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Förord

Naturvårdsverket och Energimyndigheten har fått regeringens uppdrag att gemensamt utarbeta ett underlag för översynen av den svenska klimatstrategin vid kontrollstationen 2004. Redovisningen av uppdraget görs i form av en sammanfattande syntesrapport samt fyra myndighetsgemensamma delrapporter:

1. Prognoser över framtida utsläpp av växthusgaser

2. Utvärdering av styrmedel i klimatpolitiken

3. Flexibla mekanismer och mål i klimatpolitiken

4. Kontrollstation 2004- Nya kunskaper om klimatproblemet
Denna underlagsrapport är delrapport 2 Utvärdering av styrmedel i klimatpolitiken och innehåller utvärderingar av använda styrmedel i den svenska klimatpolitiken, konsekvensanalyser av potentiella ytterligare styrmedel, omvärldsbeskrivning av använda och föreslagna styrmedel i andra länders klimatstrategier samt förslag till ytterligare och reviderade styrmedel för den nationella klimatstrategin.
Arbetet med deluppdraget att utvärdera styrmedel i klimatpolitiken har genomförts med en referensgrupp bestående av representanter från Statskontoret (Michael Borchers), Statens Institut för Kommunikationsanalys (SIKA) (Helena Braun, Martina Estreen och Kristian Johansson) och Vägverket (Erik Westöö). Samarbete har också skett med Konjunkturinstitutet (Göran Östblom) och Boverket (Sofie Adolfson). 

Karin Sahlin (Statens Energimyndighet) och Eva Jernbäcker (Naturvårdsverket) har varit projektledare och ansvariga för arbetet vid respektive myndighet. Reino Abrahamsson (NV) och Mathias Normand (STEM) har varit delprojektansvariga för arbetet med utvärdering av klimatpolitiken. 

Underlagsmaterial till denna rapport och värdefulla synpunkter har också kommit från ett antal andra medarbetare vid och utanför myndigheterna. Utvärdering och konsekvensanalys av skattehöjning på drivmedel har Henrik Edwards (SIKA) bidraget med. Inom Naturvårdsverket har Lena Svärdsjö och Anna Engleryd utvärderat LIP och Klimp, Mats Björsell bidragit med utvärdering av skattebefrielse för biodrivmedel, Håkan Bengtsson med underlag om miljöbalken, Kerstin Heikenfeldt med utvärdering av Klimatkampanjen och Bengt Johansson med underlag om styrmedels kostnadseffektivitet, behov av långsiktigt strukturella förändringar och strategiska åtgärder i ett långsiktigt perspektiv. Anna Nilsson (STEM) har haft huvudansvar för kartläggningen av styrmedel i andra länders klimatstrategier. Inom Energimyndigheten har också Erik Filipsson bidragit med ett antal underlagstexter och utvärderingar bl.a. handel med utsläppsrätter samt interaktionen mellan styrmedel samt Therese Karlsson med utvärdering av styrmedel för energieffektivisering.

Rapporten finns tillgänglig på Naturvårdsverkets och Energimyndighetens webbsidor. 
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Sammanfattning

1.1 Förslag till ytterligare och reviderade styrmedel i klimatstrategin

Att nationellt hålla kvar vid utsläppsmål för växthusgaser som strikt specificerar utsläpp i Sverige är problematiskt när EU:s handelssystem för utsläpp av koldioxid träder i kraft. Vi föreslår därför att det nationella delmålet för 2008-2012 omformuleras till ett ”avräkningsmål”. Med ett avräkningsmål menar vi att den sammanlagda mängden utsläppsrätter som tilldelas anläggningar i landet för perioden 2008-2012 likställs med utsläppen från svenska anläggningar i den handlande sektorn. För att delmålet skall nås skall summan av tilldelade utsläppsrätter och de faktiska utsläppen från övriga sektorer vara högst 96 procent av 1990 års utsläpp. 

Med den målkonstruktion – ett ”avräkningsmål” - för delmålet 2008-2012 som vi föreslår så kommer behovet av ytterligare styrmedel till verksamheter utanför den handlande sektorn bero på den mängd utsläppsrätter som tilldelas de anläggningar i Sverige som omfattas av handelssystemet. Ges en hög tilldelning innebär detta att andra verksamheter måste minska sina utsläpp och de totala kostnaderna för utsläppsminskningarna ökar. Ges en lägre tilldelning till handlande sektorn innebär det att mer utsläppsreduktioner görs inom ramen för EU:s handelssystem. Bördefördelningen, kostnader och konsekvenser behöver avvägas mellan handlande sektor och övriga samhällsverksamheter.
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I dagsläget är tilldelning av utsläppsrätter för perioden 2008-2012 för anläggningar i Sverige inte beslutat. Vi anser att tilldelningen bör vara lägre än prognostiserade utsläpp i vår basprognos
. Men vi redovisar två alternativa styrmedelspaket för revidering av den svenska klimatstrategin. Ett huvudförslag med en lägre tilldelning av utsläppsrätter och ett mer omfattande styrmedelspaket om den handlande sektorn skulle ges en hög tilldelning av utsläppsrätter i nivå med basprognosen för utsläpp i handlande sektor. 
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Tilldelning till ”handlande sektor” sätts lägre än prognos

Nationell tilldelning av utsläppsrätter

Vår basprognos för framtida växthusgasutsläpp indikerar att de totala utsläppen i Sverige kommer att ligga betydligt under vårt åtagande enligt EU:s bördefördelning men ca 2 miljoner ton över vårt nationella mål att minska utsläppen med 4 procent i Sverige. Ytterligare insatser måste således till för att nå det nationella målet. 

Den ram för tilldelning av utsläppsrätter för försöksperioden 2005-2007 som beslutats av Sveriges regering är att de som högst skall uppgå till 22,9 miljoner ton koldioxid. Prognosen för hur stora utsläpp som kan förväntas från svenska anläggningar är 3,6-4,6 miljoner ton högre
 än den föreslagna tilldelningen. Prognostiserade växthusgasutsläpp som inte omfattas av handeln med utsläppsrätter uppskattas till 44,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Med vårt förslag till ändrad målformulering - tilldelade utsläppsrätter plus utsläpp i Sverige från övriga sektorer skall understiga 96 procent av 1990 års utsläpp - skulle en tilldelningsmängd på 22,9 miljoner ton plus nationella utsläpp utanför handlande sektorn på 44,7 miljoner ton ge 67,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter för Sverige. Detta är 6 procent under utsläppen för 1990. Förslag till ytterligare eller utökade styrmedel skulle alltså i princip inte behöva läggas om en sådan tilldelning ges.

En tilldelning under vår basprognos är enligt våra egna beräkningar liksom beräkningar gjorda med EMEC-modellen samhällsekonomiskt motiverat.  Med en lägre tilldelning växer ekonomin något snabbare än med en hög tilldelning eftersom kostnaderna för utsläppsminskningar i sektorer utanför handelssystemet i genomsnitt är högre än det antagna utsläppsrättspriset. 

Förslag till ytterligare och reviderade styrmedel i andra sektorer

Oavsett om det nationella delmålet till 2008-2012 ser ut att nås eller ej kan det ändå vara motiverat med vissa förändringar av klimatstrategin i nuläget. För att nå de långsiktigt strategiska förändringarna i samhället, som nödvändiga omställningarna av vår energianvändning till ökad andel förnybar energi, för ökad energieffektivitet i transportsystemet och förbättrad energieffektivitet i byggnader behövs redan nu beslut om ytterligare klimatstyrmedel och utredningar tas. Detta är särskilt motiverat i transportsektorn där det finns samhällsekonomiskt motiverade förslag till nya och reviderade styrmedel som bidrar till en dämpning av den kraftiga utsläppsökningen från trafiken vi ser framför oss. 

Vi föreslår därför, även med en strikt tilldelning i handlande sektor, att gällande klimatstrategi kompletteras med ytterligare styrmedel i de icke-handlande sektorerna.

Förslag till ytterligare och reviderade styrmedel i transportsektorn

Vi föreslår att koldioxiddifferentierad fordonsskatt för personbilar införs, att förmånen av fritt drivmedel för förmånsbil värderas till en faktor 1,8 av marknadspriset istället för nuvarande 1,2 samt att en kilometerskatt för lastbilar införs.
Den höga bränsleförbrukningen för den svenska bilparken är långsiktigt ett klimat- och transportpolitiskt problem som behöver hanteras. Vi föreslår att den årliga fordonsskatten för nya personbilar differentieras efter deras koldioxidutsläpp och justeras för befintliga bilar. Detta beräknas påverka bilköparens val av ny bil så att de som tillförs bilparken i snitt blir ca 2 procent energieffektivare. Konsekvenserna uppskattas bli 1 procent minskad marknadsandel för svensk​tillverkade bilar men den samhällsekonomiska nyttan beräknas bli ca 1,5 miljarder kronor större än den samhällsekonomiska kostnaden över en 20-års period.

En differentiering av den årliga fordonsskatten kommer endast i begränsad omfattning påverka valet av förmånsbilar. Eftersom dessa är ca 25 procent av alla nya bilar styr utformningen av bilförmånsreglerna hur 25 procent av bilparkens energieffektivitet kommer att vara. Utvärderingen av 1997 års regeländring när förmån av fritt drivmedel började beskattas visar på en signifikant effekt för minskad körsträcka. Ett av målen med 1997 års regeländring var att bilförmånstagare själv skulle betala drivmedlet för privat körning vilket endast 50 procent gör idag. För att bidra till att nå målet att förmånstagaren ska stå för full drivmedelskostnad för privat körning behöver förmånsvärdesfaktorn för fritt drivmedel höjas från dagens 1,2 till åtminstone 1,8. Detta skulle minska den privata körsträckan för förmånsbilar och uppskattas minska koldioxidutsläppen med 0,15 miljoner ton per år.  

För att ta ut de samhällskostnader som godstransporter på väg orsakar bör en kilometerbaserad skatt för lastbilar över 3,5 ton införas. En sådan skatt har även en signifikant betydelse för att minska utsläppen av koldioxid från godstransporter. Avgiftsnivån avgör i vilken grad det sker en energieffektivisering av godstransporterna. Ju högre rörlig avgift desto större överföring till energieffektivare transportslag som järnväg och sjöfart, men är också ett incitament för effektivisering av lastbilstransporterna. Effekten av Vägtrafikskatteutredningens förslag beräknas minska koldioxidutsläppen med 0,3 miljoner ton per år.  

Stöd till lokala klimatinvesteringsprogram (Klimp) 

Utvecklingen av lokala klimatstrategier kan stimuleras med ett statligt bidrag som Klimp och bli ett instrument som bidrar till långsiktig strukturell omställning. Vi föreslår ett fortsatt och utökat statligt stöd till Klimp för perioden 2006-2008. 

Utvärderingen av stödet till lokala investeringsprogram har visat att positiva miljöfördelar förutom direkta klimateffekter uppstår av att arbetet med bidrags​ansökningar stärker miljöarbetet i den kommunala organisationen och förbättrar kunskapen om potentiella lokala klimatåtgärder och deras kostnadseffektivitet. Bidrag kan ur ett rent kostnadseffektivitetsperspektiv inte konkurrera med skatter. En del miljöeffekter av bidrag är dock svåra att beräkna särskilt på längre sikt. Ett lokalt engagemang för klimatarbete bedöms långsiktigt vara en viktig drivkraft för en omställning till ett ur klimatsynpunkt hållbart samhälle. 

Klimatinformation

Vi föreslår en förnyad statlig satsning på klimatinformation

Mot bakgrund av den långsiktighet som klimatpolitiska beslut och åtgärder präglas av är informativa styrmedel betydelsefulla. Information och kommunikation med rätt fokus och övertygande argument kan bidra till att öka medvetenheten om vad som måste göras för att begränsa klimatpåverkan.

För att få framgång med information är en bred förankring och samverkan med många delar av samhället viktigt. Den statliga satsningen på klimatinformation för perioden 2002-2004 avbröts i förtid vilket var olyckligt då det sista steget i kampanjen som var inriktad på individuella åtgärder på det lokala planet inte kunde genomförs. Ett kompletterande uppdrag behövs för att genomföra det tredje steget av klimatinformationskampanjen med att genomföra riktade informationsinsatser tillsammans med kommuner och företag.  

Ökad energieffektivisering

Genomförandet av EU:s program för byggnaders energiprestanda bör ske på ett sådant sätt att potentialen för energieffektivisering tas till vara. Även andra energieffektiviseringsdirektiv som nu diskuteras inom EU bör ges en hög prioritet.

Det pågår flera initiativ för energieffektivisering inom EU. De direktiv som bedöms påverka energieffektiviseringen är framförallt direktivet om byggnaders energiprestanda men även energitjänstedirektivet och direktivet om eco-design av produkter.

En särskild utredare utarbetar nu förslag till hur direktivet om byggnaders energiprestanda ska genomföras i Sverige. I ministerrådet bereds de övriga direktiven som berör energieffektivisering. Det är:  

· Direktivet om eco-design av produkter och

· Energitjänstdirektivet

Båda dessa direktiv har förutsättningar att ge bidrag till det långsiktiga klimatmålet. Det är viktigt att Sverige agerar tydligt för att dessa direktiv skall få en utformning som garanterar en långsiktig kostnadseffektivitet i arbetet med att effektivisera och på sikt minska energianvändningen i framförallt hushålls- och servicesektorerna.

Fortsatt satsning på projektbaserade mekanismer   

Vi föreslår en fortsättning och utökning av arbetet med de projektbaserade mekanismerna joint implementation (JI) och clean development mechanism (CDM) för perioden 2005-2012. 

Programmet skall bidra till en internationell omställning av energisystemen mot minskad klimatpåverkan och utgöra en del i Sveriges bidrag till att utveckla Kyotoprotokollets flexibla mekanismer inför framtida internationella åtaganden. Programmet ska ge staten och företag möjlighet att delta i JI och CDM och på så sätt förvärva utsläppsreduktionsenheter, vilka ska kunna utnyttjas som ett komplement till inhemska insatser för att möta Sveriges framtida internationella åtaganden. 

Programmet bör bestå av fyra delar:

1)
Svenska investeringar i JI- och CDM-projekt 

2)
Särskilda insatser för småskaliga CDM-projekt i minst utvecklade länder 

3)
Stöd och rådgivning till svenska företag som deltar i JI och CDM 

1.1.2 Behov av ytterligare styrmedel vid en hög tilldelning till ”handlande sektor” 
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Med en hög tilldelning till den handlande sektorn kan det uppstå ett behov att de långsiktiga klimatstrategiska styrmedelsförslagen som vi lagt som komplettering i en låg tilldelning kommer att behöva kompletteras med ytterligare styrmedel. Med en tilldelning på 26,5 miljoner ton koldioxid, dvs. i nivå med vad vår basprognos indikerar att svenska anläggningar i den handlande sektorn kommer att släppa ut, blir det ett totalt behov att minska växthusgasutsläppen med 2 miljoner ton koldioxidekvivalenter för att delmålet till 2008-2012 om 4 procent reduktion av växthusgasutsläppen jämfört med 1990 skall nås. 

Vi bedömer att effekterna av nu anslagna medel för Klimp-bidrag, där de första 300 miljoner kronor nyss beslutats och 740
 miljoner kronor återstår att förmedla, kommer att minska utsläppen utöver vad som fångats i prognosen, med uppskattningsvis 0,4 miljoner ton. 

Om EG-kommissionens förslag till direktiv att begränsa användning av fluorerade gaser (F-gaser) beslutas, uppskattar vi att utsläppen minskar med 0,15 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år i perioden 2008-2012. Vi bedömer att förslaget har goda möjligheter att antas. Denna utsläppsminskning har ej inräknats i vår prognos. 

De långsiktiga styrmedelsförslag vi lagt som basförslag vid en strikt tilldelning har vi för transportförslagen uppskattat ge en utsläppsreduktion på minst 0,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år för perioden 2008-2012. Utöver denna reduktion kommer våra övriga förslag, bla. en fortsatt satsning på Klimp, bidra till ytterligare utsläppsreduktioner. Dessa förslag är naturligtvis de vi först prioriterar som styrmedelsförslag i alternativet med en hög tilldelning. Utöver basförslagen behöver ytterligare styrmedel beslutas som minskar utsläppen för att delmålet skall vid en hög tilldelning. Vi redovisar här exempel på ytterligare styrmedel som kan behöva införas vid en hög tilldelning av utsläppsrätter. 

Höjd energiskatt på drivmedel

Vi bedömer att en höjning av energiskatten på drivmedel skulle kunna bidra till utsläppsreduktioner på kort och lång sikt. En höjning av energiskatten på drivmedel med 40 öre kan motiveras för ökad internalisering av externa kostnader och uppskattas medföra en minskning av koldioxidutsläppen med ca 0,35 Mton till 2010 resp. 0,5 Mton till år 2020. En eventuell höjning bör ske inom ramen för grön skatteväxling med sänkning av andra skatter. 
Höjd koldioxidskatt för de branscher utanför handlande sektorn som har nedsättning av koldioxidskatten 

En höjning av koldioxidskatten för övrigt näringsliv (utanför handelssystemet) kan möjligen ge vissa utsläppsminskningar. Ytterligare analys krävs dock för att visa utsläppseffekterna och de samhällsekonomiska konsekvenserna av en sådan höjning. Viktiga delar i en sådan analys är möjligheten att inkludera en eventuell höjning i den gröna skatteväxlingen, vilka fördelningseffekter det för med sig, hur industrins konkurrenskraft påverkas, vilka de statsfinansiella effekterna blir mm.

Utnyttjande av utsläppskrediter från projektbaserade mekanismer

Ett alternativt sätt att uppnå måluppfyllelse är att använda de utsläppskrediter som Sverige bedöms erhålla genom pågående insatser i projektbaserade mekanismer. Med nu avsatta medel för JI och CDM projekt, ca 280 miljoner kronor, beräknas att reduktionskrediter på ca 0,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år kan användas som avräkning för åtagandet enligt Kyotoprotokollet. 

1.1.3 Förslag till revidering av kompletterande styrmedel för verksamheter som omfattas av handel med utsläppsrätter
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I ett system för utsläppshandel bör kompletterande styrmedel (t.ex. koldioxidskatt) inte belasta de verksamheter som ingår i utsläppsrättshandel då detta kan försämra kostnadseffektiviteten i handelssystemet och skapa snedvridande konkurrens.

Ytterligare styrning i den handlande sektorn kan dock motiveras med att även andra samhällsmål ska uppfyllas. Ett sådant är det energipolitiska målet att öka andelen förnybar energi i det svenska energisystemet. Därför är det viktigt att upprätthålla konkurrenskraften för biobränslen i el- och värmeproduktionen även när handeln med utsläppsrätter införs. Det är viktigt att främja strukturella förändringar som ökar möjligheten att uppnå de långsiktiga klimatmålen. Om handelssystemet utvecklas så att företagen kan förutse att antalet utsläppsrätter på marknaden kommer att minska, skapas förutsättningar till strukturella förändringar som är gynnsamma för att nå långsiktiga klimatmål.
Koldioxidskatten för industrin tas bort 

För att upprätthålla den internationellt konkurrensutsatta industrins konkurrenskraft föreslår vi att koldioxidskatten tas bort för dessa företag.
De industriföretag som ingår i handeln med utsläppsrätter verkar på en internationellt konkurrensutsatt marknad, där priserna sätts på en världsmarknad. En ökad kostnad för koldioxidutsläpp försämrar dessa företags konkurrenskraft. Vi anser att miljöeffekterna av en skatt inte uppväger de negativa konsekvenserna att koldioxidbeskatta denna del av den handlande sektorn samtidigt som den ingår i handeln med utsläppsrätter.  

Koldioxidskatten behålls i värmeverk – men kan skatten reduceras 

För att användningen av biobränslen ska vara på en fortsatt hög nivå rekommenderar vi att skatten på koldioxid för hetvattenpannor i värmeverk behålls. För att undvika att den totala kostnaden för koldioxid (dvs skatt plus utsläppsrättpris) ska bli högre än dagens nivå föreslår vi att skattenivån med viss marginal reduceras. 

För att klara det långsiktiga klimatpolitiska målet och det energipolitiska målet att öka andelen förnybar energi är det viktigt att behålla efterfrågan på biobränsle i fjärrvärmen. Under 1990-talet har användningen av biobränsle i fjärrvärme​produktionen ökat kraftigt som en effekt av ökade skattenivåerna på fossila bränslen. Om koldioxidskatten slopas i fjärrvärmesektorn kommer biobränslenas konkurrenskraft att försämras och risken är stor att användningen av fossila bränslen ökar. Vi föreslår vi att koldioxidskatten för värmeverk behålls, men sänks från dagens nivå så att den totala koldioxidkostnaden (skatt plus utsläppsrättspris) inte överstiger dagens nivå på koldioxidskatten. Exakt vilken den reducerade nivån ska vara bör utredas vidare inom ramen för den reformering av energiskattesystemet som regeringskansliet arbetar med. 

Koldioxidskatten i kraftvärmeverk tas bort ….. 

Vi föreslår att koldioxidskatten för värmeproduktion i kraftvärmeverk tas bort förutsatt att nya kraftvärmeanläggningar, inkl biokraftvärmeanläggningar, tilldelas utsläppsrätter på ett likformigt sätt i den fortsatta tillämpningen av handelssystemet samt att elcertifikatsystemet förlängs till 2020 med fortsatt höjda kvoter. 

Utan dagens kraftvärmebeskattning ökar konkurrenskraften för fossilbaserad kraftvärme. En fortsatt beskattning kan motiveras med att upprätthålla biokraftvärmens konkurrenskraft mot framförallt kolkraftvärme i Sverige. Kraftvärmeverken konkurrerar dock med annan elproduktion som är skattebefriad, t.ex. fossilbaserad kondenskraft. Att beskatta svenska kraftvärmeverk innebär en försämrad konkurrenssituation. 

….givet att samma tilldelningsprincip tillämpas för biobränslen och fossila bränslen i nya kraftvärmeanläggningar

Med den beslutade tilldelningsprincipen i Sverige - för försöksperioden med EU:s handelssystem - att nytillkommande biokraftvärme inte ges utsläppsrätter medan nytillkommande fossilbaserad kraftvärme får 60 procent av planerade utsläpp kommer incitamenten för ny biokraftvärme försämras.

Vi anser att utsläppsrätterna till alla nytillkommande kraftvärmeanläggningar bör ske genom auktionering, dvs ingen gratis tilldelning. Detta är något som Sverige bör driva inom ramen för utvecklingen av EU:s handelsdirektiv. Alternativt, om viss del gratis tilldelning tillämpas för perioden 2008-2012, att nya biokraftvärme​anläggningar också tilldelas utsläppsrätter i samma omfattning som fossilbaserad kraftvärme. En sådan likvärdig tilldelning kan baseras på kraftvärme​anläggningens nyttiggjorda energi som fördelningsmått oavsett vilket bränsle som används för energiproduktionen.

….givet att elcertifikatsystemet förlängs efter 2010 

Den elcertifikatkvot som bestäms inom elcertifikatsystemet styr hur stor andel förnybar elproduktion som kommer genereras i energisystemet. Om elcertifikatskvoten inte höjs i perioden bortom 2010 visar våra analyser att med ett lågt utsläppsrättspris kommer tillkommande el från kraftvärme att vara fossilbaserad. För att säkerställa en ökad andel förnybar el föreslår vi att elcertifikatystemet får en fortlevnad med stigande kvoter efter 2010. Vilka nivåer som ska sättas på kvoterna bör bestämmas inom ramen för den översyn av elcertifikatsystemet som pågår, där en specifik uppgift är att bedöma potentialen för förnybar elproduktion och att föreslå kvotnivåer fram till 2020/25.

1.1.4 Utredningsförslag

Koldioxiddifferentierade bilförmånsregler

Vi föreslår att en särskild utredning tillsätts med uppdrag att lägga ett detaljförslag till omläggning av det svenska systemet för bilförmånsvärdering till att baseras på utsläpp av koldioxid.

Indexera drivmedelsskatter efter BNP istället för KPI

Vi föreslår att en omräkning av koldioxid- och energiskatten på motorbränslen efter BNP-utveckling istället för KPI bör utredas i samarbete med SCB. 

1.2 Utvärdering av styrmedel i klimatstrategin

Vi har utvärderat ett antal befintliga styrmedel som har betydelse för utsläpp av växthusgaser. Nedanstående tabell innehåller en uppställning av de viktigaste befintliga och beslutade styrmedel i Sverige och EU som har betydelse för de svenska utsläppen av växthusgaser. Det vi primärt har analyserat är styrmedlens miljöeffekt, om möjligt deras kostnadseffektivitet, samhällsekonomi och effekter på andra samhällsmål som sysselsättning, konkurrenskraft, energiförsörjning och interaktion med andra styrmedel. Tabell 1 redovisar de viktigaste slutsatserna från arbetet.  

Tabell 1 Sammanfattande slutsatser från utvärdering av befintliga styrmedel som har betydelse för utsläpp av växthusgaser.
	
	Miljöeffekt
	Kostnadseffektivitet/-samhällsekonomi
	Effekter på andra samhällsmål

	Koldioxidskatt
	Minskar användningen av fossila bränslen och därmed koldioxid-utsläppen. Effekten varierar i olika sektorer. Nuvarande skattenivå har medfört en kraftig minskning av koldioxidutsläppen från uppvärmning.
	Kostnadseffektivt styrmedel då det ger möjlighet för olika aktörer att välja de mest kostnadseffektiva anpassningarna. Pga målkonflikter differentieras skatten mellan olika sektorer, vilket sänker kostnadseffektiviteten.
	Bidrar till energieffektivitet, energisparande och ökar andelen förnybar energi. Negativt för energiintensiv industris konkurrenskraft.

	Handel med utsläppsrätter
	Påverkan på de totala koldioxidutsläppen från handlande sektorn beror på totala mängden utsläpps​rätter som fördelas. 
	Ju fler sektorer som inkluderas desto bättre kostnadseffektivitet.

Olika fördelningsprinciper mellan länder inom ramen för direktivets kriterier för tilldelning av utsläppsrätter sänker effektiviteten.
	Beror på det pris som etableras på EU-marknaden. Väntas höja elpriset som kan försämra energiintensiv industris konkurrenskraft. Beroende på den enskilde aktörens kostnader för att minska sina utsläpp kan en större del av de erforderliga utsläppsreduktionerna komma att förläggas till andra regioner. Relativt låga priser förväntas öka användningen av fossila bränslen i Sverige. 

	Miljöbalken
	Svårt uppskatta
	Miljöbalkens kostnads​effektivitet ur klimat​synpunkt är svårt att värdera då få tillståndsbeslut tagits där klimat- eller energiaspekterna tagits upp.  
	Svårt uppskatta

	Klimp/LIP
	LIP uppskattas ge 1,5 miljoner lägre utsläpp per år i perioden 2008-2012.

Förtida uppskattning av Klimp bidragens (totalt avsatt 1040 miljoner) effekter är 0,4 miljoner ton lägre årliga utsläpp av koldioxid​ekvivalenter.
	Bidragssystem saknar i grunden förutsättningar att vara lika kostnadseffektiva som t.ex. skatter. Energi-effektiviserings- och energiomställningsåtgärder kostnadseffektivast i LIP. 
	Generellt har en stor del av åtgärderna omfattat energisektorn, vilket lett till ökad användning av biobränslen.
Vissa positiva sysselsättnings​effekter.

	Information/​utbildning
	Utsläppsreduktioner av information är svårt att mäta. Attityd- och intentionsförändringar till ändrat beteende som minskar utsläppen kan mätas. Men svårt att särskilja effekterna av information från andra styrmedel.
	Kostnadseffektivitet av information är svårt att mäta (se miljöeffekt). Information effektivast i kombination med andra styrmedel. Information kan ge kunskap om kostnads​effektiva åtgärder som aktörer inte har.
	

	Elcertifikat-system
	Minskar koldioxid​utsläppen men hur mycket beror på antagande om vad förnybar el ersätter.
	På kort sikt ej kostnads​effektivt styrmedel då billigare åtgärder finns inom det Europeiska handels​systemet för utsläppsrätter. På lång sikt behövs förnybar elproduktion av klimat- och energipolitiska skäl som motiverar stöd i form av elcertifikatsystem.
	Industrins konkurrenskraft gynnas av elcertifikatsystemet. Dämpar systempriset på el på sikt. Ökar inhemska elproduktionen med förnybara energislag. Bidrar till ökad försörjningstrygghet. Genererar intäkter till staten via moms och kvotpliktsavgift.

	PFE (långsiktiga frivilliga avtal
	Minskad elanvändning minskar koldioxid​utsläppen från eltillförsel i det nordiska elsystemet. Effekterna på elanvändningen av PFE svårt att uppskatta.
	Energikartläggning och energianalys kan identifiera för företaget lönsamma åtgärder utöver åtagandet. Kostnadseffektiviteten reduceras av att programmet täcker en specifik sektor och även åtgärder inom ett särskilt område. 
	Minimerar negativa effekter på tillväxt och konkurrenskraften då det är frivilligt. Utebliven statlig intäkt av elskatt på max 200 Mkr/år. Stora industrier där energiledningssystem redan finns kan ha större fördelar än mindre företag.

Interagerar med utsläppshandel. Energikartläggningen ger underlag om kostnads​effektivaste åtgärder för att minska el- och fossilbränsleanvändningen. Miljöbalkens krav på energi​effektivitet sammanfaller med syftet för PFE. Behov att säkerställa att åtaganden i PFE är additionella till miljövillkoren.

	Skattebefrielse alternativa drivmedel
	Ca 0,6 miljoner ton lägre koldioxidutsläpp globalt till 2010.
	Inhemsk etanolproduktion kan ej konkurrera med import. Mest kostnads​effektivt (0,4 kr/kg CO2) med tropisk etanol.
	Ger ej sysselsättning i Sverige. Förändrar inte energi​försörjnings​situationen. Skattebefrielse uppskattas ge en översubvention för låginblandning i bensin med 500-600 miljoner kr/år från 2004.

	Bilindustrins frivilliga åtagande att minska CO2-utsläppen från nya bilar till 2008
	Verkar inte ha bidragit till ökad bränsle​effektivitet för nya bilar utöver normal teknisk utveckling. Åtagandet om 25% reduktion inom EU bedöms inte nås i Sverige.
	
	Frivilligt åtagande som inte gett betydande effekt, därmed kan inga signifikanta konsekvenser förväntas.


2 Summary

2.1 Proposed New and Revised Policy Instruments in the Climate Strategy

Maintaining national emission targets for greenhouse gases that strictly specify emissions in Sweden becomes problematic when the EU system for carbon dioxide emissions trading comes into force. We therefore propose that the national objective for 2008-2012 be redefined as an "offset target", by which we mean that the total amount of emission rights awarded to plants in Sweden for the 2008-2012 period is to be counted as actual emissions for Sweden when compared to the interim target.  To achieve the target, the sum of all allocated emission rights plus the actual emissions of the non-trading sector must be lower than the limit specified in the target. 

With this proposed redefinition of the interim target for 2008-2012, the necessity of further policy instruments for activities outside the trading sector will depend on the amount of emission rights allocated to plants in Sweden that are covered by the trading system. If the allocation is generous, this means that emissions from other activities must be reduced, and the total cost of emission reduction increases. Burden sharing, costs and consequences must be weighed between the trading sector and other areas of the economy.
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No decision has yet been made on the allocation of emission rights for the period 2008-2012 for plants in Sweden. We think that the allocation should be lower than the emission levels in our baseline forecast
. But we report two alternative packages of instruments for the revision of the Swedish climate strategy. A main proposal for a more stringent allocation of emission rights, and a more comprehensive package of instruments should the trading sector be awarded a generous allocation of emission rights at the level of the baseline forecast for emissions in the trading sector. 

2.1.1 Allocation to the "trading sector" is set lower than forecast 
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National allocation of emission rights

Our basic forecast for future emissions of greenhouse gases is that total emissions in Sweden will be considerably lower than our commitment under the EU burden-sharing agreement, but about 2 million tonnes above our national objective of reducing emissions by 4% in Sweden. This means that further measures are required to achieve the national objective. 

The framework for the allocation of emission rights for the trial period 2005-2007 determined by the Swedish Riksdag is that emissions are not to exceed 22.9 million tonnes of carbon dioxide. The forecast for expected emissions from Swedish plants exceeds the proposed allocation by 3-6-4.6 million tonnes (including/not including tax in the trading sector). The forecast for greenhouse gas emissions not covered by trade in emission rights is estimated to be 44.7 million tonnes of carbon dioxide equivalents.

With our proposed redefinition of the target (where the allocation framework for emission rights plus emissions in Sweden from other sectors is to be no higher than 96 per cent of 1990 emissions), an allocation of 22.9 million tonnes plus national emissions of 44.7 tonnes outside the trading sector would give 67.6 million tonnes of carbon dioxide equivalents for Sweden. This is 6% less than 1990 emissions. No proposal for new or extended policy instruments is required in the event of such an allocation.

An allocation below the forecast is economically justified, according to our calculations and those done using the EMEC model. With a more stringent allocation, the economy will grow somewhat faster than with a high allocation since the cost of reducing emissions in sectors outside the trading system is on average higher than the assumed price of emission rights. 

Proposal for new and revised policy instruments in other sectors

Regardless of whether the national interim target for 2008-2012 appears to be within reach, some changes to the climate strategy are still justified in the current situation. We already need decisions on further climate policy instruments and inquiries to achieve the long-term strategic social change required to manage the necessary conversion of our energy use to more renewable energy, to increase energy efficiency in the transport system and to improve energy efficiency in buildings. This is particularly justified in the transport sector, where we have economically justified proposals for new and revised policy instruments that will help moderate the steep increase in emissions from traffic that we see ahead. 

We therefore propose, even in the event of a stringent allocation in the trading sector, that the current climate strategy be supplemented with further policy instruments in the non-trading sectors.

Proposal for new and revised policy instruments in the transport sector

We propose the introduction of carbon dioxide differentiated annual vehicle tax, that the free-fuel benefit for company cars be valued at 1.8 x market price instead of the present 1.2, and that a road tax be introduced for trucks.

The high fuel consumption of the Swedish vehicle pool is a long-term problem of climate and transport policy that must be tackled. We propose that annual vehicle tax for new cars be differentiated according to their carbon dioxide emissions and that it be adjusted for existing cars. This is expected to influence buyers' choice of new cars, making them on average 2 % more energy efficient. The expected consequences are a 1% smaller market share for Swedish-made cars, but the macroeconomic gain is expected to be approximately SEK 1.5 billion greater than the macroeconomic cost over a 20-year period.

Differentiation of annual vehicle tax will only to a limited extent influence the selection of company cars. Since these are about 25 percent of all new cars, the company car fringe benefit regulations control how energy efficient 25% of the car pool will be. Evaluation of the 1997 regulation, when the free-fuel benefit began to be taxed, shows a significant effect in reduced kilometres driven. One of the goals of the 1997 regulation change was that those with company car benefit would pay for the fuel used in private driving, which only 50% do today. To help achieve the goal of full payment for private driving, the benefit value factor of free fuel should be raised from today's 1.2 to at least 1.8. This would reduce the km driven privately using company cars and is expected to reduce carbon dioxide emissions by 0.15 million tonnes per year.  

A road tax on the number of km driven by trucks over 3.5 tonnes should be introduced to cover the economic costs of road transport of goods. Such a tax is also important in reducing carbon dioxide emissions from goods transports. The level of the charge determines the extent to which goods transports will become more energy efficient. The higher the movable charge, the greater the transfer to more energy efficient transports such as rail and maritime transport, but it is also a stimulus to making truck transport more efficient. The expected effect is a reduction of carbon dioxide emissions by 0.3 million tonnes per year.  

Support to local climate investment programmes (Klimp)

The development of local climate strategies can be stimulated using government grants such as Klimp, and become a policy instrument that will contribute to long-term structural change. We propose further government funding of Klimp for the period 2006-2008.

Evaluation of support to local investment programmes has shown that it gives rise to positive environmental effects - besides direct climate effects – because the work of applying for a grant strengthens the environmental work of the municipal organisation and improves knowledge of potential local climate measures and their cost-effectiveness. From a cost-effectiveness perspective, grants cannot compete with taxes. Some environmental effects of grants are however hard to calculate in the long term. Local commitment to climate change work can in the long term be an important driving force in the shift to a sustainable society from a climate perspective. 
Climate information

We propose a renewed national climate information campaign. 

Information measures are important given the background of the long-term perspective that characterises climate policy decisions and measures. Information and communication with the right focus and convincing arguments can help raise awareness of what must be done to limit climate change.

Broad support and collaboration involving many sectors of society is important if an information campaign is to be successful. The government climate change information campaign for the period 2002-2004 was ended prematurely, which was unfortunate since the last stage of the campaign, which focused on individual measures at local level, could not be implemented. A supplementary assignment is necessary to implement the third stage of the climate information campaign by carrying out focused information measures together with municipalities and companies.

Continued work on project-based mechanisms

We propose continued and extended work on the project-based mechanisms, Joint Implementation (JL) and Clean Development Mechanism (CDM), for the 2005-2012 period. 
The programme is to support international adaptation towards a more climate-friendly energy system and is part of Sweden's contribution to developing the flexible mechanisms of the Kyoto Protocol into credible international cooperation instruments for the achievement of global environmental objectives. The programme will give the government and businesses the opportunity to participate in JI and CDM, in the process acquiring emission reduction units which are to be able to be used to supplement domestic measures to meet Sweden's obligations under future international undertakings. 

The programme should consist of four parts:

1)
Swedish investments in JI and CDM projects

2)
Special measures for small-scale CDM projects in the least developed countries

3)
Support and advice to Swedish companies participating in JI and CDM

Greater energy efficiency

The implementation of the EU programme for the energy performance of buildings should utilise the potential for greater energy efficiency. Other energy efficiency directives now being discussed within the EU should also be given high priority.

Several initiatives are under way in the EU regarding the more efficient use of energy. The directives that are expected to influence energy efficiency are above all the directive on the energy performance of buildings as well as the energy services directive and the directive on eco-design of products.

A special inquiry is now drawing up proposals for how the directive of the energy performance of buildings is to be implemented in Sweden. The Council of Ministers is now preparing the other directives that touch on energy efficiency. These are

· The directive on eco-design of products

· The energy services directive

Both these directives have the potential of making a contribution to the long-term climate objective. It is important that Sweden's action is clear so that these directives are given a design that guarantees long-term cost-effectiveness in the work of making energy use more efficient and in the long term reducing it, above all in the domestic and service sectors.

2.1.2 The need of new policy instruments in the event of a high allocation to the "trading sector"
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With a high allocation to the trading sector, there may be a need to supplement the proposed long-term climate strategic instruments submitted for a stringent allocation with new instruments. With an allocation of 26.5 million tonnes of carbon dioxide, i.e. at the level indicated by the baseline forecast of emissions from Swedish plants in the trading sector, there will be an overall need to reduce greenhouse gas emissions by 2 million tonnes of carbon dioxide equivalents so that the interim target for 2008-2012 of a 4% reduction of greenhouse gas emissions compared to 1990 can be achieved. 

Our assessment is that the effect of the funds budgeted for Klimp grants, of which the first 300 million SEK have just been decided and 7401 million remain to be allocated, will reduce emissions over and above that described in the forecast by an estimated 0.4 million tonnes. 

If the European Commission's proposed directive to limit use of fluorinated gases is adopted, then we estimate that emissions will fall by 0.15 million tonnes of carbon dioxide equivalents per year for the period 2008-2012. Our assessment is that the proposal is likely to be adopted. We have not included this reduction in emissions in our forecast. 

We estimate that the long-term proposal for transport policy instruments submitted by us as a baseline proposal for a stringent allocation will reduce emissions by at least 0.5 million tonnes of carbon dioxide equivalents per year for the period 2008-2012. Over and above this reduction, our other proposals, including continued support for Klimp, will contribute to further reductions in emissions. These are of course the proposals to which we give highest priority as policy instruments in the event of a high allocation. Over and above the baseline proposals, further policy instruments are required to reduce emissions if the interim target is to be reached in a high allocation. We report here a number of examples of further instruments whose introduction may be necessary in the event of a high allocation of emission rights. 

Increased energy tax on fuel

Our estimation is that an increase in energy tax on fuel would lead to reduced emissions in the short and long term. An increase in energy tax on fuel of 40 öre can be justified as the increased internalisation of external costs and is estimated to involve a reduction in carbon dioxide emissions of about 0.35 million tonnes by 2010 and 0.5 million tonnes by 2020. Any increase should be within the framework of the green tax reform, with a reduction of other taxes. 
Increased carbon dioxide tax for those sectors outside the trading sector that have reduced carbon dioxide tax

An increase in carbon dioxide tax for other trade and industry outside the trading system might possibly lead to some reduction in emissions. More analysis is required however to show the effects of such an increase on emission levels and the economy. Important aspects of such an analysis are the possibility of including any increase in the green tax reform, what distribution effects it would bring about, how industry's competitiveness is affected, what the effect on government finances would be etc.

Use of emission credits from project-based mechanisms

Another way of achieving the objective is to use the emission credits that Sweden is expected to receive through its current work in project-based mechanisms. With the funds now earmarked for JI and CDM projects – about SEK 280 million – it is expected that reduction credits of about 0.9 million tonnes of carbon dioxide equivalents per year can be used to offset the commitments under the Kyoto protocol. 

2.1.3 Proposed revision of supplementary policy instruments for activities included in the emission trading system
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In a system for emissions trading, supplementary instruments (such as carbon dioxide tax) should not be charged to activities that are in the emissions trading system, since this can lower the cost-effectiveness of the trading system and distort competition. 

Further control of the trading sector can however be justified in that other objectives must also be fulfilled. One of these is the energy policy goal of increasing the proportion of renewable energy in the Swedish energy system. It is therefore important to maintain the competitiveness of biofuels in the production of electricity and heat, even when trade in emission rights is introduced. It is also important to promote structural changes that increase the possibilities of achieving the long-term climate objectives. If the trading system develops so that companies can anticipate that the amount of emission rights on the market will fall, this creates the conditions for structural changes that are favourable to the achievement of long-term climate objectives. 

Carbon dioxide tax for industry is abolished

To maintain the competitiveness of international trade and industry, we propose that carbon dioxide tax for these companies be abolished.

Industrial enterprises that are in the emission rights trading system act in a competitive international market where prices are set globally. An increase in the cost of carbon dioxide emissions will lower the competitiveness of these companies. We feel that the environmental impact of a tax does not compensate for the negative consequences of imposing carbon dioxide tax on this part of the trading sector while it is part of the system of trade in emission rights.  

Carbon dioxide tax is retained in heating plants – but the tax can be reduced

So that use of biofuels will remain at a high level, we recommend that the tax on carbon dioxide for hot water boilers in heating plants is retained. To avoid the total cost of carbon dioxide (i.e. tax + emission rights price) climbing above today's level, we propose that the tax level be reduced by a certain margin. 

To achieve the long-term climate policy objective and the energy policy objective of increasing the proportion of renewable energy, it is important to maintain demand for biofuels in district heating systems. Throughout the 1990s, the use of biofuels in the production of district heating has climbed steeply due to the higher taxes on fossil fuels. If carbon dioxide tax is abolished in the district heating sector, biofuels will become less competitive and there is a great risk that the use of fossil fuels will increase. We propose therefore that carbon dioxide tax for district heating plants be retained but that it is reduced from today's level so that the total cost of carbon dioxide (tax plus emission rights price) will not exceed today's carbon dioxide tax level. Exactly what the lower level is to be should be further elaborated within the framework of the reform of the energy tax system that the Cabinet Office is working on. 

Carbon dioxide tax in CHP plants is abolished… 

We propose that carbon dioxide tax for heat production in combined heating and power plants (CHP) be abolished, provided that new CHP plants, including biofuel CHP plants, are allocated emission rights in an equivalent way in the future application of the trading system, and that the system of electricity certificates is extended to 2020 with continued raised quotas. 

Without today's taxation of combined heat and power, the competitiveness of fossil-based heat and power will increase. Retained taxation can be justified to maintain the competitiveness of biofuel-generated heat and power primarily with respect to coal-generated heat and power in Sweden. However, CHP plants compete with other energy production that is tax-exempt, such as fossil-based condensing power. Taxing Swedish CHP plants reduces their competitiveness. 

…provided that the same allocation principle is applied to biofuels and fossil fuels in new CHP plants

The allocation principle decided in Sweden – for the trial period with the new EU trading system – that all new biofuel heating and power is not given emission rights, while new fossil-based heating and power is given 60 percent of planned emissions, will lower incentives for new biofuel heating and power.

We think that the emission rights for all new CHP plants should be auctioned, i.e. no free allocation. This is something Sweden should push within the framework of the EU trading directive. Or, if some free allocation is applied during the 2008-2012 period, that new biofuel CHP plants are also allocated emission rights of the same scope as fossil-based CHP plants. Such equal allocation can be based on the CHP plant's utilised energy as an distribution factor, regardless of what fuel is used for energy production. 

…provided that the electricity certificate system is extended after 2010

The electricity certificate quota determined within the electricity certificate system controls how much renewable electricity will be generated within the energy system. If the electricity certificate quota is not raised in the period beyond 2010, our forecast analyses show that with a low emission trading price, extra electricity from CHP plants will be fossil-based. To secure an increasing proportion of renewable energy, we propose that the electricity certificate system be extended with increasing quotas after 2010. Quota levels should be determined within the framework of the overview of the electricity certificate system that is already under way, where a specific task is to assess the potential of renewable electricity production and to propose quota levels until 2020/25.

Proposed Commissions of Inquiry

Carbon-dioxide differentiated company car benefit rules

We propose a special Commission of Inquiry with the task of submitting a detailed proposal for the redesign of the Swedish system of assessing the value of the company car benefit so that it becomes based on carbon dioxide emission.

Index-link fuel taxes to GDP rather than CPI

We propose that a recalculation of carbon dioxide and energy taxes on vehicle fuels to follow GDP growth rather than the CPI should be investigated together with Statistics Sweden (SCB). 

2.2 Evaluation of the Policy Instruments of the Climate Strategy

We have evaluated a number of existing policy instruments that are significant in greenhouse gas emission. The table below shows the most important instruments in Sweden and the EU – already existing or decided - that are important in Swedish greenhouse gas emission. What we have primarily analysed is the environmental impact of the policy instruments, where possible their cost-effectiveness, macroeconomic effects and the effects on other social objectives such as employment, competitiveness, energy supply and interaction with other instruments. Table 2 shows the most important conclusions from the work.  

Table 2 Summary of conclusions of the evaluation of existing policy instruments of the climate strategy.

	
	Environmental impact
	Cost-effectiveness – macroeconomic effects
	Effects on other social objectives

	Carbon dioxide tax
	Reduces the use of fossil fuels and thereby carbon dioxide emissions. The effect varies with sector. The current tax level has brought about a great fall in carbon dioxide emissions from heating.
	A cost-effective instrument since it allows various actors to choose the most cost-effective adaptations. On account of conflicting objectives, the tax is differentiated between sectors, which reduces cost-effectiveness.
	Contributes to energy efficiency, energy savings and increases the proportion of renewable energy. Negative effects on the competitiveness of energy-intensive industry.

	Trade in emission rights
	Effects on the total carbon dioxide emissions of the trading sector depend on the total amount of emission rights allocated. 
	The more sectors included, the more cost-effective.

Different principles for the allocation of emission rights in different countries within the framework of the directive's criteria for allocation of emission rights reduce effectiveness. 


	Depends on the price established in the EU market. Is expected to raise electricity prices, which can reduce the competitiveness of energy-intensive industry. Because of the costs of reducing emissions for the individual actor, a larger proportion of the necessary emission reductions may be allocated to other regions. Relatively low prices are expected to increase fossil fuel use in Sweden. 

	Environmental Code
	Hard to say.
	The cost-effectiveness of the Environmental Code from a climate viewpoint is hard to evaluate, since few permits have been issued in which climate or energy aspects have been raised.  
	Hard to say.

	Klimp/LIP
	LIP is expected to reduce emissions by 1.5 million tonnes per year during 2008-2012.

Early estimates of the effects of the Klimp grants (total budget 1040 million) are 0.4 million tonnes lower annual emissions of carbon dioxide equivalents.
	Grant systems lack the basic potential to be as cost-effective as e.g. taxes. Energy-efficiency and energy adaptation measures are most cost-effective in LIP. 
	Positive effects on employment. Generally speaking, many of the measures have involved the energy sector, which has lead to increased use of biofuels.

	Information/-education
	Hard to measure reductions in emission due to information. Changes in attitudes and intention to change behaviour that will reduce emissions can be measured. But it is hard to distinguish the effects of information from other instruments.
	Hard to measure cost-effectiveness of information (see environmental impact). Information is most effective in combination with other instruments. Information can provide knowledge of cost-effective measure that the actors do not have.
	

	Electricity certificate system
	Reduces carbon dioxide emissions but the amount depends on assumptions of what renewable energy is replacing.
	In the short term, not a cost-effective instrument since cheaper measures are available within the EU emissions trading system. In the long term, renewable electricity production is required for climate and energy policy reasons that justify support in the form of electricity certificate systems.
	Industrial competitiveness benefits from the electricity certificate system. Lowers electricity prices in the long term. Increases domestic electricity production with renewable energy sources. Leads to increased security of supply. Guarantees income to the government through VAT and quota obligation charge.

	PFE (long term voluntary agreements)
	Reduced electricity use reduces carbon dioxide emissions from electricity supply in the Nordic energy system. Effects of PFE on electricity use are difficult to estimate.
	Energy surveying and energy analysis can identify measures that are profitable for the company over and above its undertaking. Cost-effectiveness is reduced by the programme's covering a specific sector and also measures in a special field. 
	Minimises negative effects on growth and competitiveness since it is voluntary. Loss of government revenue from energy taxes of a maximum of SEK 200 million per year. Large industries that already have energy management systems are at a greater advantage than smaller companies.
Integrates with emissions trading. Energy surveying gives a basis for cost-effective measures to reduce use of electricity and fossil fuels. The Environmental Code's requirement for energy efficiency coincides with the purpose of PFE. Necessary to ensure that the undertakings in PFE are additional to the environmental conditions.

	Tax-exemption alternative fuels
	About 0.6 million tonnes less emission globally to 2010.
	Domestic ethanol production cannot compete with import. Most cost-effective (0.4 SEK/kg CO2) using tropical ethanol.
	Does not provide employment in Sweden. Does not change energy supply situation. Tax exemption is expected to oversubsidise low-level mixtures in petrol of 500-600 million SEK/year from 2004.

	Automotive industry's voluntary undertaking to reduce CO2 emissions in new cars to 2008
	Does not seem to have led to increased fuel-efficiency for new cars more than normal technical development would. The undertaking of 25% reduction within the EU is not expected to be met in Sweden.
	
	Voluntary undertaking which has not led to significant effects, so no significant consequences can be expected.


3 Uppdraget 

3.1 Bakgrund

Riksdagen beslutade i mars 2002 om propositionen 2001/02:55 Sveriges klimatstrategi. I propositionen anges att de svenska utsläppen av växt​husgaser, som ett medelvärde för perioden 2008–2012, skall vara minst fyra procent lägre än utsläppen 1990. Klimatstrategin är utformad så att det svenska klimatarbetet och utvecklingen mot det nationella målet successivt skall följas upp. Särskilda kontrollstationer har lagts in år 2004 och 2008, då klimatarbetet ska utvärderas. Om utsläppsprognosen då visar sig vara mindre gynnsam kan nya åtgärder föreslås och/eller målen omprövas. 

Energimyndigheten och Naturvårdsverket har gemensamt fått i uppdrag att ta fram ett underlag inför kontrollstationen år 2004. Uppdraget ska redovisas den 30 juni 2004. Redovisningen skall innefatta:

· en ny samlad prognos för utsläpp av växthusgaser, 

· utvärderingar och konsekvensanalyser av styrmedel och åtgärder,

· bedömning av konsekvenserna av att integrera de flexibla mekanismerna i delmålet för perioden 2008-2012.

· en kartläggning av nya kunskaper om klimatproblemet. 

· En kartläggning av andra länder vad gäller utsläpp, åtgärder och styrmedel samt de prognoser man där gör över den fortsatta utvecklingen.

Naturvårdsverket och Energimyndigheten har valt att redovisa uppdraget i en syntesrapport och fyra underlagsrapporter. De fyra underlagsrapporterna är indelade i: 

1. Prognos för utsläpp av växthusgaser
,

2. Utvärdering och konsekvensanalys av styrmedel, 

3. Konsekvenser av att inkludera de flexibla mekanismerna i delmålet för Sveriges klimatstrategi,

4. Ny kunskap om klimatproblemet.

Detta är underlagsrapport 2 innehållande underlag om använda och föreslagna styrmedel i andra länders klimatstrategier, utvärderingar av använda styrmedel i svensk klimatstrategi, konsekvensanalyser av ytterligare eller reviderade styrmedel samt förslag till nya styrmedel i klimatpolitiken.

3.2 Uppgiften

Uppgiften för deluppdraget om styrmedel är att utvärdera nuvarande styrmedel och åtgärder med avseende på kostnader, effekter på utsläpp och konsekvenser för andra samhällsmål. Syftet är att ta fram ett underlag om styrmedels kostnadseffektivitet och andra samhällskonsekvenser till översynen av den svenska klimatpolitiken vid kontrollstationen 2004. 

Om prognosen över utsläpp av växthusgaser i Sverige indikerar att delmålet till 2008-2012 inte nås skall ytterligare kostnadseffektiva åtgärder och styrmedel konsekvensanalyseras för att ge underlag för en bedömning om utökade klimatpolitiska åtgärder eller revidering av det beslutade delmålet. Underlaget skall belysa styrmedlens effekter på utsläpp, påverkan på svensk energiförsörjning samt statsfinansiella och samhällsekonomiska konsekvenser. Om förslag till sådana åtgärder lämnas skall finansieringsförslag ingå. 

Fokus skall ligga på styrmedel som direkt syftar till att minska utsläppen eller som kvantitativt är av större betydelse, t.ex. koldioxidskatt, energiskatt, lokala investeringsprogram och klimatinvesteringsprogram samt energipolitiska styrmedel syftande till energieffektivisering och ökning av förnybar energi, inkl. gröna certifikat. Analys av ytterligare åtgärder skall göras i nära samarbete med berörda sektorsmyndigheter. 

Vidare skall göras en analys av styrmedel som genomförts i andra länder med åtagande enligt Kyotoprotokollet avseende kostnader och effekter på utsläpp.

Energimyndigheten har huvudansvaret för analysen av energirelaterade styrmedel och Naturvårdsverket för analysen av övriga styrmedel. Arbetet skall utföras i samarbete med Statskontoret.

Samordning bör ske med uppdrag om konsekvenser för basindustrin pga åtgärder inom klimatområdet
.

3.3 Avgränsningar i vår analys

Fokus i vår analys är på direkta klimatstyrmedel som är centrala i den nationella klimatstrategin och som styr de samhällssektorer som står för den dominerande delen av de svenska växthusgasutsläppen. Detta innefattar primärt skatter och avgifter på energi samt andra styrmedel i energisektorn, på transportområdet och på industrin. 

När det gäller sådana aktiviteter som omfattas av EU:s handelssystem för utsläppsrätter har vi inte analyserat några nya styrmedel för att begränsa utsläppen från de anläggningar som omfattas av systemet. Inte heller har vi analyserat en utvidgning av handelssystemet
. Effekterna av EU:s system för handel med utsläppsrätter och olika allokeringsnivåer för Sverige belyses i denna rapport, men konsekvenserna av att inkludera eller inte inkludera handelssystemet i det svenska klimatmålet redovisas i delrapport 3 Flexibla mekanismer och mål i klimatpolitiken.  

Inte heller har vi utvärderat eller analyserat styrmedel som berör växthusgasutsläpp från jordbruksverksamhet då Jordbruksverket nyligen redovisat ett regeringsuppdrag att utreda förutsättningarna att minska utsläppen av växthusgaser från jordbruket
. Eftersom det svenska delmålet till 2008-2012 skall nås utan att tillgodoräkna användning av kolsänkor har styrmedel anknutna till kolinlagring också utelämnats.

I övrigt har inga principiella avgränsningar gjorts rörande utvärderingar och analyser för samhällsverksamheter eller växthusgaser men prioritering är gjort på styrmedel som bedömts ha signifikant betydelse att minska av människan orsakade utsläpp av växthusgaser.

3.4 Rapportdisposition

Innehållet i redovisning är efter denna inledande beskrivning av uppdraget och genomförandet disponerad i fyra delar; en beskrivande del (kap 3-5), utvärderingsavsnitt (kap 6-7), konsekvensanalys (kap 8) och förslagsdel (kap 9). 

Kap 3 sammanfattar Sveriges klimatpolitik och beskriver styrmedel i andra länders klimatstrategier. I fjärde kapitlet redovisas kortfattat EU-direktiv som har betydelse för nationell klimatpolitik och påverkar möjligheterna till minskad klimatpåverkan. En teoretisk genomgång av åtgärder, styrmedel och kostnadseffektivitetsbegreppet görs i kapitel 5. 

Utvärderingsavsnittet är uppdelad i ett kapitel 6 med en översiktlig genomgång av befintliga styrmedel av betydelse för klimatmålen kombinerat med detaljerade utvärderingar av vissa styrmedel t.ex. LIP/Klimp. Kapitel 7 beskriver sammanfattande effekter av gällande styrmedel och interaktionen mellan dem. 

Kapitel 8 redovisar konsekvensanalyser av ytterligare styrmedel eller revideringar av befintliga styrmedel som kan bidra till utsläppsreduktioner av växthusgaser. Prioriterade områden är energi och transporter. Målsättningen har varit att analysera miljöeffekter, samhällsekonomisk kostnadseffektivitet och konsekvenser för konkurrenskraft, sysselsättning, energiförsörjning, statsfinanserna samt interaktion med andra styrmedel. 

Avslutande kapitel 9 innehåller förslag till styrmedel i en klimatstrategi för perioden fram till nästa kontrollstation år 2008. Ett principiellt huvudförslag och ett alternativförslag läggs. Som plattform för förslagen ges en kortfattad sammanfattning av prognosen för utsläpp av växthusgaser till 2010 och 2020 jämfört med klimatmålen.   
4 Sveriges och andra länders klimatstrategi

Den nuvarande nationella klimatstrategin läggs fast i regeringens proposition Sveriges klimatstrategi
 som antogs av riksdagen i mars 2002. I strategin ingår mål på lång och kort sikt samt de styrmedel som bör prioriteras för att nå delmålet till 2008-2012. 

Underlaget till propositionen kom huvudsakligen från den parlamentariska ”Klimatkommittén” som tillsattes våren 1998 och slutrapporterade april 2000
. Kommitténs uppgift var att föreslå en samlad svensk klimatstrategi och åtgärdsprogram. Kommittén föreslog miljökvalitetsmål och utsläppsmål på lång och kort sikt för begränsad klimatpåverkan samt ett åtgärdsprogram som omfattade ett baspaket med åtgärder att införas omedelbart och ett tilläggspaket som kunde införas senare med snabb effekt om det bedömdes att befintliga styrmedel inte var tillräckliga. 

4.1 Mål i klimatpolitiken

Miljökvalitetsmålet för begränsning av den mänskliga klimatpåverkan är i den nationella miljöpolitiken uttryckt som att halten av växthusgaser i atmosfären skall i enlighet med FN:s ramkonvention för klimatförändringar stabiliseras på en nivå som innebär att människans påverkan på klimatsystemet inte blir farlig. 

Målet skall uppnås på ett sådant sätt och i en sådan takt att den biologiska mångfalden bevaras, livsmedelsproduktionen säkerställs och andra mål för hållbar utveckling inte äventyras. Sverige har tillsammans med andra länder ett ansvar för att detta globala mål kan uppnås. 

I Sveriges klimatstrategi har innebörden av miljökvalitetsmålet förtydligats till att: 

· Den sammanlagda halten i atmosfären av växthusgaserna koldioxid, metan, dikväveoxid (lustgas), svavelhexafluorid, fluorkarboner (FC) och HFC stabiliseras på en nivå lägre än 550 ppm (parts per million). Sverige ska verka för att det globala klimatarbetet inriktas mot detta mål. Målets uppfyllande är till avgörande del beroende av internationellt samarbete och insatser i alla länder.

· År 2050 bör utsläppen för Sverige sammantaget vara lägre än 4,5 ton koldioxidekvivalenter per år och invånare, för att därefter minska ytterligare.

Detta långsiktiga mål innebär att halten växthusgaser i atmosfären ska stabiliseras på en nivå under 550 ppm koldioxidekvivalenter vilket innebär att halten koldioxid kommer att behöva stabiliseras på ca 450 ppm. Målet innebär således en skärpning jämfört med den nivå som angavs 1999 i miljömålspropositionen och de haltmål som uttalats inom EU. 

Som delmål på vägen att nå det långsiktiga klimatmålet ovan beslutades att: 

· De svenska utsläppen av växthusgaser ska som ett medelvärde för perioden 2008–2012 vara minst fyra procent lägre än utsläppen år 1990. Utsläppen skall räknas som koldioxidekvivalenter och omfatta de sex växthusgaserna enligt Kyotoprotokollets och IPCC:s definitioner.

Delmålet ska uppnås utan kompensation för upptag i kolsänkor och utan att inkludera användning av flexibla mekanismer. 

4.2 Andra samhällsmål som påverkar/påverkas av klimatpolitiken

Många av de styrmedel som används inom klimatpolitiken kan bidra till uppfyllandet av flera olika samhällsmål samtidigt, men också motverka ett annat mål. Man brukar tala om att det bör finnas ett medel för varje mål för att dessa ska kunna uppfyllas på ett effektivt sätt. En mängd olika styrmedel har anpassats för att de miljö- och energipolitiska målen ska uppnås till ett minimum av negativa effekter för övriga samhällsmål. Styrkan i ett och samma styrmedel kan varieras för att inte ge upphov till oönskade samhällseffekter. Graden av energiintensitet och huruvida företaget är utsatt för internationell konkurrens är exempel på faktorer som påverkar i vilken utsträckning det kan vara befogat att göra undantag eller välja en alternativ reglering. 

Styrmedel i syfte att uppnå klimatmål innebär en restriktion på utsläppen som kan få effekter på tillväxten. En viktig tanke bakom flera av styrmedlen är just att göra ineffektiv och koldioxidintensiv produktion mindre lönsam relativt energieffektiva och mindre skadliga tekniker genom att man internaliserar de miljökostnader som den är förknippad med. För att göra en rättvis bedömning av ett styrmedel måste man ställa dess effekter i direkt relation till vad det hade kostat att uppnå samma förbättring genom de alternativa styrmedel eller åtgärder som står till buds. 

Det finns ett särskilt tydligt samband mellan energi- och klimatpolitiken eftersom en mycket stor del av utsläppen av växthusgaser härrör från energianvändningen. Omställningen av energisystemet och en ökad försörjningstrygghet med inhemska bränslen går i flera avseenden hand i hand med de klimatpolitiska målen. I de fall sysselsättning och tillväxt hamnar i motsättning till de miljöpolitiska målen måste en avvägning göras utifrån perspektiv som tar hänsyn till de globala sambanden och hur de fördelar sig över tiden. Då ett styrmedel verkar för att anpassa produktionen till mer restriktiva krav på utsläpp av växthusgaser uppstår en viktig möjlighet för aktörer att vinna marknadsfördelar genom att tidigt effektivisera sin verksamhet. Behovet av att ställa om många av de tekniska systemen inom det moderna samhällets energiomsättning gör att helt nya marknader skapas samtidigt som andra tekniker blir mindre lämpade för de rådande förhållandena. Det innebär inte att det alltid är mest rationellt att gå före och genomföra åtgärder då de globala effekterna kan bli andra än vad åtgärden syftade till.

Energipolitiska mål

Genom 1997 års energipolitiska beslut lade statsmakterna fast en strategi för den fortsatta omställningen av energisystemet. Det energipolitiska programmet omfattade två delar, dels det kortsiktiga programmet, vilket främst syftade till att ersätta bortfall i elproduktionskapacitet genom stängningen av Barsebäck, dels det långsiktiga programmet med fokus på forskning, utveckling, demonstration samt energipolitiskt motiverade klimatinsatser. Det långsiktiga programmet avslutas under år 2004. Det kortsiktiga programmet avslutades år 2002.

Riksdagen godkände i juni år 2002 regeringens förslag om ett nytt energipolitiskt program avsett att bl.a. ersätta det då avslutade kortsiktiga programmet
. De riktlinjer som angavs i 1997 års energipolitiska beslut för energipolitiken låg dock fast. Målet för energipolitiken är att på såväl kort som lång sikt trygga tillgången på el och annan energi på med omvärlden konkurrenskraftiga villkor. Energipolitiken ska skapa villkoren för en effektiv energianvändning och en kostnadseffektiv svensk energiförsörjning. Samtidigt ska påverkan på hälsa, miljö och klimat vara låg och omställningen till ett ekologiskt hållbart samhälle underlättas. 

Genom 2002 års energipolitiska överenskommelse ändrades framför allt inriktningen på de styrmedel som ska påverka utvecklingen på kortare sikt. Överenskommelsen har en långsiktig inriktning för omställning av energisystemet vad gäller främjande av förnybar elproduktion och effektivare energianvändning. Ett nytt styrmedel, handel med elcertifikat, infördes under år 2003 för att främja miljövänlig och förnybar elproduktion. Genom det kvotbaserade elcertifikatsystemet införs konkurrensneutralitet i stödet till förnybar elproduktion. Vindkraften har ett övergångsstöd i form av miljöbonusen, som årligen trappas ned från 18 öre per producerad kWh år 2003 och avskaffas helt år 2010. 

Det energipolitiska beslutet från år 2002 innehåller också styrmedel för effektivare energianvändning, exempelvis information och utbildning, lokala och regionala initiativ samt teknikupphandling och marknadsintroduktion av energieffektiv teknik.

Överenskommelsen innebar även att kraftvärmens konkurrenskraft skulle stärkas och den nya kraftvärmebeskattningen är en följd därav.

År 2003 tillsatte regeringen en särskild förhandlare med uppgift att komma överens med industrin om en avveckling av kärnkraften på lång sikt. En utgångspunkt för förhandlaren skulle vara den ”tyska modellen” där varje reaktor tilldelas en bestämd energiproduktionsmängd i stället för ett stängningsdatum. I mars år 2003 bedömde regeringen i en proposition
 att Riksdagens villkor för en stängning av Barsebäck 2 inte uppfyllts, särskilt med avseende på effektbalansen och påverkan på miljö och klimat. Regeringen föreslog att stängningen av Barsebäck 2 skulle ingå i förhandlingarna med ägarna till kärnkraftverken om den fortsatta avvecklingen av resterande reaktorer. Regeringen framhåller dock att möjligheterna för en snabb stängning av Barsebäck 2 inom ramen för förhandlingarna särskilt bör prövas. 
Näringslivspolitiska mål

De näringslivspolitiska målen syftar till att skapa förutsättningar för bättre välfärd och ökad sysselsättning. Sverige ska ha en god och varaktig ekonomisk tillväxt som är förenlig med en ekologisk, social och kulturell utveckling. Fler och växande företag med ett högt kunskapsinnehåll, en väl fungerande jämställd arbetsmarknad och ett effektivt system för kommunikationer är grunden för detta. Såväl företagets som den enskilde individens intressen ska vara i fokus. 
Miljöpolitiska mål

Enligt 2002 års miljöpolitiska beslut är målet att inom en generation lämna över ett samhälle där de stora miljöproblemen är lösta. Det betyder att alla viktiga åtgärder i Sverige ska vara genomförda till år 2020 (2050 då det gäller klimatmålet).

Riksdagen har antagit femton miljökvalitetsmål – varav klimatmålet är ett - som beskriver den kvalitet och det tillstånd för Sveriges miljö, natur- och kulturresurser som är ekologiskt hållbara på lång sikt. 

Miljökvalitetsmålen syftar till att:

· främja människors hälsa 

· värna den biologiska mångfalden och naturmiljön 

· ta till vara kulturmiljön och de kulturhistoriska värdena 

· bevara ekosystemens långsiktiga produktionsförmåga 

· trygga en god hushållning med naturresurserna
För att konkretisera miljökvalitetsmålen antog riksdagen flera delmål på vägen till miljömålen. Delmålen anger inriktning och tidsperspektiv. Då många åtgärder ger effekt på flera miljömål och införande av ett styrmedel ofta åstadkommer många olika åtgärder i samhället har riksdagen beslutat att miljöarbetet skall bygga på tre åtgärdsstrategier.

· En strategi för effektivare energianvändning och transporter - för att minska utsläppen från energi- och transportsektorerna.

· En strategi för giftfria och resurssnåla kretslopp som innefattar en miljöorienterad produktpolitik - för att skapa energi- och materialsnåla kretslopp och för att minska de diffusa utsläppen av miljögifter.

· En strategi för hushållning med mark, vatten och bebyggd miljö - för ökad hänsyn till biologisk mångfald, kulturmiljö och människors hälsa, för god hushållning med mark och vatten, miljöanpassad fysisk planering och hållbar bebyggelsestruktur.

Transportpolitiska mål

Det övergripande transportpolitiska målet är att transportpolitiken skall säkerställa en samhällsekonomiskt effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för medborgarna och näringslivet i hela landet
. Syftet med det övergripande målet är att uppnå ett transportsystem som är miljömässigt, ekonomiskt, kulturellt och socialt hållbart. I det övergripande målet finns en rättvise- och fördelnings​ambition, då målet gäller medborgarna och näringslivet i hela landet och kraven på hållbarhet förutsätter hänsyn till kommande generationer.

Till det övergripande transportpolitiska målet finns sex delmål antagna:
 

· Ett tillgängligt transportsystem, ska utformas så att medborgarnas och näringslivets grundläggande transportbehov kan tillgodoses.

· Transportsystemet ska främja en positiv regional utveckling genom att dels utjämna skillnader i möjligheterna för olika delar av landet att utvecklas, dels motverka nackdelar av långa transportavstånd.
· Ett jämställt transportsystem, ska utformas så att det svarar mot både kvinnors och mäns transportbehov. Kvinnor och män skall ges samma möjligheter att påverka transportsystemets tillkomst, utformning och förvaltning och deras värderingar skall tillmätas samma vikt.
· Transportsystemets utformning och funktion ska medge en hög transportkvalitet för medborgarna och näringslivet.

· Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas så att långsiktigt ingen dödas eller skadas allvarligt till följd av trafikolyckor.
· Transportsystemets utformning och funktion ska anpassas till krav på en god och hälsosam livsmiljö för alla, där natur- och kulturmiljö skyddas mot skador, och en hushållning med mark, vatten, energi och andra naturresurser främjas.
4.3 Styrmedel i klimatpolitiken

Sveriges klimatstrategi från 2002 bygger i hög grad vidare på redan tidigare verksamma klimatrelaterade styrmedel såväl regleringar, ekonomiska styrmedel som information. Det är huvudsakligen energi- och koldioxidbeskattningen samt de styrmedel som införts inom ramen för klimatstrategin och det energipolitiska programmet för omställning av energisystemet som givit incitament till anpassningar och åtgärder för minskade koldioxidutsläpp.

Energipolitiken har en nära anknytning till klimatpolitiken. Det energipolitiska beslutet från 1997 innehöll bl.a. en strategi för att minska klimatpåverkan från energianvändning och energiproduktion. Huvuddragen var att de svenska utsläppen bör begränsas så långt det är möjligt med hänsyn till konkurrenskraft, välfärd och sysselsättning. I regeringens energiproposition 2001/02:143 presenterades ett nytt stödsystem för förnybar elproduktion, en effektivare energianvändning genom satsningar på information och utbildning, kommunal energirådgivning samt teknikupphandling och marknadsintroduktion av energieffektiv teknik. Arbetet med långsiktiga avtal med den energiintensiva industrin om energieffektiviseringar skulle fortsätta. 

I enlighet med den skatteväxlingsstrategi som riksdagen antog 2002 - bl.a. genom höjningar av koldioxidskatten och elskatten – har ca 10 miljarder kr växlats under perioden 2002-2004 av beräknade 30 miljarder för perioden 2001-2010.
4.4 Klimatstrategier i andra länder

Syftet med att beskriva vilka styrmedel och åtgärder som används i andra länder är framförallt att sätta Sveriges klimatarbete i ett internationellt sammanhang. Även om de till stor del är de landsspecifika förutsättningarna som blir avgörande för vilka styrmedel och åtgärder som vidtas i respektive land kan det ur svenskt perspektiv vara intressant att se vilka åtgärder som andra länder framhåller som särskilt fördelaktiga.
Detta avsnitt baseras huvudsakligen på en inventering av ett antal länders nationalrapporter. De länder som inventerats utgående från respektive nationalrapport är USA, Kanada, Japan, Ryssland, Frankrike, Italien, Storbritannien, Tyskland, Norge, Danmark, Finland, Nederländerna, Polen, Estland, Leland och Litauen. Dessa länder utgör ett urval av de länder som listas i klimatkonventionens Annex 1
. Annex 1-länderna är de industrialiserade partsländerna och de ska alla föra en nationell politik och vidta åtgärder för att motverka klimatpåverkan.

4.4.1 Skillnader i klimatstrategier

USA

Klimatpolitiken i USA präglas av osäkerhet och komplexitet vilket påverkar näringslivets agerande. Inte minst av att det fortfarande är mycket osäkert om USA kommer att ansluta sig till Kyotoavtalet eller inte. Samtidigt som det existerar en mycket kraftfull lobbyverksamhet mot statliga regleringar finns det också en gradvis ökad acceptans för utsläppsreducerande åtgärder och många företag har satt upp egna utsläppsmål.
 Mycket av det klimatarbete som ändå görs sker på delstatsnivå. Att bedöma USA:s insatser på nationell nivå kan därför ge en missvisande bild.

Klimatfrågan kommer troligtvis även under de närmast åren prioriteras lågt i USA. Även om forskare inom klimatområdet arbetar aktivt för att höja klimatfrågans status är ointresset stort på alla nivåer av den statliga administrationen. USA:s klimatpolitik är till viss del ett business-as-usual förfarande. De åtgärder som har en utsläppsreducerande effekt har inte klimatproblemet som primärt mål utan istället är det andra frågor, ofta förbättrad försörjningstrygghet. 

Vid skiftet av administrationen 2001 har fokus på frivilliga initiativ ökat. Presidenten har bland annat i sitt uttalande den 14 februari 2002 uppmanat industrin till att frivilligt reducera emissionen av växthusgaser. Som respons på den uppmaningen har två nya frivilliga program skapats. Programmen är en del av USA:s klimatstrategi men det är osäkert hur stora utsläppsreduktioner de kommer att leda till.

Kanada

Kanadas problem liknar på många sätt dem i USA. Även om Kanada ratificerat Kyotoprotokollet betraktar näringslivet i Kanada Kyotoprotokollet som ett potentiellt hot mot den ekonomiska tillväxten. Problemen förvärras av det nära handelsutbytet grannländerna emellan och Kanadas industri är djupt oroad över att konkurrenssituationen ska bli ohållbar om Kanada ensidigt reducerar utsläppen.

Japan

Näringslivet i Japan betonar att landet redan idag har kommit mycket långt vad gäller energieffektivitet och övrig teknisk utveckling, vilket i sig leder till en mer begränsad klimatpåverkan. Teknologi som lanseras i de europeiska klimatprogrammen anses i Japan vara omodern. Marginalkostnaden för att reducera utsläppen anses därför vara högre i Japan än i Europa. Målsättningar i Japan används generellt till att signalera önskvärd riktning varför måluppfyllelse inte är det centrala. Detta har gjort att näringslivet känner sig lurade då de inte är vana vid att målsättningar, som i Kyotoprotokollets fall, är förpliktigande. Den sektor som är mest progressiv när det gäller klimatarbete är bilindustrin. I likhet med USA och Europa bedrivs lobbyverksamhet som förespråkar fördjupat klimatarbete endast i begränsad utsträckning och små och medelstora företag engagerar sig inte nämnvärt i klimatarbetet. 

EU

Näringslivet i EU har ett rykte att vara mer progressiva när det kommer till klimatarbete och här bedrivs även en aktiv lobbyverksamhet för att förstärka klimatarbetet. Klimatpolitiken är också i jämförelse med den som bedrivs i USA och Kanada mer förutsägbar. Även i Europa inriktar sig en stor del av lobbyverksamheten på att en så stor del av arbetet som möjligt ska baseras på marknadsbaserade lösningar och frivilliga överenskommelser istället för statliga regleringar och bindande avtal. 

EU intar en ledande roll inom den globala klimatpolitiken, något som också innebär ett stort ansvar. Det ledarskap som EU utövar byggs upp av tillhandahållandet av resurser, att föregå som gott exempel och utövandet av instrumentellt ledarskap.  De båda förstnämnda utgör starka verktyg medan det instrumentella ledarskapet brister. Detta beror till stor del på att EU inte lyckas agera som en enad aktör utan att klimatpolitiken skiljer sig åt mellan de ingående länderna. Klimatfrågan är på EU-nivå mycket prioriterad och ses av vissa som ett test på EU:s funktionalitet. Lyckas EU hantera klimatfrågan på ett bra sätt kan det ses som ett bevis på att EU behövs och fyller en viktig funktion.

Lika väl som det finns särdrag som skiljer EU:s klimatarbete från det som bedrivs av USA, Kanada och Japan finns det naturligtvis även särdrag mellan de olika EU-länderna. 

Storbritanniens klimatarbete är i hög utsträckning baserat på mål; det gäller mål om utsläppsnivåer till år 2050 och tydligt uppsatta mål för förnybar energi. Målet är att reducera landets utsläpp av växthusgaser med 60 procent fram till 2050. För att nå utsläppsmålet måste minst 30 till 40 procent av elektriciteten baseras på förnybara källor. Den viktigaste åtgärden för att nå hit är att öka de ekonomiska stöden till förnybar energi. Särskilt stor vikt läggs vid att Storbritannien har en outnyttjad potential i havsbaserad vindkraft. 

Nederländerna har varit starkt drivande för att nå internationella överenskommelser. Detta har delvis att göra med att Nederländerna hör till de länder som drabbas värst av den globala uppvärmningen. Ledordet i Nederländernas klimatarbete är kostnadseffektivitet. Ett led i detta är internationella åtgärder och åtgärder som fokuserar på fler växthusgaser än koldioxid. 

Norden

Ur ett svenskt perspektiv är det intressant att studera särdrag inom den nordiska klimatpolitiken. Även om det finns mycket som förenar och skillnaderna inte är lika påtagliga som vid en jämförelse mellan olika kontinenter går det att peka på vissa karakteristika. Danmark är det nordiska land som fokuserar starkast på internationella åtgärder och flexibla mekanismer utgör en viktig beståndsdel i det danska klimatarbetet. I Finland betonas istället vikten av inhemska åtgärder. Energieffektivisering anses i Finland vara en mycket viktig byggsten i klimatarbetet och det främsta verktyget för att åstadkomma en ökad energieffektivitet är långsiktiga avtal. I Norge liksom i Sverige betonas vikten av att använda en kombination av inhemska åtgärder och flexibla mekanismer och därigenom uppnå en så hög kostnadseffektivitet som möjligt.  

Gemensamma drag

Gemensamt för utsläpps- och energiintensiva företag i både USA, Kanada, EU och Japan är att frivilliga avtal och marknadsbaserade lösningar föredras framför statliga regleringar. Vad gäller utsläppshandel finns det en önskan att den ska bedrivas globalt och inkludera alla typer av verksamheter. Diskrepansen mellan utsläppsutveckling och utsläppsmål har dock på ett tydligt sätt klarlagt att frivilliga avtal inte med nödvändighet resulterar i minskade utsläpp på kort sikt. Det är inte heller klarlagt huruvida frivilliga avtal leder till bättre energi- och miljöstyrning inom företagen vilket på sikt skulle leda till reducerade utsläppsmängder. 

Generellt för Europa gäller att forskarrön och miljöorganisationer utgör en stark drivkraft för klimatarbete. Detta kan jämföras med Japan där näringslivet är drivande i betydligt större utsträckning. Då affärsutbyten och internationella relationer värderas högt i Japan är näringslivet måna om att uppfattas som ansvarsfulla och progressiva även inom klimatarbete. Teknikutveckling är mycket betydelsefull även inom klimatfrågan och Japan vill gärna använda sig av så energieffektiva produktionslösningar som möjligt.

Även om samtliga länder använder en mix av olika styrmedel kan skillnader i vilken typ av styrmedel som prioriteras urskiljas. Av tradition föredras marknadsbaserade lösningar och frivilliga avtal i större utsträckning i USA och Storbritannien. I Skandinavien, Tyskland och Holland finns en starkare tilltro till statens möjligheter att åstadkomma förändringar. Statliga direktiv, statliga strategier, olika typer av regleringar och utsläppsmål har stor betydelse i klimatarbetet. Frivilliga avtal uppfattas inte som bindande utan är just frivilliga och har inte en central roll. I Japan finns en stark tilltro på företagens möjlighet att åstadkomma förändringar inom miljöområdet varför frivilliga avtal ses som en viktig åtgärd.

4.4.2 Klimatstyrmedel i annex 1-länderna

Genom att räkna antalet åtgärder som rapporterats inom respektive styrmedelskategori kan man skapa sig en bild av vilken typ av styrmedel som är mest förekommande i annex 1-länderna. I Figur 1 ser man att marknadsbaserade styrmedel - det vill säga nationella utsläppshandelsprogram och certifikathandel - endast är en procent av de styrmedel som rapporterats in. Det absolut mest förekommande styrmedlet är istället olika typer av regleringar. Exempel på sådana regleringar är föreskrifter om utsläppsmängder och miljölagstiftning. Värt att notera är att frivilliga avtal står för en relativt stor andel av de styrmedel som rapporterats in. Detta är en bild av hur det såg ut 2001. De senaste åren har marknadsbaserade lösningar givits större utrymme.

Figur 1[image: image71.wmf]Utsläpp per förädlingsvärde
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 Andel styrmedel i respektive kategori för annex 1 (Källa: Energimyndighetens bearbetning utifrån data I FCCC/SBI/2003/7 National Communications from parties included in Annex I to the Convention)
I Tabell 3 nedan visas de mest frekvent inrapporterade styrmedel i samtliga sektorer för annex 1-länderna. Tabellen uttrycker inte explicit vilka styrmedel som används utan visar mest inom vilka områden åtgärder vidtagits. 

Tabell 3: Områden inom vilka styrmedel används och åtgärder vidtagits i annex 1-länderna. 

	
	Kraftvärmeverk
	Förnybara energikällor
	Bränslebyte (mest naturgas)
	Energieffektivisering
	Fordons- och bränsleskatter
	Integrerat ramverk transport
	Förebyggande i industrin
	Marklagring av CO2
	Ramverk gödselhantering
	Samlad jordbrukspolicy
	Beskogning/återbeskogning

	Australien
	
	x
	
	x
	
	x
	x
	x
	x
	
	x

	Belgien
	x
	x
	
	x
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x

	Bulgarien
	x
	x
	x
	x
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	EU
	
	x
	
	x
	
	x
	
	x
	x
	x
	x

	Estland
	
	
	x
	x
	x
	
	x
	x
	x
	
	x

	Finland
	
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	
	x
	x

	Frankrike
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	x
	x
	
	x

	Grekland
	
	x
	x
	x
	
	
	x
	x
	x
	x
	

	Italien
	x
	x
	x
	x
	
	
	x
	
	x
	x
	

	Japan
	
	x
	x
	x
	
	
	x
	
	x
	
	x

	Kanada
	
	x
	
	x
	
	
	
	x
	
	
	x

	Kroatien
	x
	x
	x
	x
	
	
	x
	
	x
	
	x

	Lettland
	x
	x
	
	x
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	Litauen
	
	x
	
	x
	
	
	
	
	x
	
	x

	Nederländerna
	x
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	
	
	x

	Norge
	x
	x
	
	x
	x
	
	x
	x
	
	
	

	Nya Zeeland
	
	
	
	
	
	
	
	x
	x
	
	x

	Polen
	
	
	
	x
	
	
	
	x
	x
	
	x

	Ryssland
	
	
	
	x
	
	
	
	
	
	
	

	Schweiz
	
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	
	
	x

	Slovakien
	x
	x
	
	x
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	Slovenien
	x
	x
	x
	x
	
	
	x
	x
	x
	
	

	Spanien
	
	x
	x
	
	
	
	
	x
	x
	
	x

	Storbritannien
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x

	Sverige
	
	x
	
	x
	x
	x
	
	x
	
	x
	x

	Tjeckien
	
	
	x
	x
	
	
	x
	x
	x
	
	x

	Tyskland
	x
	x
	x
	x
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x

	Ungern
	
	x
	
	
	
	
	
	x
	
	
	

	USA
	x
	x
	
	x
	
	
	x
	x
	x
	
	

	Österrike
	x
	x
	
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	x
	


Källa: FCCC/SBI/2003/7Add.2
4.4.3 Energisektorn

Med energisektorn avses enligt klimatkonventionens definition förbränning av bränslen (i energiindustri, tillverkningsindustri, tranporter och övrigt) samt flyktiga utsläpp av bränslen (fasta bränslen, olja, naturgas och övrigt). Eftersom länderna i sina nationalrapporter redovisar styrmedel inom tranportsektorn separat görs denna uppdelning även här. 

Tillsammans med energi- och koldioxidskatter utgör en avreglering av energimarknaden och inhemska program för handel med utsläppsrätter de viktigaste styrmedlen inom energisektorn. Många av energiskatterna introducerades i första hand för att minska energiefterfrågan. Därigenom skulle beroendet av utländska energileverantörer minska, särskilt oljeberoendet.  Mot bakgrund av detta är det svårt att veta om ändrade skatteregler har gjorts i syfte att minska koldioxidutsläppen eller om regleringarna huvudsakligen har andra politiska syften. 

Energibeskattning och nedsättningsregler

Nästan alla länder har introducerat energiskatter. Några länder framhåller fördelarna med att låta vinsterna från energiskatter gå till utvalda användningsområden. Många länder tillämpar olika skattesatser inom olika sektorer, t.ex. med nedsättning för den energiintensiva industrin. Nackdelen med att skattesatserna inte är enhetliga är att kostnadseffektiviteten, för att nå en viss reduktion av utsläppen totalt sett, blir mindre.

Utsläppshandel

Storbritannien, USA och Danmark har utvecklat nationella system för handel med utsläppsrätter och andra länder har långt framskridna planer för detsamma. Programmen är inte enhetliga men länderna är skyldiga att rapportera till klimatkonventionen hur de ämnar fördela utsläppsrätterna inom landet. EU har lagt fram ett ramverk för att de europeiska ländernas program ska vara sinsemellan kompatibla. Ett EU-gemensamt utsläppshandelssystem sätts i drift 1 januari, 2005.
Förnybara energikällor

En viktig del i klimatarbetet är vad kolkraften ska ersättas med. Den tekniska livslängden hos många kolkraftverk sträcker sig inte längre än till 2015/2020. Vad dessa kolkraftverk kommer att ersättas med är av stor betydelse för klimatet. Därför är det angeläget att forskningspengar så tidigt som möjligt slussas över för att främja utvecklingen av alternativa energikällor. Fortfarande betalas ungefär 60 miljarder US dollar per år som stöd till fossila bränslen i annex 1-länderna.

Flertalet länder förespråkar ett ökat användande av förnybara energikällor. Utvecklingen går dock långsamt i flertalet länder. 

Synen på kärnkraft

Kärnkraft utgör en väsentlig del av energiförsörjningen för många annex 1-länder. Såvida det inte finns icke kolbaserade alternativ kommer nedläggningen av kärnkraftverk ha stora effekter på koldioxidutsläppen. Att förlänga kärnkraftverks livslängd anses av en del länder vara ett kostnadseffektivt sätt att minska utsläppen av växthusgaser. Exempelvis bedriver USA ett stort forskningsprojekt som studerar hur man bäst förlänger livslängden hos kärnkraftsverk. I Ryssland har kärnkraften ökat sin betydelse på senare år. År 2000 stod kärnkraften för 15 procent av Rysslands totala elproduktion och kärnkraften beräknas växa i framtiden så att kärnkraften 2020 står för 21 procent av elproduktionen. 

Energieffektivisering

Japan har kommit mycket långt när det gäller energieffektivisering. De åtgärder landet vidtagit fram till och med 2001 är framförallt inriktade på energieffektivisering genom teknikförbättringar och informationskampanjer. Bidrag ges bland annat till energiövervakningssystem i bostäder. Systemet styr ljussättning, luftkonditionering och varmvatten och leder till relativt stora energibesparingar.

I Storbritannien anser man att det billigaste, renaste och tryggaste sättet att nå klimatmålen är att använda mindre energi. För att åstadkomma en minskad energiförbrukning har en del regleringar införts. Bland annat görs satsningar på hårdare reglerade byggstandarder i syfte att bygga energisnålare bostäder. Man arbetar också för att nå högre energieffektivitet för förbrukningsvaror som kylskåp och datorer. 

Åtgärder i USA är främst inriktade på att främja teknikutveckling och på så sätt åstadkomma en effektivare energianvändning.

Lagring av koldioxid

Att fortsätta elda fossila bränslen och skilja av koldioxiden för att sedan slutförvara densamma är en teknik som kan komma att bli ett kostnadseffektivt sätt att reducera utsläppen. Redan idag finns det exempel på kommersiella tillämpningar. Värt att notera är dock att utsläppen inte reduceras i egentlig mening utan bara lagras ett okänt antal år framåt i tiden. Det som skulle tala för lagring av koldioxid är att fossila bränslen antas ha en fortsatt dominans i ytterligare 30 till 40 år. Att då lagra koldioxidutsläppen kanske måste ses som en nödvändig lösning fram till dess att energisystemet har ställts om. Risken är dock att utvecklingen mot förnybar energi ytterligare skjuts upp. 

I USA avskiljs koldioxid vid stora kraftverk och säljs vidare till oljebolag. Koldioxiden pumpas ner i oljekällor för att lättare kunna utvinna mer olja. USA har avsatt en miljard dollar till utvecklingen av ett koleldat kraftverk med koldioxidavskiljning. Kraftverket som beräknas tas i drift 2013 ska framförallt producera el men även vätgas till bränslecellsbilar. 

I Norge pågår det ett projekt som går ut på att se vad som händer när koldioxid lagras underjordiskt. På Sleipnerfältet i Nordsjön lagras en miljon ton koldioxid per år i en akvifär cirka en kilometer under havsytan

Andra växthusgaser än koldioxid

I Litauen försöker man också minska utsläppen av metan från energisektorn. Det är framför allt läckaget av naturgas – som till stor består av metan – som man ska minska genom att modernisera hela naturgassystemet, allt från att täta packningar till att vidta åtgärder som minskar utsläppen vid en olycka.

4.4.4 Transportsektorn

Transportsektorn står generellt för de största utsläppsökningarna och utgör därmed ett prioriterat område för många av länderna. 

Styrmedlen kan delas in i tekniska och icke-tekniska. De tekniska omfattar exempelvis ökad energieffektivitet hos fordon eller minskad koldioxidhalt i bränsleblandningar medan de icke-tekniska inriktar sig på minskad efterfrågan på transporter och utökad kollektivtrafik. Det är framförallt ekonomiska styrmedel som används. Andra vanliga styrmedel är statliga regleringar, information och utbildning samt frivilliga åtaganden.

En underliggande drivkraft för transporttillväxten i städerna är ökad välfärd (BNP-tillväxten och inkomstökning) som tas ut i form av ökat bilresande vilket leder till minskad andel kollektivtrafik. Generellt för annex 1-länderna gäller att de investeringar inom kollektivtrafiken som hittills gjorts inte har visat sig tillräckliga för att dämpa transporttillväxten i städerna.

Ryssland har lanserat ett antal styrmedel för ökad energieffektivitet inom transportsektorn, flertalet av initiativen har emellertid misslyckats. Introduktion av bränsleskatter framhålls i Rysslands nationalrapport som det bästa ekonomiska styrmedlet inom transportsektorn. Bränsleskatter har dock visat sig politiskt svårt att införa. Tillsamman med momsen ligger bensinskatten idag på omkring 50 procent.
 

Japan arbetar hårt för att skynda på introduktionstakten av hybridbilar och naturgasdrivna bussar och lastbilar. De främsta styrmedlen är subventioner och skattelättnader. Intäkter från bensinskatter allokeras bland annat till styrmedel för minskat oljeberoende samt energibesparing. Japan arbetar också för att ersätta delar av fordonsflottan med miljöfordon. Målsättningen är att 10 miljoner miljöbilar, såsom elbilar, hybridbilar, metanoldrivna bilar, och 50 tusen bränslecellsbilar ska vara i bruk fram till 2010. 

4.4.5 Avfallssektorn

Avfallssektorn inom EU beräknas halvera sina utsläpp av växthusgaser mellan 1990 och 2010. Här spelar implementeringen av EU:s avfallsdirektiv (1999/31/EG) från 1999 en stor roll. Det beräknas reducera utsläppen av växthusgaser med ca 40 miljoner ton CO2-ekvivalenter. Det säger bland annat att mängden biologiskt nedbrytbart avfall som läggs på deponi år 2016 ska ha minskat till en tredjedel av nivån 1995. Tyngdpunkten bland styrmedel för att minska utsläppen från avfallshanteringen ligger generellt inom EU på lagstiftning.

Många länder, exempelvis Sverige, Österrike och Storbritannien satsar också på att komma åt utsläppen skattevägen, via skatt på avfall som läggs på deponi,. Andra ekonomiska styrmedel används väldigt sparsamt på avfallsområdet men kan få en mer framträdande roll i framtiden.

I USA är angreppssättet annorlunda än i Europa. Här förväntas ”mjukare” styrmedel, som ökat producentansvar, frivilliga åtaganden och information, spela en stor roll. Men det finns även en lag – i bruk sedan 1998 – som säger att man vid stora soptippar ska samla upp de gaser som avges, framför allt metan. 

Ryssland vill styra mot bättre teknik, dels så att mängden avfall blir mindre, dels så att det avfall som bildas kan tas om hand bättre. Att göra det mer ekonomiskt intressant att tillvarata avfall diskuteras också, exempelvis genom att ändra skattesystemet och att inrätta en fond där pengar överförs från avfallsdeponier till tekniker för att minska mängden avfall och att återvinna mer. Intressant är också att det bland baltstaterna finns olika syn på hur utsläppen av växthusgaser från avfallssektorn ska minskas. Estland använder legala instrument, medan Lettland föredrar ekonomiska styrmedel. 

4.4.6 Industrisektorn (ej energirelaterad)

Utsläppen av växthusgaser från den icke energirelaterade industrin i EU beräknas, om inga nya styrmedel tas i bruk och inga nya åtgärder görs, att ligga på samma nivå år 2010 som år 1990. Dock beräknas utsläppen mellan dessa år minska med 20 procent med nya planerade styrmedel och åtgärder. De två åtgärder som främst avser göras är att minska N2O-utsläppen från produktionen av adipinsyra och salpetersyra samt att ersätta HFC i kyl- och fryssystem och luftkonditionering.

Lagstiftning är det mest använda styrmedlet, men flera länder styr också med hjälp av frivilliga avtal. EU-kommissionen lade under hösten 2003 ett förslag om en förordning om fluorerade växthusgaser [2003/0189(COD)] att begränsa användningen av dessa växthusgaser. I både USA och Japan läggs istället störst vikt vid frivilliga avtal.

4.4.7 Jordbrukssektorn

Från jordbrukssektorn i EU beräknas utsläppen av växthusgaser minska med drygt tio procent från 1990 till 2010. Även inom jordbrukssektorn ligger tyngdpunkten på lagstiftning, både vad gäller vad som faktiskt har skett och vad som planeras för framtiden. Reformer av den gemensamma jordbrukspolitiken (CAP) och implementeringen av nitratdirektivet står för den största delen; den förra genom dels en minskning av antalet boskap, vilket minskar metanutsläppen; den senare genom en minskad användning av gödsel, det vill säga ett mer extensivt jordbruk, vilket leder till mindre utsläpp av dikväveoxid (”lustgas”).

Precis som inom avfallssektorn hör de flesta styrmedlen till lagstiftnings- och skatteområdet. En intressant förändring är övergången från produktionsbaserat jordbruksstöd till arealbaserat. Då ökar incitamenten att odla mer extensivt. Den enskilde bondens marginaleffekter av en ökad skörd – ofta orsakad av intensivt användande av bekämpningsmedel och konstgödsel – blir betydligt mindre.

På andra sidan Atlanten ser det lite annorlunda ut. USA och Kanada vill minska utsläppen av växthusgaser genom statliga program som bland annat syftar till att öka effektiviteten hos gödsel, att hindra erosion och läckage av näringsämnen och att inte bruka mark som inte är lämplig för jordbruk. Ryssland har samma tankar, även om de stora statliga program som finns där syftar till att reformera jordbrukssektorn mer grundligt, inte bara från miljösynpunkt. Ryssland anlägger också ett annat perspektiv på klimatfrågan, nämligen att fråga sig hur man kan utnyttja det nya klimatet på bästa sätt. Framför allt sker detta genom att man vill öka effektiviteten på hela jordbruket med hjälp av tekniska åtgärder, till exempel mer snabbväxande grödor som möjliggör två skördar per år.

I baltstaterna ses en blandning av ekonomiska styrmedel och statliga program, och här är även förberedelserna för EU-medlemskapet tydliga. Till exempel så planerar man i Estland implementerandet av EU:s nitratdirektiv. I Australien pågår ett forskningsprojekt som syftar till att ta fram ett vaccin som minskar boskapens metanutsläpp, samtidigt som det ökar ull- och köttproduktionen.

5 EG-direktiv

Det nationella klimatarbetet i Sverige berörs i stor omfattning av riktlinjer och direktiv som utformas av EU. Det är därför angeläget att studera klimatarbetet inom EU närmare. 

De direktiv som inom EU beräknas ha störst effekt på växthusgasutsläppen är:

· Utsläppshandel.

· Främjande av elproduktion från förnybara källor.

· Främjande av kraftvärmeverk.

· Energiskatterna.

· Förbättrat energiutnyttjande i byggnader.

· Åtgärder för ökad energieffektivitet.

I avsnitten nedan beskrivs dessa direktiv och några andra som också har inverkan på utformningen av den svenska klimatstrategin. I utvärderingen och analysen i senare kapitel används dessa beskrivningar till viss del som referens.

5.1.1 Utsläppshandelsdirektivet

Den 13 oktober 2003 antog Europaparlamentet och rådet direktivet (2003/87/EG) om handel med utsläppsrätter som innebär att en handel med rättigheter att släppa ut koldioxid kommer att påbörjas den 1 januari 2005. Den första handelsperioden pågår mellan år 2005-2007 och är en inledande fas inför den internationella utsläppshandel som påbörjas år 2008 inom ramen för Kyotoprotokollets första åtagandeperiod. EU har ett kvantitativt åtagande om att under perioden 2008-2012 ha minskat utsläppen av sex växthusgaser med i genomsnitt 8 procent jämfört med utsläppen år 1990. Det primära syftet med handelssystemet är att unionen och medlemsstaterna ska kunna uppfylla sina åtaganden på ett kostnadseffektivt och samhällsekonomiskt effektivt sätt. 

Den europeiska utsläppshandeln kommer inledningsvis att omfatta kraft- och värmeverk, oljeraffinaderier, anläggningar som producerar och bearbetar järn, stål, glas och glasfiber, cement och keramik, samt anläggningar som producerar papper och pappersmassa. Det föreslagna systemet täcker därmed omkring 46 procent av koldioxidutsläppen inom EU, men inte mer än 30 procent av de svenska koldioxidutsläppen. Europaparlamentet har uttryckligen sagt att systemet bör utvidgas till att omfatta även andra sektorer, bland annat kemisk industri, aluminiumindustrin och transportsektorn. Kommissionen kan fram till och med den 31 december 2004 lämna förslag på ytterligare aktiviteter som ska omfattas redan i handelssystemets första period 2005-2007
. 

Direktivet föreskriver att minst 95 procent av utsläppsrätterna måste fördelas gratis till aktörerna för åren 2005-07 och minst 90 procent för den nästföljande perioden mellan år 2008-12. För att den initiala tilldelningen av utsläppsrätter inte diskriminera mellan aktörer och sektorer, snedvrida konkurrensen mellan länder eller omöjliggöra att medlemsländerna kan uppnå sitt åtagande enligt den EU-interna bördefördelningen, finns i bilaga III till direktivet elva kriterier som ställs på de nationella allokeringsplanerna.

Enligt direktivet måste samtliga anläggningar som berörs av systemet och därmed ingår bland de aktiviteter som är uppräknade i bilaga 1 inneha ett tillstånd att släppa ut koldioxid för att få bedriva verksamhet efter den 31 december 2004. Ett villkor för att kunna få ett tillstånd är att utsläppen från den anläggning som tillståndet gäller, övervakas enligt kommissionens riktlinjer för mätning och rapportering.
  

Under vissa förutsättningar kan kommissionen efter medlemslandets ansökan bevilja ett tillfälligt undantag av anläggningar fram till den 31 december 2007. Därvid krävs bland annat att utsläppen ändå begränsas i den utsträckning som hade varit fallet anläggningen de hade ingått i systemet och att samma krav på mätning och rapportering av utsläpp ställs.

Den 30 april 2006 och vid samma datum varje därpå följande år måste verksamhetsutövarna överlämna en mängd utsläppsrätter som motsvarar de faktiska utsläpp som genererades vid anläggningen under det föregående året. Om verksamhetsutövaren inte uppvisar utsläppsrätter som täcker de avgivna utsläppen vid detta datum åläggs denne att betala en avgift för de överskridande utsläppen. Avgiften är 40 €/tCO2 år 2005-07 (100 €/tCO2 år 2008-12) men betalning av avgiften befriar inte verksamhetsutövaren från att ändå överlämna rätt antal utsläppsrätter för det föregående kalenderåret.

5.1.2 Direktivet om främjande av el från förnybara energikällor

En ökad användning av förnybara bränslen har hög prioritet inom EU eftersom det bidrar till att trygga energiförsörjningen, skydda miljön, diversifiera energitillförseln och en hållbar utveckling. Därför antog Europaparlamentet och rådet den 27 september 2001 direktivet (2001/77/EG) om främjande av el producerad från förnybara energikällor på den inre marknaden för el. EU har ett mål som innebär att andelen förnybara bränslen av den totala energianvändningen ska öka från 6 procent till 12 procent år 2010. I en bilaga till direktivet anges referensvärden för nationella vägledande mål för el producerad från förnybara energikällor. För gemenskapen som helhet ska andelen förnybar el enligt detta mål uppgå till 22,1 procent år 2010. Målen är indikativa och därmed inte tvingande för länderna, men enligt direktivet ska medlemsländerna vidta nödvändiga åtgärder för att målet ska kunna nås och vartannat år offentliggöra en rapport innehållande en analys av förverkligandet av de nationella målen. 

Medlemsländerna är ålagda att se till att el producerad på förnybara bränslen genom en ursprungsgaranti kan intygas vara framställd baserat på förnybara bränslen. Detta sker via behöriga organ som utifrån objektiva, tydliga och icke-diskriminerande kriterier ska säkerställa att de garantier som lämnas är korrekta och tillförlitliga. Vidare ska länderna tillse att de som ansvarar för drift av överföringsnät och distributionsnät garanterar tillträde och distribution av el producerad av förnybara bränslen. Uttaget av avgifter för överföring av el får inte diskriminera förnybar el, t.ex. sådan som produceras på avlägsna platser.

Det vägledande målet är för Sveriges del att andelen förnybar elproduktion ska uppgå till 60 procent år 2010. Av länderna inom EU-15 är det endast Österrike som har ett mål om en högre andel förnybar elproduktion. Sverige har framhållit att 52 procent är en mer realistisk siffra för år 2010 med hänvisning till att de oexploaterade älvarna är skyddade genom lagstiftning och möjligheten till utbyggnad av vattenkraften därmed är kraftigt begränsad.

 I direktivet anger man att det ännu är för tidigt för att besluta om ett gemenskapsomfattande ramverk för stödsystem. Kommissionen ska senast hösten 2005 lägga fram en rapport om erfarenheterna av samexistensen av olika nationella stödsystem. På sikt bör det ske en anpassning av de nationella stödsystemen till den framväxande inre marknaden för el. Ett gemensamt ramverk skulle göra att förnybar el kan konkurrera med el producerad på icke-förnybara bränslen, begränsa kostnaden för konsumenten och på medellång sikt minska behovet av offentligt stöd.

5.1.3 Kraftvärmedirektivet 

Den 11 februari 2004 antog Europaparlamentet och rådet direktivet (2004/8/EG) om främjande av kraftvärme på grundval av efterfrågan på nyttiggjord värme på den inre marknaden för energi. Syftet med direktivet är att underlätta etablering och drift av kraftvärmeverk för att spara energi och motverka klimatförändringar. 

I den grönbok om trygg energiförsörjning som kommissionen lade fram år 2000 konstaterar man att unionen konsumerar allt mer energi och att andelen importerad energi är stigande. Eftersom potentialen att producera kraftvärme på det befintliga värmeunderlaget är betydligt större än vad som idag utnyttjas inom unionen ser man kraftvärmen som en viktig faktor i strävan att effektivisera energianvändningen, öka försörjningstryggheten och minska utsläppen av koldioxid. Därutöver leder en ökad andel kraftvärme även till andra fördelar såsom en ökad konkurrens mellan producenter och minskade nätförluster eftersom anläggningarna ofta ligger nära förbrukarna på nätet.

Direktivet ålägger medlemsstaterna att stödja kraftvärmen ekonomiskt på kort och medellång sikt, så länge de externa kostnaderna inte är internaliserade i energipriset. Direktivet utgör ett ramverk för främjande och utveckling av kraftvärme och ett viktigt medel för att de nationella stödsystemen ska fungera på ett harmoniserat sätt både ekonomiskt och administrativt. Idag existerar en mängd olika stödmekanismer som t.ex. investeringsstöd, skattebefrielser eller skattereduktion, gröna certifikat och direkta prisstöd.  

För att stödet till kraftvärme ska grundas på de primärenergibesparingar som uppstår vid kraftvärmedrift måste man tillämpa kriterier på energieffektivitet. Endast högeffektiv kraftvärme bör kunna bli föremål för de aktuella stöden och kriteriet för att få betecknas som högeffektiv är att energibesparingarna till följd av den kombinerade produktionen uppgår till minst 10 procent jämfört med separat produktion av el och värme. 

För att göra det möjligt för producenterna att påvisa att den el de säljer har producerats genom högeffektiv kraftvärme ska medlemsstaterna säkerställa att ursprungsgarantier kan lämnas på begäran av producenten. Medlemsstaten ska utse oberoende behöriga organ som kan intyga att driftsvillkoren i kraftvärmepannor är sådana att de uppfyller kriterierna.

Medlemsstaterna ska senast den 21 februari 2006 ha implementerat de bestämmelser i lagar som krävs för att följa direktivet om främjande av kraftvärme.
5.1.4 Energiskattedirektivet

I syfte att harmonisera energibeskattningen inom EU antog det Europeiska rådet i oktober 2003 ett direktiv (2003/96/EG) om en omstrukturering av gemenskapsramen för beskattning av energiprodukter och elektricitet. Direktivet utgör ett komplement till de två direktiv om punktskatter på mineraloljor som antogs av unionen drygt tio år tidigare.  En harmoniserad energibeskattning är en förutsättning för en väl fungerande inre marknad samt för att målen inom gemenskapens energi-, transport- och miljöpolitik ska kunna uppnås utan att konkurrensen inom unionen snedvrids. Genom direktivet åläggs medlemsländerna att inte understiga de minimiskattenivåer på bränslen och elektricitet som anges i bilaga 1 till direktivet.

Energiprodukter som används inom industriella och kommersiella samt bränsle för uppvärmning beskattas enligt direktivets minimiskattesatser i allmänhet lägre än energiprodukter som används som drivmedel. Undantagna från direktivets tillämpning är bland annat produkter som används för andra ändamål än som motorbränslen eller bränslen för uppvärmning, elektricitet som används för kemisk reduktion, elektrolys och i metallurgiska/mineralogiska processer samt i de fall förbrukningen av elektricitet utgör mer än 50 procent av en produkts kostnad. 

Under förutsättning att ett genomsnitt av de energiskatter som anges i energiskattedirektivet iakttas för varje företag får ett medlemsland tillämpa skattenedsättning för energiprodukter som används för vissa ändamål t.ex. om företaget är att betrakta som energiintensivt, ingår i system för handel med utsläppsrätter eller har ingått ett avtal som leder till att miljöskyddsmål uppnås eller energieffektiviteten förbättras. Det gör att svenska energiintensiva företag som väljer att delta i program för energieffektivisering (PFE) kan få fullständig nedsättning av den minimiskatt på 0,5 öre/kWh som enligt prop. 2003/04:1 ska påföras den tillverkande industrin från och med den 1 juli 2004. Direktivet introducerar en viktig definition av energiintensitet som innebär att ett företag är energiintensivt om inköpskostnaden för energiprodukter och elektricitet uppgår till minst 3,0 procent av produktionsvärdet eller den erlagda energiskatten uppgår till minst 0,5 procent av förädlingsvärdet.

Direktivet anger uttryckligen att kraftvärmeproduktion och användningen av alternativa energikällor bör kunna vara föremål för en förmånligare behandling. Därför får fullständig eller partiell skattebefrielse beviljas för elektricitet från kombinerad produktion av el och värme i ett kraftvärmeverk, förutsatt att verket är miljövänligt (eller högeffektivt). 

De i minimiskattesatser som föreskrivs i direktivet ska vara införda den 1 januari 2004. Enligt artikel 18 ges emellertid vissa tillstånd att fortsätta tillämpa nedsättning av skattenivåerna till den 31 december 2006 alternativt ett tidigare datum om rådet så beslutar på grundval av ett förslag från kommissionen.
5.1.5 Direktiv om byggnaders energiprestanda

EG-direktiv 2002/91/EG om byggnaders energiprestanda syftar till att minska energianvändningen inom EU och i första hand då den importerade energin. Dessutom vill man minska utsläppen av CO2 i enlighet med Kyoto-avtalet.

Direktivet är ett ramdirektiv, vilket innebär att medlemsstaterna själva väljer metod och kravnivåer inom angivna ramar. I huvudsak innehåller direktivet fem krav som skall införas i medlemsstaterna:

· En metodik för beräkning av byggnaders integrerade energiprestanda.

· Minimikrav på energiprestanda för nya byggnader.

· Minimikrav på energiprestanda för stora byggnader som renoveras/ändras.

· Energicertifiering av byggnader. 

· Besiktning av värmesystem, med panna/brännare och luftkonditioneringssystem samt en bedömning av värmesystem som är äldre än 15 år.

Direktivet trädde i kraft den 4 januari 2003 och skall vara införd i svensk lag och träda i kraft senast den 4 januari 2006, eller under vissa omständigheter 4 januari, 2009.
Potentialen för utsläppsreduktioner av direktivet, vars implementering i Sverige för närvarande är under utredning, är stor. I framstegsrapporten (Second ECCP Progress Report - Can we meet our Kyoto targets? från april 2003) har man angivit att om direktivet implementeras tillfredsställande förväntades direktivet minska koldioxidutsläppen med totalt ca 220 Mton i EU-15 till en kostnad som är lägre än €20/ton CO2, av vilka 150Mt CO2eq skulle kunna sparas till en negativ kostnad (alltså en besparing). 
Energimyndigheten har tillsammans med Boverket tidigare gjort bedömningen att effekten av direktivet i Sverige torde bli relativt sett mindre och till en högre kostnad än i många andra EU-länder. 

5.1.6 Förslag till direktiv om effektiv slutanvändning av energi och om energitjänster

Kommissionens förslag syftar till att främja energieffektiviseringsåtgärder och förbättra marknaden för energitjänster. Det föreslås att medlemsstaterna åläggs att respektera två energibesparingsmål och säkra att aktörer som tillhandahåller energi också tillhandahåller energitjänster under perioden 2006 till 2012. Förslaget innehåller:

· Ett generellt energibesparingsmål på 1 procent per år. Det innebär att 1 procent av den genomsnittliga mängden energi som distribuerats eller sålts till slutkonsument under de senaste fem åren skall sparas. Besparingarna skall komma från sektorerna hushåll, jordbruk, näringsliv och offentlig sektor liksom transport och industri. Alla typer av energi skall ingå från el och naturgas till fjärrvärme och fjärrkyla, bränsle för uppvärmning, kol, brunkol, energiprodukter och energiavfall från skogs- och jordbruk och transportbränsle

· Ett mål för efterfrågesidan. Medlemsstaternas offentliga sektor skall vidta särskilda ansträngningar för att det generella målet skall nås. Den offentliga sektorn skall därför spara åtminstone 1,5 procent energi per år, huvudsakligen genom energieffektiv upphandling. Besparingarna inom den offentliga sektorn ingår i det generella besparingsmålet på 1 procent per år.  

· Ett åläggande för utbudssidan att tillhandahålla energitjänster. Energidistributörer och energileverantörer skall integrera energitjänster i sitt utbud i sådan utsträckning att 5 procent av deras kunder täcks av energitjänster. Alternativt kan energikartläggningar tillhandahållas.

Medlemsstaterna kan nå 1-procentsmålet genom att etablera nya energitjänster, genomföra andra energieffektiviseringsåtgärder eller mäta och verifiera effekten av redan existerande energitjänster och energieffektiviseringsåtgärder som introducerats efter 1991. Energiskatter och informationskampanjer kan räknas med under förutsättning att deras effekt är mätbar och verifierbar. Medlemsstaterna ges stor frihet vad gäller hur man skall uppnå 1-procentsmålet t.ex. när det gäller fokusering på olika sektorer. Besparingar skall beräknas som summan av uppmätta eller beräknade minskningar av slutlig energianvändning till följd av energitjänster eller andra energieffektiviseringsåtgärder. Medlemsstaterna skall regelbundet rapportera sina framsteg i att möta målen. Exempel på energitjänster och riktlinjer för mätning och verifiering finns i förslaget. 

För att hjälpa medlemsstaterna att nå målen och försäkra att framstegen går att mäta ingår ett harmoniserat regelverk i förslaget med gemensamma definitioner, verktyg, och metoder. Medlemsstaterna är därför tvungna att 

· ha ett system för kvalificering, certifiering och ackreditering av energitjänsteföretag; 

· ändra eller ta bort lagstiftning som hämmar användningen av finansiella instrument för energibesparing såsom tredjepartsfinansiering och Energy Performance Contracting (EPC); 

· ta bort incitament att öka volymen av överförd eller såld energi som finns i avgiftsstrukturer och försäkra att rimlig kostnadsersättning medges för energieffektiviseringssatsningar som görs hos konsumenter av energidistributörer; 

· säkra tillgången på oberoende och högkvalitativa energikartläggningar;

· säkra att individuell mätning av faktisk energikonsumtion görs korrekt och ofta samt att räkningar och information kommer tillräckligt ofta; 

· överväga möjligheten att använda energieffektiviseringsbidrag som ett alternativ. 

I ECCP-rapporten anges att direktivet kan förväntas minska CO2-utsläppen i EU-15 med mellan 40 och 55 Mt per år fram till 2010 om det implementeras tillfredsställande. De flesta minskningarna kommer att komma till stånd genom kostnadseffektiva investeringar till negativ eller ingen kostnad alls. Återstående utsläppsminskningar åstadkoms till en kostnad som är lägre än €20/t CO2eq. Åtgärderna anses komma att ha kort återbetalningstid och därmed kostnadsbesparingar för konsumenternas. Vidare påtalas också att direktivet kommer att tjäna de aktörer som deltar på den marknad som uppstår för energitjänster.

5.1.7 Förslag till direktiv om ecodesign för energiförbrukande produkter

Förslaget bidrar till att integrera livscykeltänkandet i produktdesignen. Syftet är att uppnå en hög skyddsnivå för miljön genom att förbättra de energiförbrukande produkternas resurseffektivitet, och i förlängningen en sund ekonomisk verksamhet och hållbar utveckling samt bidra till försörjningstryggheten för energi. Genom att skapa en sammanhängande ram för att harmonisera krav på eco-design på gemenskapsnivå kan man förebygga eventuella handelshinder, som annars kan uppstå till följd av skilda krav på nationell nivå. Med direktivet hoppas kommissionen kunna uppnå:

· Fri rörlighet genom harmoniserade krav.

· Bättre miljöprestanda.

· Tryggare energiförsörjning.

· Uppfyllande av industri- och konsumentintressen.

Direktivet omfattar i princip varje produkt som förbrukar energi för att utföra det den är utformad, tillverkad och utsläppt på marknaden för, inkl komponenter eller delenheter som är avsedda att ingå i energiförbrukande produkter. Direktivet skall inte tillämpas på transportmedel för människor och varor.

Direktivet i sig innebär inte några nya rättsliga förpliktelser för producenter, utan öppnar upp för en möjlighet att med en snabb beslutsprocess kunna formulera så kallade genomförandeåtgärder där det enligt fastställda urvalskriterier anses nödvändigt. I första hand skall förslaget utgöra ett incitament för industrin att sluta frivilliga avtal angående eko-design. Direktivet ger en metod och ett ramverk för att, när det anses motiverat, ställa krav på produkter. Vid urvalet av produkter som anses behöva åläggas särskilda krav i form av genomförandeåtgärder, skall följande kriterier beaktas:

· Produkten skall svara för en betydande försäljnings- och handelsvolym inom EU.

· Produkten skall ha betydande miljökonsekvenser på EU-nivå.

· Det skall finnas en betydande potential för att förbättra produktens miljökonsekvenser utan att det medför orimliga kostnader.

· Gemenskapens prioriteringar på miljöområdet skall beaktas.

Genomförandeåtgärder skall fastställas efter samråd med berörda parter, och tas fram av kommissionen genom en föreskrivande kommitté som består av representanter från medlemsstaterna med kommissionens företrädare som ordförande. I varje genomförandeåtgärd som tas fram skall en tydlig motivering och en konsekvensbeskrivning ingå där man beaktar konsekvenserna för tillverkarna i fråga om konkurrenskraft, innovation, marknadstillgång och kostnader.

För en tillverkare av en produkt som omfattas av en genomförandeåtgärd gäller att man skall analysera och dokumentera produktens miljöaspekter enligt bilagorna i förslaget. Exakt vilka miljöaspekter och i vilken utsträckning de ska analyseras fastställs först i genomförandeåtgärden för den specifika produkten. 

De produkter som uppfyller de krav en genomförandeåtgärd ställer, skall CE-märkas. CE-märket visar att produkter uppfyller de tvingande krav som ställs för att de skall få släppas på marknaden, och används redan i enlighet med andra direktiv. 

I ECCP-rapporten påpekas att effekten av direktivet på utsläpp inte kan bedömas förrän man bestämt vilka produkter som skall omfattas av genomförandeåtgärder. Några uppskattningar om effekten kan därför inte redovisas. 

5.1.8 Direktiv om märkning och standardiserad konsumentinformation som anger hushållsapparaters förbrukning av energi och andra resurser

EG-direktivet 92/75/EEG om märkning och standardiserad konsumentinformation om hushållsapparaters energiförbrukning har funnits sedan 1992. Det är implementerat i Sverige genom förordning1994:1774 om märkning av hushållsapparater. Direktivet anger vilka produkter som skall märkas och bestämmelser om hur märkningen skall fastställas. Märkning kontrolleras av konsumentverket. Syftet med direktivet är att ge konsumenten tillgång till korrekt, relevant och jämförbar information om den energi som en hushållsapparat förbrukar. 

5.1.9 Direktiv för främjande av biodrivmedel inom tranportsektorn

EG-direktivet 2003/30/EG om främjande av användningen av biodrivmedel eller andra förnybara drivmedel antogs den 8 maj 2003. Direktivets syfte är att främja användningen av biodrivmedel eller andra förnybara drivmedel som skall ersätta diesel eller bensin för transportändamål i varje medlemsstat, för att på så sätt bidra till mål som t.ex. att uppfylla åtaganden som rör klimatförändringar, bidra till försörjningstryggheten på ett miljövänligt sätt och främja förnybara energikällor. Ett icke uttalat syfte är, särskilt för vissa sydeuropeiska länder, att stödja jordbruket. 

Direktivets innebörd är att medlemsländernas regeringar ska fastlägga nationella vägledande mål för en årligen ökande andel biodrivmedel för transportändamål. Direktivet sätter s.k. referensnivåer för gemenskapen på 2 procent vid utgången av år 2005 och 5,75 procent vid utgången av år 2010. Referensnivåerna avser energiinnehåll i procent av på marknaden ersatt bensin och dieselolja för transporter. Medlemsländerna är således fria att välja andra mål än referensnivåerna. Direktivet överlåter på de nationella regeringarna att välja metoder för implementering. Parallellt med detta direktiv har EU:s regler för statsstöd ändrats så att medlemsstaterna ges möjlighet att skattebefria biodrivmedlen. I direktivet finns också en årlig rapporteringsskyldighet för medlemsstaterna till kommissionen

5.1.10 Kommissionens förslag till en förordning av vissa fluorerade växthusgaser 

Den 11 augusti 2003 presenterade kommissionen ett förslag till en förordning om vissa fluorerade växthusgaser (F-gaser), COM (2003) 492 Final, 2003/0189 (COD). Dessa F-gaser är ofullständigt halogenerade fluorkarboner (HFC), fullständigt halogenerade fluorkarboner (FC) och svavelhexafluorid (SF6). Dessa gaser har en växthuseffekt i hundraårsperspektivet (GWP100) som är 150 till 23 000 gånger större än koldioxid. 

Förslagets övergripande mål är att på ett märkbart sätt bidra till Europeiska gemenskapens mål enligt Kyotoprotokollet genom införandet av kostnadseffektiva utsläppsminskande åtgärder av F-gaser. 

Förslaget innehåller:

· Begränsning av utsläppen (”inneslutning – containment”). Förslaget till ny gemenskapsförordning har bestämmelser om inneslutning av både fluorerade gaser och ozonnedbrytande ämnen. Bl.a. krav på stationära kyl/frys-, luftkonditionerings- och värmepumpsanläggningar och brandsläckningssystem. Krav ställs på att minimera och förebygga läckage, obligatoriska läckagekontroller, krav på att ha läckdetektorer samt krav på journalföring.

· Utbildnings- och certifieringsprogram. Medlemsstaterna åläggs att inrätta program för utbildning och certifiering av den personalen som installerar, underhåller och destruerar fluorerade växthusgaser. Krav ställs också på att medlemsstaterna skall erkänna certifikat som utfärdats i andra medlemsstater.

· Rapporteringskrav. Den som tillverkar, importerar eller exporterar större mängder än ett ton per år ska årligen till kommissionen lämna uppgifter produktion, import, export, återanvändning och destruktion av fluorerade växthusgaser. 

· Begränsning av användning och utsläppande på marknaden. Förslaget innehåller begränsningar för användningen av fluorerade växthusgaser och utsläppande på marknaden av produkter och utrustning som innehåller dessa gaser. 

Den åtgärd i förslaget som är betydelsefullast för sänkta emissioner är införandet av mellan 2009 och 2014 stegvist ökade begränsningskrav på luftkonditioneringsanläggningar i fordon som innehåller fluorerade växthusgaser.

Utsläppen av fluorerade gaser 1995 i EU uppgick till cirka 65 miljoner ton koldioxidekvivalenter eller 2 procent av de totala utsläppen av växthusgaser inom gemenskapen. Om inga ytterligare åtgärder vidtas, pekar prognoserna på en utsläppsökning till ungefär 98 miljoner koldioxidekvivalenter år 2010. Åtgärderna i förslaget bedöms leda till minskade utsläpp år 2010 med cirka 23 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

De beräknade emissionerna av fluorerade växthusgaser i Sverige år 2000 motsvarar ca 775 00 ton koldioxidekvivalenter. Om inga ytterligare regleringar eller andra styrmedel beslutas uppskattas emissionerna av fluorerade gaser år 2020 till ca 845 000 ton koldioxidekvivalenter, en ökning med ca 9 procent. Om kommissionens förslag träder i kraft 1 januari, 2005 beräknas emissionerna år 2020 bli ca 470 000 ton koldioxidekvivalenter, en minskning med 40 procent jämfört med år 2000
.
I Sverige regleras användningen av fluorerade växthusgaser i viss mån av miljöbalken. Med stöd av förordningen om HFC har Naturvårdsverket utfärdat föreskrifter bl.a. för hantering av HFC i kylanläggningar och i brandsläckningsutrustning. Dessa krav överensstämmer väl med kommissionens förslag. Förslagen om certifiering av personal avviker dock från det svenska systemet och skulle om de infördes betyda att svensk lagstiftning behöver ändras. Även i övrigt kan kommissionsförslaget komma att innebära visst behov av översyn av befintliga föreskrifter.

Sveriges möjligheter att agera utöver Kommissionens förslag avgörs av om det antas med stöd av artikel 95 eller med stöd av artikel 175. Naturvårdsverket stöder EU-kommissionens förslag men anser att ytterligare skärpningar kan göras på vissa områden
. 

6 Styrmedel för att reducera klimatpåverkan

6.1 Åtgärder och styrmedel

För att åstadkomma en förändring av vårt samhälle som leder till minskad klimatpåverkan behöver en mängd olika åtgärder genomföras, både tekniska och beteendeförändrande. I grunden gäller det att öka hänsynen till den klimatpåverkan vi i samband med energitillförsel, energianvändning, produktion, handel och vårt dagliga liv belastar jordens atmosfär med. För att åstadkomma en sådan omställning behövs olika former av styrmedel.  

För att göra en distinktion mellan åtgärder och styrmedel så menar vi med åtgärd den förändring man önskar åstadkomma i samhället och med styrmedel det medel som gör att förändringen (åtgärden) kommer till stånd. Som exempel på miljöåtgärd och styrmedel inom energi- och trafiksektorerna kan nämnas:

· åtgärden att minska utsläpp av fossilt koldioxid från fjärrvärmeproduktion genom övergång från fossila bränslen som energiråvara till biobränslen. Detta är en åtgärd som kan åstadkommas med en koldioxidskatt på fossilt koldioxid. Eftersom biobränslen inte belastas med denna skatt blir det vid tillräcklig hög skatt ekonomisk fördelaktigt att gå över till biobränslen. Höjd koldioxidskatt är styrmedlet som åstadkommer den önskvärda förändringen att ersätta olja och kol med biobränsle vilket leder till lägre koldioxidutsläpp. Alternativt styrmedel kan vara en miljöprövning som reglerar att förnybara bränslen skall användas för energiproduktionen.

· åtgärden att bilägare köper energisnåla bilar och använder dem på ett energisnålt sätt, t.ex. genom sparsam körning och använder resurssnål kollektivtrafik där sådan finns tillgänglig. Detta kan åstadkommas med styrmedlen information och en höjning av koldioxidskatten på drivmedel. 

Både i exemplet med utbyte av energiråvara och energisnålare resor var koldioxidskatten ett möjligt styrmedel. Effekten av ett styrmedel är att ofta att en mängd olika åtgärder i samhället sker vilket gör att analyser och utvärderingar av styrmedels effekter för miljön, kostnader och andra samhällskonsekvenser är mycket komplexa att göra.

Tabell 4: Huvudgrupper av styrmedel

	Administrativa
	Ekonomiska
	Information
	Forskning

	· Regleringar

· Gränsvärden för utsläpp 

· Krav på bränsleval och energieffektivitet

· Långsiktiga avtal

· Miljöklassning
	· Skatter

· Bidrag

· Subventioner

· Pant

· Handel med utsläppsrätter

· Handel med certifikat
	· Upplysning

· Rådgivning

· Opinionsbildning
	· Forskning

· Utveckling

· Demonstration

· (Upphandling)


Styrmedel delas in i några huvudgrupper efter hur de åstadkommer förändringar. Det är:

· administrativa styrmedel som t.ex. regleringar, utsläppsbegränsningar, långsiktiga avtal och miljöklassning. Administrativa styrmedel i form av regleringar enligt miljöbalken är grunden i den svenska miljöpolitiken. I princip kan regleringen vara kvantitativ (utsläppsvillkor, gränsvärde etc.) eller teknisk. I miljöprövningar är det vanligast med kvantitativa regleringar i form av maximalt tillåtet utsläpp men för begränsad klimatpåverkan är teknisk reglering i form av villkor rörande energiråvara (t.ex. påbud att använda biobränsle i energiproduktion) en viktig möjlighet. Normer för byggnaders energieffektivitet är ett annat administrativt styrmedel för minskad klimatpåverkan.  

· ekonomiska styrmedel påverkar individers och företags beteende eller val av varor i önskvärd riktning med någon form av ekonomiskt incitament. Detta kan ses som uttryck för att förorenaren skall betala. Ekonomiska styrmedel är miljöskatter och miljöavgifter, överlåtbara utsläppsrätter, panter samt bidrag och subventioner, När en skatt eller avgift direkt kopplas till ett miljöproblem styrs resursanvändningen i mindre miljöbelastande riktning. En variant av miljöskatt är att miljödifferentiera ursprungligen rent fiskala produktskatter för att bidra till miljömålsuppfyllelse utan att öka skattetrycket. Överlåtbara utsläppsrätter är en kombination av reglering och ekonomiskt styrmedel. Rätten att släppa ut ett ämne regleras i form av ett ”gränsvärde” på systemnivå och samtidigt utfärdas överlåtbara utsläppsrätter som kan säljas på en marknad. Resultatet av skatt eller utsläppsrätt är i princip detsamma. Utsläppsminskningar sker då åtgärdsanpassningar som är billigare än kostnaden för skatten eller utsläppsrätten genomförs.     

· Information kan genom upplysningar om effekter på miljön åstadkomma attityd- och beteendeförändringar. Information skiljer sig från regleringar och ekonomiska styrmedel eftersom mottagaren inte är tvingad och inte är utsatt för ekonomiskt kostnadstryck utan den önskvärda förändringen är frivillig. Användande av information för att bidra till minskad klimatpåverkan kan vara kunskapsöverföring om effekter och konsekvenser av en viss resursanvändning och skapa en positivare attityd till önskad beteendeförändring och för behov av att använda styrande skatter och avgifter i klimatpolitiken. En viktig funktion för information som styrmedel är att informera om åtgärder och styrmedel. T.ex. information om bidrag som syftar till energieffektivisering och energisparande är nödvändigt för att få till stånd önskvärda åtgärder. Information om vilka åtgärder som står till buds för individer och företag t.ex. för att minska sin fossilbränsleanvändning och hur man genomför dessa är viktiga komplement till att de kostnadseffektiva åtgärderna som miljöskatter är avsedda att styra mot. För att åstadkomma verkliga beteendeförändringar säger forskningen att information måste kompletteras med något annat styrmedel.

· forskning, utveckling och demonstration kan också sägas vara en form av styrmedel. Även om FoU i sig inte driver fram en förändring så är teknisk utveckling och kunskap om effekter av olika förändringar en nödvändig kunskap och förutsättning för att vi på sikt skall kunna nå klimatmålet. Satsning på forskning bidrar till att komma över initiala trösklar mot användning av tekniker med lägre klimatpåverkan.
6.2 Energieffektivisering och minskad klimatpåverkan

Anpassningar till de olika styrmedlen kan ske på flera olika sätt bl. a:

· Effektivare energianvändning, vilket innebär att en energitjänst produceras med mindre energiinsats.

· Minskad konsumtion av energitjänster och koldioxidintensiva produkter.

· Ersättning av fossila bränslen med andra energislag utan fossilt kol eller med lägre kolinnehåll per tillförd energienhet.
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Figur 2: Möjligheter att reducera koldioxidutsläppen

Koldioxidskatten som styrmedel låter de enskilda aktörerna genomföra de i sitt tycke mest kostnadseffektiva anpassningsåtgärderna. Riktade styrmedel, till exempel energinormer, investeringsstöd och villkorsprövning, reglerar eller påverkar vissa specifika åtgärder eller enskilda företag. Det innebär att lämpliga anpassningsåtgärder eller, vid individuell prövning, åtgärdernas omfattning i det enskilda fallet beslutas av regleraren. 

Sverige har ett långsiktigt klimatmål att i samarbete med andra länder stabilisera halten av växthusgaser på en nivå under 550 ppm. Detta kommer att kräva styrmedel som driver fram omfattande utsläppsreduktioner i Sverige såväl som andra I-länder och som förmodligen behöver åstadkomma strukturella samhällsförändringar, effektivisering av energianvändningen och lägre koldioxidintensitet för energitillförsel.

Strukturella förändringar

Minskningar av utsläppen av koldioxid kan uppkomma om en större andel av ekonomin består av samhällsverksamheter med lägre koldioxidintensitet. Det kan innebära förändringar både på produktionssidan som konsumtionssidan. Skillnaden i koldioxidintensitet mellan olika branscher och konsumtionsområden är betydande.
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På produktionssidan har bland annat jord- och stenvaruindustri och metallindustri höga utsläpp liksom transportföretag. Bostadsenergi och drivmedel är de mest koldioxidintensiva konsumtionsområdena. 
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Figur 3 Utsläpp per förädlingsvärde för ett urval branscher i Sverige år 2000. Källa: Statistisk årsbok

Figur 4 Utsläpp av koldioxid relaterat till hushållens konsumtion 1995. Värdena redovisas som index. Källa. Statistiska centralbyrån, Naturmiljön i siffror, 2000. 

Även om strukturella förändringar i flera fall lett till minskad koldioxidintensitet har inte dessa strukturella förändringar ensamt förmått att minska utsläppen i absoluta mängder. 

Styrmedel som driver fram strukturella förändringar är främst koldioxidskatt som ökar kostnaden för fossil energi.

Effektivisering av energianvändningen 

Med effektivisering av energianvändningen menar vi minskningar av använd mängd energi för en viss energitjänst (mätt till exempel kWh/uppvärmd yta, kWh/kyld volym etc.). Därutöver kan minskad energianvändning ske genom minskad konsumtion av energitjänster. 

Energieffektivisering är en central punkt för att möjliggöra att klimatmålen klaras utan att de förnybara energikällorna överutnyttjas. Energieffektivisering ökar handlingsalternativen och därmed förutsättningarna för att klara långsiktiga miljömål. 

Ser man till energianvändningen från 1970 har en kraftig energieffektivisering uppmätts inom den svenska industrin. Den specifika energianvändningen har minskat med 20-40 procent beroende på om man inkluderar förluster i elproduktionssystemet. Effektiviseringsfaktorn har dominerat över strukturomvandlingsfaktorn. Även inom bostads- och transportsektorn har effektiviseringsvinster uppnåtts. I transportsektorn har inte införts tillräckligt omfattande styrmedel för att uppnå en effektivisering som motverkar den ökade konsumtionen av transporttjänster. 

Viktiga områden för effektivisering är ur ett systemperspektiv att minska värmeförluster i byggnader, processeffektiviseringar, fordonseffektiviseringar, ökad transportandel för de energieffektivaste trafikslagen, apparateffektiviseringar, minskad elanvändning för uppvärmning (stora värmeförluster vid elproduktion) och ökad användning av fjärrvärme (ökar möjligheten att öka systemeffektiviteten med hjälp av kraftvärme). Utöver stora miljöfördelar leder bättre energieffektivitet också till en mer hållbar energipolitik och säkrare energiförsörjning.

Förutom skatter som koldioxidskatt, energiskatt, elskatt och kilometerbaserade transportskatter är t.ex. forskning, teknikupphandling, transportinfrastrukturmedel, program för energieffektivisering och regleringar för effektivare energianvändning (miljöbalken, byggregler) styrmedel för effektivare energianvändning. 

Eleffektivisering och minskad klimatpåverkan

Även elsparande och eleffektivisering bidrar till minskade koldioxidutsläpp. Elsparande ger reducerade utsläpp. Eleffektivisering däremot ger bara minskad klimatpåverkan under förutsättning att elanvändningen minskar. För att bidra till minskade växthusgasutsläpp får utrymmet av en eleffektivisering inte användas för att öka antalet eltjänster.

Hur påverkas då koldioxidutsläppen av elsparande/eleffektivisering i Sverige? För att svara på det behövs en metod för att räkna om förändringar i elanvändningen till koldioxidutsläpp. 

Ett alternativ är att räkna med de genomsnittliga utsläppen ifrån den mix av produktionsanläggningar som utgör ett elsystem
. Det andra alternativet utgår ifrån att förändringar i elanvändning och elproduktion förutsätts ge förändringar på marginalen
 i elsystemet. 

Det råder i Sverige konsensus om att förändringar i elsystemet påverkar marginalen i det nordiska elsystemet. Däremot råder inte konsensus om vilken teknik och bränsle som utgör marginalelen. Det finns två huvudlinjer: kolkondens eller naturgaseldade gaskombikraftverk i kondensdrift (gaskraft). 

En rapport från Energimyndigheten
 drar slutsatsen att det på kort sikt, fram till och med den första åtagandeperioden, är kolkondens, främst i Danmark, som ligger på marginalen i det nordiska elsystemet. På lång sikt, efter den första åtagandeperioden, utgörs marginalen av gaskraft, sannolikt i Norge.

Det är viktigt att inse att förändringarna på marginalen inte sker i Sverige. Förändringar i elanvändningen kommer alltså inte att synas i den svenska statistiken över koldioxidutsläpp. Åtminstone inte till 2012 enligt vår bedömning. 

I arbetet med kontrollstation 2004 har prognoser över Sveriges energianvändning fram till år 2020 redovisats. I grundprognosen är elanvändningen stadigt ökande fram till år 2020. Samtidigt inleds avvecklingen av den svenska kärnkraften vilket skapar ett stort behov av ny elproduktion i Sverige. I prognosen förutsätts i huvudsak gaskraft vara den teknik som tillgodoser behovet av ny kraft i Sverige. Det är möjligt att svensk gaskraft kommer att ha något högre marginalkostnader än norsk, dansk och finsk kraft på grund av större transportkostnader för gasen. Det skulle tala för att det blir svensk gaskraft som i framtiden kommer att utgöra marginalproduktion i det nordiska elsystemet.

Det är sannolikt att åtgärder som minskar elanvändningen kommer att minska behovet av gaskraft i Sverige i framtiden, vilket i så fall kommer att synas i den svenska statistiken över koldioxidutsläpp efter den första åtagandeperioden. Utsläppen ifrån kolkondensproduktion har beräknats till 880 kg CO2/kWh och utsläppen ifrån gaskraftproduktion beräknas till 380 kg CO2/kWh.

Minskad koldioxidintensitet i tillförselledet

Andelen förnybara energislag måste öka betydligt för att koldioxidutsläppen långsiktigt skall kunna minska. Naturgas kan, i fall det ersätter kol och olja, fungera som ett övergångsbränsle för att minska utsläppen, under förutsättning att naturgasen inte långsiktigt tränger undan de förnybara energislagen. På samma sätt kan eventuellt användning av fossila bränslen kopplat till koldioxidavskiljning fungera som ett övergångsalternativ för att begränsa utsläppen av koldioxid under förutsättning att beständigheten hos deponeringen kan garanteras. Sverige har goda förutsättningar att utnyttja såväl bioenergi som vindkraft med stor areal och låg befolkningstäthet. Förutsättningarna för solenergi är dock sämre. På längre sikt kan man förvänta sig en internationell marknad även för förnybara energibärare varför det nationella perspektivet på energiresurserna inte är lika självklara.

Styrmedel som bidrar till minskad koldioxidintensitet är även här skatter och avgifter på fossilt kol, men också t.ex. forskning, elcertifikatsystemet och handel med utsläppsrätter.

6.3 Styrmedel och kostnadseffektivitet

6.3.1 Kostnadseffektiviteten och acceptansen för styrmedel

En beräkning av kostnadseffektiviteten hos ett styrmedel är mer komplicerad än en beräkning för enskilda åtgärder. Styrmedel driver oftast fram många olika anpassningsåtgärder, både tekniska och beteendeförändrande. Det är viktigt att definiera vad som inbegrips i själva kostnadsbegreppet. Förutom att det i kostnadseffektivitetsberäkningar av ett styrmedel skall ingå kostnads- och effektberäkningar för varje enskild åtgärd som genomförs till följd av styrmedlet, så uppkommer administrativa kostnaderna för styrmedlet och effekter på den totala ekonomin av styrmedlet, t.ex. att produktiviteten hämmas i den bransch som styrmedlet verkar.

Allmänt kan konstateras att mer generellt verkande styrmedel som skatter och handel med utsläppsrätter har goda grundförutsättningar för en hög kostnadseffektivitet p.g.a. att de på ett flexibelt sätt kan leda till att åtgärder av olika slag där de med lägst kostnader vidtas först. Mer riktade styrmedel som energinormer, investeringsstöd och villkorsprövning ger inte incitament till lika många olika åtgärder och dessutom kan de vara mer resurskrävande, vilket i de flesta fall innebär att kostnadseffektiviteten blir lägre än för de generella styrmedlen. I praktiken finns det dock en risk att, på grund av målkonflikter, de generella systemen inte kan konstrueras på ett optimalt sätt. På grund av att vissa branscher är utsatta för internationell konkurrens har t.ex. koldioxid- och energiskattesatserna differentierats mellan olika sektorer. Detta leder till minskad kostnadseffektivitet för systemet. Kunskap om möjliga kostnadseffektiva åtgärder finns inte heller alltid tillgängliga hos aktörerna, vilket i praktiken innebär att det i många fall kan vara mer kostnadseffektivt att kombinera generella och riktade styrmedel. 

För att driva på teknikutveckling behöver också, i allmänhet, generella ekonomiska styrmedel kombineras med andra styrmedel. Det handlar såväl om stöd till forskning och utveckling som stöd för tillskapande av initiala marknader.

En viktig förutsättning för att ett nytt styrmedel ska kunna införas eller revidering av ett befintligt styrmedel ska göras för en minskad klimatpåverkan är att det finns en politisk bred acceptans oavsett kostnadseffektivitet. För styrmedel som begränsar individers handlingsfrihet eller ökar kostnaderna för det som är vardagligt leverne är en allmän förståelse för införandet av styrmedlet en förutsättning för den politiska acceptansen. Här kan information som upplyser om motiven till varför styrmedlet behöver införas öka acceptansen och förståelsen för styrmedlet. Ett styrmedel som belastar befolknings- och inkomstgrupper olika kan vara ett markant hinder för införande av ett styrmedel. Oönskade fördelningseffekter trots hög kostnadseffektivitet och samhällsekonomisk lönsamhet har naturligt låg politisk acceptans.

På grund av att det som teoretiskt är de mest kostnadseffektiva styrmedlen för minskad klimatbegränsning av konkurrensskäl urholkas sin kostnadseffektivitet och att den allmänna acceptansen för vissa styrmedel är låg behöver en nationell klimatstrategi byggas upp av både generella och riktade styrmedel för att kunna komma i mål. Det kan vara samhällsmotiverat att välja mindre effektiva klimatstyrmedel eller komplettera med stödjande styrmedel för att minimera oönskade fördelningseffekter.

Den komplexitet i anpassningsåtgärder som blir följden av ett paket med styrmedel i form av generella styrmedel och styrmedel riktade till specifika samhällssektorer gör att utvärderingar i efterhand för enskilda styrmedel är mycket svårt att genomföra. Att särskilja vissa åtgärder till ett specifikt styrmedel eller avgöra hur mycket av utsläppsminskningar i en sektor som beror av ett generellt styrmedel som koldioxidskatt eller beror på externa marknads​förändringar som ändrar prisbilden är många gånger ogörligt
. På samma sätt är det med bedömningar av andra samhällskonsekvenser av ett styrmedel. Hur särskiljs näringslivseffekter av en koldioxidskattehöjning från andra fluktuationer av omvärldsfaktorer som efterfrågeförändringar, inköpskostnadsförändringar, strukturrationaliseringar, inkomstförändringar och beslut inom andra politikområden? Utvärderingar av enskilda styrmedel är därför ofta komplicerat och resultaten mycket osäkra. Internationellt är det därför ovanligt med utvärderingar av enskilda klimatstyrmedel och klimatstrategier. I Nederländerna har därför tagits beslut att inte utvärdera enskilda klimatstyrmedel utan istället planera för systematiska sektorsvisa uppföljningar av effekter av styrmedelspaket jämfört med ett för sektorn beräknat referensscenario om den nationella klimatstrategin inte hade beslutats
. 
6.3.2 Kostnadseffektivitet för styrmedel som påverkar flera miljömål
I många fall är reduktionen av växthusgaser bara en av flera effekter av de åtgärder som sker av styrmedel. I analyser av klimatstyrmedel är det vanligt att man begränsar sig till effekt- och kostnadsuppskattningar för enbart växthusgaserna. Existensen av positiva eller negativa sidoeffekter kan då påverka kostnadseffektiviteten i positiv alternativt negativ riktning.

En viktig form av sidoeffekt är effekter på andra miljökvalitetsmål. För att ge rättvisa åt åtgärder som har flera positiva effekter bör dock detta återspeglas i presentationen av åtgärdskostnaden. Annars riskerar man att underskatta kostnadseffektiviteten för åtgärder och styrmedel som ger effekter på flera miljömål.

I olika sammanhang har olika metoder försökt användas för att hantera detta problem. Ett möjligt angreppssätt är att monetärt värdera olika positiva aspekter av en åtgärd. Utifrån sådana värderingar är det teoretiskt möjligt att bedöma andelen av den samhällsekonomiska nyttan som tillfaller olika miljökvalitetsmål. Denna fördelning kan då användas som fördelningsnyckel för åtgärdskostnaderna. Miljöeffekter är dock ofta svåra att värdera, eftersom det saknas marknader och därmed marknadspriser för dem. I frånvaro av marknadspriser som kan användas för att värdera miljöeffekterna har andra metoder för att skatta värdet utvecklats. Dessa metoder baseras antingen på information från marknader för liknande varor (revealed preference methods) eller på direkt information om människors preferenser (stated preference methods). I praktiken är det ofta endast möjligt att värdera någon eller några av de effekter som är relevanta, vilket innebär en förenkling.

Oavsett svårigheter att göra säkra kostnadseffektivitetsberäkningar när flera ämnen påverkas är det viktigt att alla effekter som kan uppskattas finns beskrivna i konsekvensanalysen så att en kvalitativ värdering kan göras.  

6.3.3 Adderbarheten av styrmedels effekter
Olika styrmedel kan ge upphov till samma åtgärder. En höjd koldioxidskatt ger icke-fossila bränslen ökad konkurrenskraft vilket kan ge ett utbyte av fossila bränslen till förnybara energikällor för t.ex. fjärrvärme-, kraftvärme- och elproduktion. Samma omställning kan bli resultatet av statligt stöd i form av lokala investeringsprogram. Ett annat tydligt exempel är drivmedelsskatten och koldioxiddifferentiering av fordonsskatter. En höjning av skatten på bensin och diesel driver fram ett antal anpassningar till de höjda bränslekostnaderna. Vid inköp av nya bilar tas större hänsyn till bilens bränsleeffektivitet och hänsyn till minskad bränsleåtgång vid bilanvändningen ökar. Införande av koldioxiddifferentierad försäljningsskatt och differentierad årlig fordonsskatt åstadkommer också att bränsleeffektiviteten för nya bilar ökar. 

När man analyserar styrmedel sker detta normalt för ett styrmedel i taget. När man adderar effekter av ett paket styrmedel i en klimatstrategi måste man ha i åtanke att det i styrmedelspaketet förekommer överlappande styrmedel. Summan av de enskilda styrmedlens effekter kommer alltså oftast att övervärdera den samlade effekten av styrmedelspaketet.

6.3.4 Kostnadseffektivitet för styrmedel och tidsaspekten
Genom forskning och teknisk utveckling minskar kostnaderna för att reducera utsläpp av klimatpåverkande ämnen. Därför kan det vara ekonomiskt fördelaktigt att vänta med att införa utsläppsbegränsande åtgärder. Detta måste dock sättas i relation till den skada som utsläppen genererar under väntetiden och till den tid som återstår till att målen skall nås.

Klimatkommittén kom till slutsatsen att det fanns flera orsaker till att inte skjuta åtgärder på framtiden
. Det viktigaste var risken för allvarliga klimatförändringar och de konsekvenser på samhälle och miljö som kunde uppstå. Särskilt som klimatförändringar kan vara irreversibla. Långsiktigt till mitten av detta århundrade behöver I-länderna minska sin klimatpåverkan med 50-80 procent för att inte risken för farliga klimatförändringar skall uppstå. Därför borde utsläppen inte tillåtas öka då utsläppsreduktionen skulle bli från en högre nivå och genomföras på kortare tid vilket kan bli mer kostbart. 

Krav på att göra miljöåtgärder idag istället för att vänta kan ha en ekonomisk fördel även om man inte tar hänsyn till miljökostnaderna. Det driver fram teknisk utveckling nationellt som kan ge en konkurrensfördel genom resurs​effektiviseringsåtgärder som ökar produktiviteten eller lägger grunden för en miljöteknisk exportmarknad när kraven på begränsningar och effektiviseringar ökar i andra länder. Den forskning som gjorts över om det är positivt eller negativt för ekonomisk tillväxt att ställa hårda miljökrav som driver fram åtgärder tidigare har inte kunnat påvisa någon tydlig tendens
.

Skärpta utsläppskrav kan förväntas öka utsläppskostnaden även om den tekniska utvecklingen i viss mån kan förväntas motverka detta. När långsiktiga investeringar planeras finns det skäl att ta hänsyn till dessa förändringar för att man inte skall bygga in sig i lösningar som på lång sikt kan vara mer kostsamma.

För att klara det kortsiktiga klimatmålet behövs ingen ny teknik. Genom att utnyttja befintliga tekniska lösningar kan nationerna klara de åtaganden som man gjort för det närmaste decenniet. Det kan då vara rationellt att helt och hållet fokusera på teknikspridning. De flexibla mekanismerna ger en god förutsättning för att sprida befintlig teknik till länder med lägre teknisk standard. På längre sikt krävs dock teknisk utveckling eftersom dagens tekniska lösningar inte räcker för att klara de långtgående utsläppsreduktioner som krävs. 
I en långsiktig klimatstrategi är det viktigt att en balans skapas mellan teknikspridning och teknikutveckling. Denna skillnad som ibland benämns kortsiktig respektive långsiktig kostnadseffektivitet är alltså en distinktion mellan kostnadseffektivitet sedd på objektnivå respektive systemnivå samt mellan kostnadseffektivitet för olika aktörer och samhället som helhet. Om investeringar i ny teknik leder till teknikutveckling och kostnadsreduktioner genom lärande kommer de första investeringarna, sedda separat, kosta mer än vad de ger i miljöförbättringar och andra vinster och därmed inte anses vara kostnadseffektiva sett på objektnivå. Men, om investeringen bidrar till långsiktiga kostnadsminskningar blir investeringarna kostnadseffektiva på systemnivå när kostnaderna för de första investeringarna understiger vinsterna som erhålls av den förbättrade tekniken vid en senare tidpunkt. Det faktum att läreffekter sänker kostnader innebär samtidigt att de som investerar först i princip subventionerar kommande investerare. En nyckelfråga är hur man åstadkommer behövlig teknikutveckling och läreffekter.

6.4 Hur andra länder utvärderar styrmedel

Vid en analys av hur andra länder i Europa har arbetat med utvärderingar av klimatpolitiska styrmedel visar det sig att mycket få sådana går att finna
. Det är svårt att finna några existerande enhetliga metoder för utvärdering. Vid en genomgång av nationella rapporter till FN:s klimatkonvention blir slutsatsen att Nederländerna har kommit längst med en metodisk ansats att utvärdera använda styrmedel i sin klimatpolitik. Men, de gör inga utvärderingar i strikt mening utan har en metodisk uppföljning av effekterna av sin politik jämfört med sektoriella referensscenarior. De redovisar tydligt: 

· kriterier och metoder som använts för val av styrmedel

· en väl utvecklad process och struktur för uppföljning och utvärdering 

· metoder för uppföljning och utvärdering

· kostnadsberäkningar

· hänvisningar till externa uppföljningsrapporter, ex-post utvärderingar

· hänvisningar till rapporter om referensscenarier.

De har inte försökt göra några utvärderingar av effekten av individuella styrmedel.  I förstudie för framtagande av riktlinjer att utvärdera sin klimatpolitik dras slutsatsen att utvärdering av individuella styrmedel är en omöjlighet då det inte går att särskilja effekterna av olika styrmedel som används i kombination med varandra.

Samma slutsatser lämnas i en konsultstudie inför framtagande av utvärdering av den brittiska klimatstrategin. Man pekar på svårigheter med utvärderingar av just kostnadseffektivitet. Flertalet styrmedel har flera mål, och det är inte givet hur och i vilken omfattning olika kostnader skall fördelas på de olika målen. Det är alltså inte klart vilka kostnader som skall allokeras för reducerade koldioxidutsläpp.  Detta komplicerar utvärderingen väsentligt. Vidare säger man att det inte är meningsfullt att jämföra kostnader för olika styrmedel, på grund av svårigheter att använda konsistenta metoder för kostnadsberäkningar för olika typer av styrmedel. 
Riktlinjer för framtida utvärdering av klimatpolitiska insatserna i andra länder har fokus på uppföljning snarare än på utvärdering. Gemensamt är ett intresse att använda indikatorer för uppföljning och utvärdering av klimatpolitiska styrmedel. En utveckling av sådana indikatorer kan komma att få betydelse för en mer enhetlig utvärderingsmetodik. Användningen av datormodeller kan komma att få en viss betydelse för en enhetligare metodik för ex-post
 utvärderingar då dessa modeller ofta används för ex-ante utvärderingar av klimatstrategiska insatser. Datormodeller bör dock användas med varsamhet, och med kompletterande metoder. Nederländerna skall under 2004 publicera en handbok för utvärdering av klimatpolitiska styrmedel som skall vara en bas för sitt framtida arbete.

För att förbättra metoderna för utvärdering av skatter och avgifter har OECD låtit analysera svårigheter med att utvärdera skatter och lyft fram några viktiga saker som bör inkluderas vid en utvärdering av skatter. 

· Miljöeffekt (i fysiska mått, eller ekonomisk värde)

· Sekundära effekter

· Kostnadseffektivitet

· Administrativa kostnader

· Statsinkomster

· Mjuka effekter

· Dynamiska effekter och innovation

Vid utvärderingar av skatter bör ett referensfall utarbetas vilket beskriver vad som händer/hade hänt om inte skatterna funnits. Fyra olika metoder beskrivs för att utveckla referensfall: trendextrapolering, ekonometriska metoder (ekonomiska modeller), linjär programmering baserad på optimala beslut, och ”bedömnings metoder”. Användningen av bedömningsmetoder rekommenderas, men man visar även på svårigheter med dessa då de lätt kan föranleda kritik. Ofta är det tillgången till data som bestämmer hur referensfallet byggs upp.

Idag finns det inga specifika metoder för utvärdering av kombinationer av styrmedel – men heller inte för individuella klimatstyrmedel. Särskilt svårt att utvärdera är:

· Beteendeförändringar

· Uppbyggnaden av kunskapsbaser

· Kostnadseffektivitet

· Sekundära effekter 

· Samhällsekonomiska effekter 

· Samverkan mellan styrmedel

De slutsatser som kan dras är att det är av stor vikt att kombinera olika metoder såsom kvantitativa och kvalitativa utvärderingsmetoder. Vidare att utarbeta välutformade och förankrade referensscenarier. Med fördel används olika metoder för utformning av referensscenarier. Även om det generellt har ansetts närmast omöjligt att separera effekterna av individuella styrmedel är det viktigt att försöka utvärdera enskilda styrmedel för att se om det går att visa på mervärde för ett styrmedel i förhållande till andra styrmedel. 
7 Utvärdering av befintliga styrmedel

Vi har tidigare kort beskrivit att styrmedel kan vara generella eller riktade och behandlat styrmedels kostnadseffektivitet. Nedanstående ruta innehåller en uppställning av befintliga och beslutade styrmedel i Sverige och EU som har betydelse för de svenska utsläppen av växthusgaser. Dessa styrmedel utvärderas i detta kapitel. Tyngdpunkten ligger vid sektorsövergripande styrmedel samt styrmedel inom energi- och transportområdena. Styrmedel inom industri- och handel, jordbruk, skogsbruk samt inom avfallsområdet redovisas endast översiktligt. Nya eller förändrade styrmedel redovisas och analyseras i kapitel 8 ”Möjliga ytterligare klimatstyrmedel i Sverige”. Exempelvis utvärderas i detta kapitel den historiska effekten av koldioxidskatten medan det i kapitel 8 genomförs en analys av möjliga förändringar av koldioxidskatten för framtiden.
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Byggregler och åtaganden för energieffektivisering

Bidrag för energieffektivisering

Styrmedel för ökad tillförsel från förnybara energikällor inom kortsiktiga programmet

Elcertifikatsystemet
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	Integrerad produktpolitik, Miljöledningssystem, EU:s gemensamma jordbrukspolitik, Skogsvårdslagen och miljöbalken, Normer och avgifter för avfallsdeponering
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Sektorsövergripande styrmedel

7.1.1 Energi- och koldioxidskatt

I detta avsnitt görs en utvärdering av de effekter och konsekvenser som energi- och koldioxidsskatten har haft inom energiområdet (för analys av skatternas effekt i transportsektorn hänvisas till avsnitt 7.3.1). För en analys av energiskattesystemets roll i framtiden hänvisas till avsnitt 9.3 som behandlar förändringar av drivmedelsskatter samt avsnitt 9.1.1 som behandlar andra förändringar av energiskattesystemet så som koldioxidskattens vara eller inte vara i den handlande sektorn, en eventuell fortsatt koldioxidskatt i fjärrvärmesektorn, samma skatt i icke-handlande näringsliv samt höjningar av koldioxidskatten för hushåll och service.

Allmänt om skatt på energi

Den svenska punktbeskattningen av bränslen och elektrisk energi delas upp i energiskatt, koldioxidskatt och svavelskatt. Till ”energiskatter” brukar ibland även räknas den miljörelaterade kväveoxidavgiften, produktionsskatt på el från kärnkraftverk och fastighetsskatt på vattenkraftverk. I det följande redovisas den allmänna energiskatten och koldioxidskatt. 

Allmänna energiskatter har funnits sedan 1950-talet, med i huvudsak fiskalt syfte. Koldioxidskatt infördes i samband med den stora skattereformen 1990-91 vilket gav en tydligare miljörelatering av energibeskattningssystemet. I och med den skatteväxling som skett sedan 2001 har koldioxidskattens tyngd i systemet ökat ytterligare.

Energiskatten varierar mellan olika bränslen. Bränslen som används för elproduktion är dock befriade från såväl energi- som koldioxidskatt. För bränslen som används vid tillverkningsprocessen i industrin, växthusnäringen, jordbruk, skogsbruk och vattenbruk tas ingen energiskatt ut och en lägre koldioxidskatt (19,1 öre/kg CO2). För att stimulera högeffektiv kraftvärme i det svenska energisystemet ändrades skatten för bränslen som används för värmedelen i kraftvärmeverk från och med 1/1 2004. Tidigare utgick 50 procents energiskatt och full koldioxidsskatt. Förändringen innebär att ingen energiskatt utgår samt endast 21 procent av koldioxidskatten. Därmed jämställs värme i kraftvärme med värme i industriellt mottryck. 

Ett syfte med beskattning av energi är att generera skatteintäkter till staten. Energivaror (typiskt bensin och el) har en lägre priskänslighet än andra varor. I enlighet med teorin om optimal beskattning ska mer skatt tas ut på varor med låg priselasticitet och mindre på varor med hög. På så vis maximeras skatteintäkterna och minimeras de snedvridande effekterna. Ett annat syfte är att beskatta de negativa miljöeffekterna av energiomvandling, vilket är det huvudsakliga syftet med koldioxidskatten. Koldioxidskatten ska minska utsläppen av koldioxid i Sverige och därigenom bidra till att minska effekterna av det globala problemet med växthuseffekten. Det finns dock ingen tydlig gräns mellan den i huvudsak fiskala energiskatten och den i huvudsak miljöstyrande koldioxidskatten då båda har såväl miljöstyrande effekt och fiskal funktion. 

Koldioxid- energiskatterna står för en betydande del av statens intäkter (2002 ca nio procent eller 58 mdr kr). 

Tabell 5: Intäkter av energiskatter efter energi- och skatteslag 2002, Mkr

	Energislag
	Energiskatt
	CO2-skatt
	Totalt

	Bensin
	17 192
	7 833
	25 025

	Oljeprodukter
	5 791
	10 453
	16 244

	Råtallolja
	24
	
	24

	Övriga bränslen
	130
	1087
	1217

	Elkraft
	13 866
	
	13 866

	Produktionsskatt, el fr kärnkraftverk
	1 796
	
	1 796

	Totalt
	38 799
	19 373
	58 172

	Andel av statens intäkter
	
	
	8,8%

	Andel av BNP
	
	
	2,5%


Källa: Energiläget 2003

Energiskatten

Syftet med energiskatten har historiskt främst varit att generera intäkter till staten. Beräkningar av Energimyndigheten
 visar att även energiskatten har en effekt på utsläppen av koldioxid. Det är dock svårt att särskilja effekten från energi- respektive koldioxidskatten. Energiskatterna har även en dämpande effekt på användningen av energi. Hur stor den energieffektivisering eller minskade energianvändning som är ett resultat av skatterna är dock svårt att kvantifiera.
Energiskatten på el är idag 24,1 öre/kWh för hushåll. Tillverkande industri är undantagen från elskatt fram till 1/7 2004 då de kommer betala EU:s minimiskatt på el (0,5 öre/kWh). För energiintensiva företag kommer dock möjlighet finnas att delta i ett program för energieffektivisering och erhålla fullständig nedsättning av skatten.  Elskatten har effekt dels vid valet av uppvärmningsform samt även för effektivisering vid användning av hushållsel. På kort sikt påverkas främst de hushåll som har kombipannor och kan välja mellan el och andra typer av bränslen. På längre sikt kan en högre elskatt påverka vilka uppvärmningssystem som installeras i fastigheter. Vid kraftigt höjda energipriser ökar också lönsamheten för att genomföra energibesparande åtgärder som tilläggsisolering och installation av energieffektiva fönster.

Koldioxidskatten

Samtliga bränslen utom biobränslen och torv belastas med koldioxidskatt. Skatten är därmed proportionell mot det fossila bränslets kolinnehåll och har en direkt effekt på utsläppen av den dominerande växthusgasen. 

Den tillverkande industrin, jordbruk, skogsbruk och vattenbruk betalar en lägre andel av den generella nivån (21 procent år 2004). Därutöver finns särskilda regler för nedsättning av skatten för energiintensiv verksamhet. De innebär att det medges nedsättning med den delen av koldioxidskatten som överstiger 0,8 procent av de framställda produkternas försäljningsvärde. Av den överskjutande delen betalas 24 procent i skatt. Den s.k. 1,2-procentregeln för cement- kalksten- och glasindustrin innebär att den totala skatten får uppgå till högst 1,2 procent av försäljningsvärdet. 

Riksdagen beslutade år 2000 om en grön skatteväxling som innebär att skatten på miljöstörande verksamhet höjs, samtidigt som skatten på arbete sänks. I 2000 års ekonomiska vårproposition angav regeringen att det samlade utrymmet för grön skatteväxling under perioden 2001 till 2010 är 30 miljarder kronor. Hittills har en skatteväxling om drygt åtta miljarder kronor genomförts. För återstoden av mandatperioden kvarstår 9 miljarder kronor, varav 6 miljarder kronor skall genomföras under åren 2004 och 2005. Inom ramen för den gröna skatteväxlingen har koldioxidskatten höjts från 37 öre/kg koldioxid 2000 till 91 öre/kg koldioxid 2004.
Tabell 6: Koldioxidskattens utveckling 1991-2004

	
	1991
	1992
	1993
	1994
	1995
	1996
	1997
	1998
	1999
	2000
	2001
	2002
	2003
	2004

	Koldioxidskatt
[kr/tCO2]
	250
	250
	320
	340
	340
	370
	370
	370
	370
	370
	530
	630
	760
	910

	Industriandel
[%]
	100
	25
	25
	25
	25
	25
	50
	50
	50
	50
	35
	30
	25
	21

	CO2-skatt
industri [kr/tCO2]
	250
	63
	80
	88
	88
	93
	185
	185
	185
	185
	185
	189
	190
	191


Genom att ett pris sätt på utsläppen är det tydligt för aktörerna när det lönar sig att genomföra åtgärder eller inte. Om marginalkostnaden för att minska koldioxidutsläppen understiger kostnaden för koldioxidskatten lönar det sig att genomföra åtgärden. När alla åtgärder som är billigare än att betala koldioxidskatten är genomförda kan man säga att alla aktörer har samma marginalkostnad för åtgärder (dvs koldioxidskatten). Marginalkostnaden i Sverige för att minska koldioxidutsläppen är generellt sett hög jämfört med andra länder. Detta beror till stor del på att vi har en förhållandevis låg andel fossilt i vårt energisystem. Andra länder med stor andel fossilt i speciellt el- och värmeproduktion har betydligt större möjligheter att relativt billigt genomföra åtgärder.
Effekten av olika koldioxidskatt för utsläpp i olika sektorer är tydlig i Figur 5.
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Figur 5: Andel koldioxidutsläpp och koldioxidskatt fördelat per sektor, medel 1993-2000

Källa: Miljöräkenskaperna

Koldioxidskattens effekter på utsläpp

Flera utvärderingar av koldioxidskattens effekter på utsläpp har genomförts under den tid som skatten funnits. De allra flesta utvärderingar av effekterna är gjorda med modeller som hjälpmedel för att kunna simulera utfallet av skatten. En övergripande slutsats är att koldioxidskatten har lett till minskade utsläpp i Sverige men att effekterna är mycket svåra att uppskatta. Vissa utvärderingar visar på ganska kraftiga minskningar av koldioxidutsläpp medan andra kan påvisa mycket liten effekt. Nordiska ministerrådet har genomfört en sammanställning av sexton analyser av koldioxidskattens effekter, vilket visas i Tabell 7.

Tabell 7: Utvärderingar av koldioxidskattens effekter på utsläpp av koldioxid

	Utvärdering
	Metod
	Resultat
	Kommentar

	Nordiska Rådet (2001)

”An evaluation of the impact of green taxes in the Nordic countries”

Sammanställning av 16 analyser av CO2-skatt i Sverige mellan 1989-1999


	Metoder som använts i de olika analyserna:
-  5 x MARKAL 
-  2 x ENMARK
-  Ekonometrisk makro-    modell (SOU 1997:11)
-  Ekonometrisk     mikro/makromodell    (Brännlund 99)
-  Generic general     equilibrium model     (Kriström 99)
-  Partial equilibrium    model (Brännlund 99)
-  Djupintervjuer
-  Telefonintervjuer
-  Enkäter
	-  De flesta analyser kommer fram till att CO2-skatten påverkar utsläppen. 
-  Ökningar från höga nivåer ger dock liten effekt.
- Sänkningen av skatten för industrin 1993 ledde till ökade   utsläpp.
	De flesta analyser är gjorda som modellanalyser av framtiden. Ett fåtal är historiska utvärderingar, men även de baserade på modellsimuleringar. De tillbakablickande analyserna som inte är simuleringar förlitar sig i huvudsak på djupintervjuer och enkäter. 

Resultaten varierar med antaganden och blir därför svårtolkade.


För att principiellt bedöma koldioxidskattens effekter har beräkningar genomförts med MARKAL-Nordicmodellen.
 För att fånga upp den isolerade effekten av att ha en koldioxidskatt har vi i modellen jämfört två scenarier, ett med kraftig koldioxidskatt och ett utan någon koldioxidskatt. I scenariot med koldioxidskatt har vi låtit 2004 års koldioxidskattenivå, med nuvarande kraftvärmebeskattning, verka från modellens startår (1995) och framåt i tiden till 2023. För att isolera effekten av koldioxidskatten finns ingen handel med utsläppsrätter eller något elcertifikatsystem. Referensscenariot är ett fall utan koldioxidskatt men med energiskatter motsvarande de som gällde 1990. Utsläppen från transportsektorn fångas inte in av modellen. Beakta att detta är hypotetiska scenarier för att försöka isolera effekten av koldioxidskatten. I verkligheten utformas naturligtvis inte styrningen utifrån två extremfall. Många andra faktorer som inte fångas in i modellen spelar naturligtvis också in. Siffrorna ska därmed inte ses som ett faktiskt utfall jämfört med hur det ser ut idag utan snarare som en principiell analys av koldioxidskattens effekter i jämförelse med ett hypotetiskt referensfall. 

Modellberäkningarna visar tydligt att koldioxidskatten har effekt på utsläppen av koldioxid. Om vi har en koldioxidskatt på dagens nivå leder det till ca 3 Mton lägre koldioxidutsläpp 2009 och ca 5 Mton lägre koldioxidutsläpp 2016 och 2023 jämfört med referensfallet helt utan koldioxidskatt. (se Figur 6). 
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Figur 6: Koldioxidutsläpp för Sverige

Effekten blir något större om vi även räknar in den import av el som vi får både med och utan koldioxidskatt. I fallet utan koldioxidskatt blir importen något högre. Om vi antar att den el som importeras är producerad med kolkondens blir skillnaden i utsläpp med och utan koldioxid större. År 2009 är utsläppen ca 3,5 Mton lägre med koldioxidskatt än utan, år 2016 ca 6 Mton lägre och år ca 7,5 Mton lägre. Se Figur 7. Antas importen istället vara naturgaskondens blir skillnaderna mindre och skiljer sig endast marginellt från utsläppen endast i Sverige.
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Figur 7: Nordisk påverkan av svensk användning, kolkondens importeras på marginalen

Resultaten av modellberäkningarna är en principiell analys av koldioxidskatten och dess effekter på utsläpp. Utifrån resultaten kan vi säga att effekten på koldioxidutsläppen av koldioxidskatten går att påvisa tydligt. Än en gång bör dock påpekas att denna modellberäkning är en analys av ett enskilt styrmedels effekt i relation till ett hypotetiskt referensfall och visar således inte ett faktiskt utfall.

Effekter i fjärrvärmesektorn

I fjärrvärmesektorn har användningen av fossila bränslen minskat kraftigt och användningen av biobränslen ökat i motsvarande grad. Anledningen till denna ur klimatsynpunkt mycket gynnsamma utvecklingen kan i stor utsträckning tillskrivas skattereglerna. Investeringsstöd och produktionsstöd är också en bidragande orsak, liksom miljöprofileringen hos de enskilda företagen (ofta kommunala).
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Figur 8: Tillförd energi i fjärrvärme 1980-2002

Källa: Energiläget 2003

Effekter uppvärmning i bostäder och lokaler

I denna sektor har användningen av olja kraftigt minskat sedan 1970-talet. Oljekriser, ökade energipriser, investeringsprogram och inte minst beskattningen har påverkat övergången från olja till andra energibärare. Framförallt har övergången i uppvärmningen gått till el och fjärrvärme. De prognoser som genomförts i kontrollstation 2004 visar också att denna trend fortsätter i framtiden om dagens skattenivå bibehålls. År 2010 har oljeanvändningen minskat ytterligare och uppgår endast till 7 TWh för att vara i endast 1 TWh år 2020, att jämföra med 2002 års användning på ca 15 TWh.
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Figur 9: Total uppvärmning i bostäder och lokaler, normalårskorrigerat, 1983-2002

Effekter i industrisektorn

Inom denna sektor har också användningen av oljeprodukter minskat sedan 1970-talet. I Sverige är det ett fåtal branscher som står för merparten av industrins energianvändning. Massa- och pappersindustrin står för 47 procent, järn- och stålverken för 15 procent och den kemiska industrin för 5 procent. Verkstadsindustrin, som inte är en energiintensiv bransch, svarar för cirka 8 procent av energianvändningen. Industrisektorn omfattas av de nedsättningar av energi- och koldioxidskatten som tidigare nämnts. Den energiintensiva delen av industrin omfattas även av handeln med utsläppsrätter som startar 1 januari, 2005. Huruvida koldioxidskatten ska vara kvar i denna sektor parallellt med utsläppshandeln är inte bestämt. I avsnitt 9.1.1 analyseras just den frågan närmare. 
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Figur 10: Slutlig energianvändning inom industrisektorn, 1983-2002

Koldioxidskattens kostnadseffektivitet

Koldioxidskatter kan generellt anses vara ett kostnadseffektivt styrmedel då det ger möjlighet för olika aktörer att välja de för dem mest kostnadseffektiva anpassningsåtgärderna. På grund av att vissa branscher är utsatta för internationell konkurrens har skattesatserna differentierats mellan olika sektorer. Detta leder till en minskad kostnadseffektivitet för systemet. Biobränsleanvändning för värmeproduktion, som skett till följd av energibeskattningen, är ett kostnadseffektivt sätt att använda biomassa för att minska koldioxidutsläppen. Kostnaden för att minska koldioxidutsläppen från fjärrvärmeproduktion genom att använda biobränsle i stället för fossila bränslen kan bedömas vara mindre än 10 öre/kg CO2 
. Även ersättning av fossila bränslen med pellets i flerbostadshus, lokaler och småhus har en kostnad som är lägre än dagens koldioxidavgift.  
Effekter på andra samhällsmål

Då koldioxidskatten är ett generellt sektorsövergripande styrmedel inverkar det på många olika samhällssektorer och mål. 

Effekter på tillväxt (BNP)

I tidigare simuleringar genomförda av Konjunkturinstitutet  visas att effekterna av koldioxidskatten är negativa på tillväxten mätt som BNP. I avsnitt 9.1.1 visas beräkningar av koldioxidskattens ekonomiska effekter i en framåtblick, gjorda av Konjunkturinstitutet i kontrollstationsarbetet. Även dessa resultat visar att koldioxidskatten har en viss dämpande effekt på tillväxten totalt sett men har större effekt i enskilda branscher.
Effekter på industrins konkurrenskraft 

En hög koldioxidskatt för industrin kan minska utsläppen i Sverige men kan också leda till en ökning av globala utsläpp, om energiintensiv industri delvis relokaliseras. Det gäller inte minst multinationella företag som vid beslut om nya investeringar väljer mellan olika affärsområden. Det som är optimalt på nationell nivå blir då inte optimalt globalt. 
Fördelningspolitiska konsekvenser

Den första bilagan till långtidsutredningen 2003
 diskuterar hur miljöpolitikens kostnader och intäkter fördelas. I bilagan presenteras bland annat ett antal nya svenska studier kring fördelning och miljö. Bland annat konstateras att låginkomstgrupper och glesbygdsbor i allmänhet belastas hårdare än höginkomstgrupper och tätortsbor av miljöpolitikens kostnader. 

Tabell 8: Effekten av koldioxidskatt

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Koldioxidskatten har haft effekter på utsläppen av koldioxid. 

I jämförelse med ett fall utan koldioxidskatt visar modellberäkningar på tydliga resultat. Tidigare genomförda analyser bekräftar detta även om variationen är stor.

	Kostnadseffektivitet
	Koldioxidskatter kan generellt anses vara ett kostnadseffektivt styrmedel då det ger möjlighet för olika aktörer att välja de för dem mest kostnadseffektiva anpassningsåtgärderna. På grund av att vissa branscher är utsatta för internationell konkurrens har skattesatserna differentierats mellan olika sektorer. Detta leder till en minskad kostnadseffektivitet för systemet.

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Koldioxidskatten har en något dämpande effekt på tillväxten. Större effekter i enskilda delbranscher.

	· Sysselsättning
	- 

	· Energipolitiska mål
	Inom fjärrvärmesektorn och individuell uppvärmning har de fossila bränslena kraftigt minskat under 1990-talet fram till idag. En stor del av denna minskning och samtidiga ökning av biobränslen kan tillskrivas koldioxidskatten.

	· Fördelningseffekter
	Koldioxidskatten har tydliga fördelningseffekter regionalt men även i förhållande till inkomst.

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Utsläppshandel
	Stark koppling då styrmedlen i stor utsträckning har samma funktion. Inneffektivt att tillämpa båda styrmedlen samtidigt. Med utsläppshandeln är det osäkert hur koldioxidskatten ska hanteras för den handlande sektorn.

	· Energiskatt
	Det kan vara svårt att avgöra vilken effekt som kommer av koldioxidskatt respektive energiskatt. Gränsen mellan energiskattens fiskala syfte och koldioxidskattens miljöstyrande syfte inte alltid tydlig. Fungerar ihop.

	· Elcertifikat
	Koldioxidskatt utgår inte för elproduktion. Indirekt effekt i och med att koldioxidskatten påverkar valet av bränsle för värmeproduktion i kraftvärmeverk och därmed indirekt bränslet för elproduktionen.

	· Miljöbalken
	Förstärker varandras effekter. 


7.1.2 Lokala investeringsprogram LIP/Klimp

Bakgrund och syfte
Två styrmedel med effekter inom klimatområdet är de lokala investerings-programmen LIP (beviljat 6,2 miljarder kr i bidrag under åren 1998-2002) och Klimp, klimatinvesteringsprogrammen (anslag 1040 miljoner kr under åren 2002-2006
). 

LIP och Klimp har utvärderats utifrån deras klimatpåverkande effekt
. I fallet med LIP, vilka inte i första hand var riktat mot klimatåtgärder utan mot lokala initiativ på miljöområdet, har endast de projekt som haft en väsentlig klimatpåverkan studerats. De externa utvärderingar som redan genomförts har varit viktiga utgångspunkter. Utvärderingen av Klimp har i första hand baserats på de ansökningar som hittills beviljats bidrag. 

Metod
De lokala investeringsprogrammen LIP startade 1998. Ett betydande antal projekt är ännu i ett genomförandeskede. I dagsläget
 är ca 70 LIP-program slutrapporterade. Två konsultutvärderingar av spillvärmeprojekt och fjärrvärmeprojekt
 blev klara våren 2004. I den första ansökningsomgången beviljades 14 program Klimp-bidrag (dec 2003). I motsats till LIP så finns relativt omfattande och användbar information från Klimp-ansökningarna som använts för kostnadseffektivitetsberäkningar. Det rör sig dock ännu bara om beviljade ansökningar som inte ännu är slutrapporterade varför resultaten endast är bedömningar av framtida miljöeffekter och kostnader. 

Avgränsningar
I denna effektutvärdering har kostnadseffektiviteten (uttryckt som bidragseffektivitet) för de bägge styrmedlen LIP och Klimp så långt möjligt bedömts. Det har gjorts genom att ställa uppnådda miljöeffekter mot det bidrag i kronor som krävts för att åstadkomma dem. 

I LIP-programmen har åtgärder inom områdena energieffektivisering/besparing, energiomställning till förnybar energi, trafik och avfall tydlig klimatkoppling. För den första kategorin (energieffektivisering) har analysen för LIP till stor del baserats på utvärderingen av spillvärmeprojekt och för den andra, energiomställning, har vi till stor del grundat oss på utvärderingen av fjärrvärmeprojekt inom LIP. Redovisning av åtgärder inom trafik och avfall är inte grundat på någon utvärdering utan baseras enbart på vad som anges i ansökningarna. För Klimp har urvalet naturligt begränsats till de 14 program som beviljats bidrag. 
Utformning av programmen
LIP
Våren 1997 lanserade regeringen de lokala investeringsprogrammen för en ekologiskt hållbar utveckling (LIP). Programmen innebar att svenska kommuner kunde ansöka om statliga bidrag till lokala investeringsprogram som syftar till bättre miljö och ökad sysselsättning. LIP syftade till åtgärder som skulle:

1. minska belastningen på miljön

2. öka effektiviteten i användningen av energi och andra naturresurser,

3. gynna användningen av förnybara råvaror

4. öka återbruk, återanvändning och återvinning

5. bidra till att förstärka den biologiska mångfalden samt tillvarata kulturmiljövärden, 

6. bidra till att förbättra cirkulationen av växtnäringsämnen i ett kretslopp, och

7. förbättra inomhusmiljöer i byggnader
.

Ett krav för bidrag var att ”åtgärderna i ett lokalt investeringsprogram kan antas öka sysselsättningen”. 

De flesta projekt/åtgärder som beviljats medel har en kommunal förvaltning som huvudman. Bidrag beviljas endast till investeringen och inte till drift eller löpande underhåll. Bidrag beviljas endast för en del av den miljörelaterade investeringskostnaden. Med miljörelaterad investeringskostnad avses de merkostnader som är nödvändiga för att uppnå de avsedda miljöeffekterna. Kommunerna har själva i sina ansökningar definierat vilka kostnader som skall räknas som miljörelaterad investeringskostnad. 

De sista besluten om LIP-bidrag fattades våren 2002. Då hade sammanlagt 6,2 miljarder kronor beviljats i bidrag till 211 investeringsprogram i 162 kommuner (inklusive två kommunalförbund). Över 1800 olika projekt har fått bidrag. Den totala investeringskostnaden för de åtgärder som ingår i programmen uppges uppgå till drygt 27 miljarder kronor. Miljörelaterade investeringskostnader uppges uppgå till knappt 21 miljarder kronor. I genomsnitt har bidrag beviljats för 30 procent av den miljörelaterade investeringskostnaden, eller för 23 procent av den totala investeringskostnaden. De lokala investeringsprogram som beviljats bidrag löper under 3 år. I många fall har huvudmannen dock begärt och beviljats förlängd genomförandetid. Först när kommunen slutrapporterat utfallet och effekterna av det beviljade investeringsprogrammet bestäms det slutliga bidraget och reglering av bidrag görs. 

En förhållandevis stor del av bidragen har gått till åtgärder med klimatinriktning. I Tabell 9 görs en grov uppdelning av åtgärdstyper efter deras relevans för klimatmålet. 

Tabell 9 Antal projekt, bidrag och uppskattade reduktioner av växthusgasutsläppen fördelat mellan olika projekttyper
	Grupp
	Antal åtgärder
	Bidrag, 
milj kr
	Total investering
 milj kr
	Miljörel. investering milj kr
	Minskade utsläpp, kton CO2-ekv. (prel. data)

	Åtgärder med klimatkoppling:
	937
	3 482
	13 871
	12 977
	2 044

	Varav: 
	
	
	
	
	

	Energieffektivisering/-besparing
	201
	562
	2 237
	2 062
	480

	Energiomställning till förnybar energi
	376
	1 612
	7 015
	6 836
	1 334

	Trafik
	180
	629
	2 357
	1 893
	131

	Avfall
	180
	678
	2 262
	2 187
	99

	Åtgärder med viss klimatkoppling:
	417
	1 334
	10 193
	4 770
	40

	Varav:
	
	
	
	
	

	Byggnadsåtgärder
	32
	221
	1 179
	884
	0,3

	Flerdimensionella projekt 
	86
	771
	8 190
	3 158
	20

	Industriprojekt
	34
	47
	192
	161
	1

	Stödjande åtgärder
	257
	290
	610
	549
	19

	Åtgärder med begränsad klimatkoppling:
	460
	1 394
	3 195
	2 991
	2

	SUMMA
	1 814
	6 210
	27 259
	20 738
	2 086


* Minskade utsläpp av koldioxidekvivalenter har uppskattats av de ansökande kommunerna själva vid ansökningstillfället. I vissa fall har omräkningar av effekten från andra storheter, som t.ex. energibesparing i MWh, till koldioxidekvivalenter gjorts.


Klimp 
Stödet till Klimp är en fortsättning/vidareutveckling av LIP. Klimp beslutades av riksdagen 2002. Syftet med bidraget är att uppmuntra åtgärder (i första hand fysiska investeringar) runt om i landet som minskar utsläpp av växthusgaser, bidrar till energiomställning och energibesparing. 

Bidragsmedel om 840 miljoner kronor fördelat på perioden 2002-2004 avsattes först. I vårpropositionen 2004 har ytterligare 50 miljoner kr för år 2005 och 150 miljoner kr för år 2006 avsatts. Bidrag skall endast ges till kostnadseffektiva åtgärder. I fråga om åtgärder med låg kostnadseffektivitet får bidrag endast ges i mindre omfattning för att stimulera nytänkande och helhetssyn genom användande av ny teknik eller nya metoder eller genomföra demonstrationsprojekt. 

Första bidragsomgången beslutades i december 2003, då 14 program fick dela på 300 miljoner kr i bidrag. I dessa program ingår miljörelaterade investeringar för totalt nära 1,1 miljarder kronor, fördelade över åtgärder främst inom områdena transporter och energi.

Klimp-bidrag kan på samma sätt som tidigare LIP-bidrag sökas av svenska kommuner. Dessutom kan landsting, kommunalförbund och kommunala samarbetsorgan söka bidrag. Även företag kan söka bidrag, men då måste de avse att utföra åtgärder inom mer än ett län. Bidragen är tänkta att ges till projekt som resulterar i så stora effekter som möjligt i ett tidsperspektiv till år 2050. Stödet syftar därmed till att bidra till såväl det långsiktiga klimatmålet som till delmålet för 2008-2012. 

Effekter och kostnader

LIP 
Klimateffekter  

Om alla LIP-åtgärder genomförs så beräknas det, enligt de uppgifter som redovisats i ansökningarna, leda det till att koldioxidutsläppen minskar med 2 miljoner ton. Kommunernas uppgifter innebär att de indirekt har fastställt ett referensscenario för respektive projekt. Kommunerna har själva valt i vilken enhet miljöeffekten beräknas och det framgår inte vilka omräkningsfaktorer som har använts. För vissa projekt, i synnerhet sådana som beviljades bidrag under 1998, finns överhuvudtaget ingen uppgift om miljöeffekten angiven. Osäkerheten i uppgifterna är alltså stor och möjligheterna att jämföra olika projekt och att räkna på totala effekter av programmen är begränsade. 

Av de sjuttio slutrapporter som hittills beslutats framgår att ca 70 procent av de kvantifierade miljöeffekterna som kommunerna uppgivit i ansökan uppnås i slutrapporterna. Av detta kan då bedömas att ca 1,5 Mton/år i minskade växthusgasutsläpp blir effekten av LIP-programmen fram t o m år 2007. 

Tabell 10 redovisar effekter av klimatrelaterade LIP-åtgärder inom energiområdet. Redovisningen bygger på utvärderingar av spillvärmeprojekt och när- och fjärrvärmeprojekt. Klimateffekterna från spillvärme och när- och fjärrvärmeprojekt utgör ca hälften av de samlade klimateffekterna från LIP.
Tabell 10 Beräkning av klimateffekter i LIP

	
	Klimateffekt enligt ansökan
(1000 ton CO2)
	Uppskattad klimateffekt
(1000 ton CO2)
	Grad av uppfyllelse
(%)

	Spillvärme
	225
	137-195
(beroende på elproduktion)
	60-87%

	Fjärrvärme
	764
	624
	82%

	Resterande åtgärder
	1097
	768
	70%

	Totalt
	2086
	1529-1587
	73-76%


Klimateffekter från spillvärmeprojekt 

Konvertering av annan värmeproduktion till spillvärme ger större miljönytta än vad som skulle erhållas vid konvertering till i princip vilken annan energiform som helst. Utsläppen från den energiproduktion som genererat spillvärmen finns oavsett om spillvärmen utnyttjas eller inte. Nettoutsläppen är därför noll, vilket inte gäller för någon av de uppvärmningsformer som ersatts.

Miljöeffekterna från spillvärmeprojekt består främst av reducerade utsläpp av koldioxid, svaveldioxid, kväveoxider och stoft från förbränning. Inom de spillvärmerelaterade LIP projekten har årligen drygt 350 GWh spillvärme och 200 GWh biobränslen ersatt 670 GWh andra bränslen
. Av den ersatta energin kommer ca 80 procent från fossila bränslen. 

Beroende på antaganden om hur elen producerats får man stora skillnader i uppnådda miljöeffekter. Tre olika synsätt har redovisats: marginalel (främst kolkondens), nordisk elmix samt svensk elmix. Enligt beräkningar har LIP-åtgärderna inom spillvärme lett till ca 136 000 ton minskade koldioxidutsläpp per år. Den minskade elanvändningen har gett ytterligare reduktion av de årliga koldioxidutsläppen som varierar beroende på antaganden om elens härkomst: 59 kton/år (marginalel), 7 kton/år (nordisk elmix) eller 1 kton/år (svensk elmix). 

Enligt bedömningar som gjorts vid Energimyndigheten kommer effekter av förändrad elanvändning i Sverige framförallt att påverka ”marginalelen”. Denna kommer på kort sikt, fram till första åtagandeperiodens slut 2008-2012, levereras från kolkondensanläggningar utomlands vilket får till följd att utsläppen i Sverige inte minskar
. Den totala reduktionen uppgår, räknat med nordisk elmix, till 144 000 ton per år, vilket kan jämföras med de totala koldioxidutsläppen i Sverige på 58 miljoner ton år 1999. Enligt ansökningarna skulle åtgärderna ge en reduktion av koldioxid på drygt 225 000 ton, men inkomna slutrapporter och verksamhetsrapporter tyder på att den redovisade siffran snarare blir runt 180 000 ton.

Klimateffekter från när- och fjärrvärmeprojekt

När- och fjärrvärmeprojekten har framför allt resulterat i att biobränsle ersatt oljeeldning och elanvändning i anslutna byggnader och i industripannor. Genom ombyggnader i några industrier som levererar värme till fjärrvärmenät har även kol indirekt ersatts med biobränsle. 

Det har inte varit möjligt att entydigt fastställa hur stor andel elersättning som åstadkommits genom anslutning till fjärrvärme. I den enkätundersökning som genomförts indikeras att den av elen resulterande koldioxidminskningen endast uppgår till fem procent av oljeminskningen. 

Enkätsvaren visar att utfallet av åtgärdernas summerade koldioxidreduktion blir 18 procent sämre än kommunerna först beräknade. Den planerade koldioxidreduktionen i ansökan för samtliga åtgärder var cirka 764 000 ton per år, exklusive de åtgärder som ej genomförs. Med cirka 18 procent mindre minskning än beräknat blir utfallet för när- och fjärrvärmeprojekt 624 000 ton per år. Det motsvarar en ungefärlig minskning av förbränd olja på 225 000 kubikmeter.

Miljöekonomisk analys

Bidragseffektivitet

Självklart har många av de åtgärder som leder till minskade utsläpp av växthusgaser även effekter på andra miljökvalitetsmål. Det har inom ramen för LIP inte tagits fram några fördelningsnycklar för att hantera detta. Det som kan skattas direkt är minskningen av växthusgaser, mätt i kg koldioxidekvivalenter, per bidragskrona. Detta är endast en faktor vid en helhetsbedömning av bidragseffektiviteten hos en åtgärd. 

Investeringarna tar ofta tre till fyra år att genomföra. Här antas dock att hela investeringen genomförs under det första året. Investeringarna i klimatrelaterade åtgärder inom ramen för LIP genererar troligtvis miljöeffekter under hela den tekniska livslängden för investeringen. En livslängd på 20 år har antagits. I själva verket består programmen av olika typer av investeringar med olika livslängd. En kalkylränta på fyra procent har använts vid beräkningarna. 

Den åtgärdsgrupp som har flest analyserbara åtgärder är energiomställning till förnybar energi, med 302 åtgärder. I gruppen återfinns huvudsakligen åtgärder som konvertering till biobränslen i enskilda anläggningar och fjärrvärmenät. Dessa projekt beräknas resultera i en minskning med 12,54 kg koldioxid-ekvivalenter per bidragskrona. Omvänt skulle en minskning med ett kg koldioxidekvivalenter kosta 0,08 bidragskronor. 

Tabell 11 Klimateffekt* per bidragskrona respektive bidragskronor per kg koldioxidekvivalenter för klimatåtgärder i LIP-programmen.

	
	Kg CO2-ekv. per bidragskrona
	Bidragskronor per kg CO2-ekv.

	Energiomställning till förnybar energi
	12,54
	0,08

	Energieffektivisering/-besparing (besparingar i bostäder/ fastigheter/tillverkningsprocesser, styr- och reglersystem och tillvaratagande av spillvärme)
	20,61
	0,05

	Trafik (fordonsbränslen, gång-/cykelbanor, kollektivtrafik etc.)
	2,53
	0,40

	Avfall (främst biogas)
	5,25
	0,19


* Observera att åtgärderna i varierande grad bidrar till uppfyllandet av andra miljökvalitetsmål. 

Samhällsekonomisk kostnadseffektivitet

Eftersom miljöeffekter av LIP-programmen baseras på kommunernas egna uppgifter vid ansökningstillfället, är uppgifterna inte konsekvent framtagna. En viss åtgärds fördelning på olika effekter redovisas inte heller i databasen. En sådan fördelning utgör en nödvändig förutsättning för beräkningar av effekternas kostnadseffektivitet. Tillförlitliga kostnadseffektivitetsberäkningar kräver dessutom att samtliga relevanta miljöeffekter för en viss insats kommer med i redovisningen. 

Det är komplicerat att direkt översätta ovan beskrivna kostnadsuppskattningar till ett mått som speglar de samhällsekonomiska kostnaderna för åtgärderna. Det beror på att sådana kostnader bör baseras på de merkostnader en åtgärd leder till där hänsyn tas även till investeringskostnader för alternativet/referensscenariot till åtgärden och de skillnader i rörliga kostnader som de olika alternativen leder till. Eftersom data för en sådan beräkning saknas försvåras en direkt jämförelse mellan LIP-programmen och andra styrmedel ur kostnadseffektivitetssynpunkt. 

Lönsamhet

De grova kostnadsskattningar som gjordes tidigt (Tabell 11) indikerade att vissa åtgärder som fått LIP-bidrag torde vara lönsamma även utan bidrag – i synnerhet om effekten av energibeskattningen räknas med. Enligt kommunerna som genomfört spillvärmeprojekt anses dock endast en mindre del ha kommit till stånd utan bidrag.

Nyckelfrågor för att bedöma miljöeffekten av LIP-programmen är om åtgärderna skulle ha genomförts vid samma tidpunkt eller vid en senare tidpunkt även utan bidraget. En relaterad fråga är om projekt som inte fått bidrag ändå genomförts. Det är inte otänkbart att kommunernas arbete med bidragsansökningar har ökat kunskapen om lönsamma klimatåtgärder samt stimulerat idéer och initiativ som har förverkligats trots att bidragsansökan fått avslag. I så fall kan LIP indirekt ha lett till utsläpps​reduktioner även i kommuner som inte fått bidrag. 

En uppskattning är att hälften av kommunerna som fått avslag på sin ansökan ändå genomfört ett eller flera projekt. Kommunerna har hittat andra finansieringsvägar, inklusive egna, för projekt som bedömts som angelägna. Det kan även tyda på att många projekt varit lönsamma utan bidraget. Eftersom kommunerna har svarat för merparten av investeringarna har de hela tiden varit beredda att satsa egna resurser. Med det statliga stödet erbjöds kommunerna en möjlighet att växla upp sina ambitioner. Om det statliga stödet uteblev är det rimligt att förvänta sig att några projekt ändå kom att genomföras. Den indirekta effekten av LIP kan beskrivas som att ansökningsarbetet bidragit till att mobilisera engagemang och resurser i och utanför kommunen som i sin tur bidragit till att några projekt ändå genomförts. 

Spillvärme – Miljöekonomisk analys

De genomförda åtgärderna omfattar enligt ansökningar investeringar på totalt 1 115 Mkr, där 260 Mkr bidragsmedel beviljats inom LIP-programmet. Några projekt har växt under programtiden och medfört upp till 20 procent högre investeringskostnader, medan andra blev mindre eller kostat mindre än planerat (upp till 40 procent lägre investeringar än budgeterat). I dagsläget visar uppföljningarna att de totala investeringarna landar på omkring 1 148 Mkr, där 38 Mkr utgörs av spillvärmerelaterade investeringar gjorda av industrin utanför LIP-programmet. Bidragsdelen bedöms uppgå till 240 Mkr, eller 22 procent, av dom totala investeringarna.
Lönsamhet

De spillvärmeprojekt som utvärderats hade enligt uppgift inte blivit av utan bidrag från LIP. I många av de studerade projekten har diskussioner om samarbete för tillvaratagande av spillvärme pågått under en längre tid, ofta i flera decennier. LIP-bidraget gjorde att kommunerna började se över sina möjligheter att söka pengar och vilka projekt som skulle kunna gå att lansera och i vissa fall väcktes liv i gamla projektidéer.

De bidrag som har delats ut till biobränsleeldad kraftvärme under samma period LIP-stödet har funnits, d.v.s. under perioden 1998-2002 bedöms inte ha konkurrerat ut investeringar i spillvärme. Det finns aktuella exempel där tillgången på spillvärme ser ut att konkurrera ut planerade avfallseldade anläggningar men också exempel där befintliga spillvärmeleveranser minskar till följd av investeringar i avfallsvärme.

Bidragseffektivitet

Generellt kan sägas att de rena spillvärmedelarna av LIP-projekten har varit mer investerings- och bidragseffektiva än övriga delar. 
När- och fjärrvärme – Miljöekonomisk analys

Av 209 åtgärder inom när- och fjärrvärmeområdet är det 63 stycken, eller 30 procent, som har slutredovisats.  Flera slutrapporter har bristande kvalitet om miljöeffekter. Av redovisningarna visar det sig att investeringar blev 9 procent högre än budgeterat, medan bidragen blir 8 procent lägre.

Lönsamhet
Svaren på en enkätförfrågan till projektansvariga i kommunerna visar att LIP-bidraget haft stor betydelse när beslut om genomförande har fattats. Speciellt stor betydelse verkar bidraget haft vid utbyggnad av nät för anslutning av småhus samt för etablering av närvärme och småskalig fjärrvärme. Utbyggnad av distributionssystem, anslutning av byggnader och uppförande av mindre värmecentraler kan i stor utsträckning betraktas som standardåtgärder med en likartad kostnadsbild. 
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Figur 11 Andel av när- och fjärrvärmeprojekt som skulle genomförts
med respektive utan bidrag.

För ny- och ombyggnad av större värmecentraler har bidraget medfört att investeringar i vissa fall kommit tidigare än om inte bidraget funnits att tillgå. På något längre sikt skulle dessa åtgärder sannolikt ha genomförts även utan stöd som effekt av ökade priser på olja och el till följd av grön skatteväxling och höjda marknadspriser. Även anslutning av industri till fjärrvärmenätet kan ha kommit till stånd i förtid av bidraget. 

En annan faktor som drivit på utbyggnaden av fjärrvärmesystemen på större och medelstora orter är att kraftvärme på sikt, genom bla. elcertifikat och höjda elpriser, bedöms bli ett konkurrenskraftigt alternativ för elproduktion. LIP-stöd för att bygga ut dessa långa överföringsledningar har bidragit till en förbättrad projektekonomi.

Baserat på de intervjuer som genomförts är den generella bedömningen att de kommuner som erhållit LIP-finansiering för utbyggnad av distributionssystem och anslutning av småhus och andra mindre objekt generellt inte har lägre fjärrvärmetaxor än andra fjärrvärmeleverantörer. Många av dessa åtgärder hade inte varit ekonomiskt genomförbara utan LIP-bidraget. Bidraget har medfört att fjärrvärmesystemen kunnat byggas ut i större omfattning och i en snabbare takt, än utan bidrag.
Bidragseffektivitet
I Tabell 12 nedan kan utläsas hur mycket koldioxidreduktion varje bidragskrona gett, och omvänt hur många bidragskronor ett kg koldioxidreduktion ”kostat”. Beräkningarna baseras på uppgifter från ansökningarna. Åtgärderna är uppdelade i de kategorier som används i när- och fjärrvärmeutvärderingen.

Tabell 12 Bidragseffektivitet för när- och fjärrvämeåtgärderna.


	Åtgärdskategori   
	CO2-ekvivalenter per bidragskrona


	Bidragskronor per kg CO2-ekvivalenter(1 år)

	Ledningsbyggnad
	0,55
	1,80

	Utbyggnad av både produktion och distribution
	1,04
	0,96

	Ny-, om- och tillbyggnad av produktionsanläggningar
	1,26
	0,79

	Genomsnitt
	1,03
	0,97


Åtgärderna ledningsutbyggnad och i viss mån utbyggd produktion/distribution har högre kostnad för varje reducerat ton koldioxid vilket beror på att här finns investeringstunga anslutningar av småhusområden.

Klimp

Klimateffekter

I den första bidragsomgången betalades 303 miljoner kronor ut till totalt 14 program innehållande 134 projekt. Den miljörelaterade kostnaden uppgick till knappt 1,1 miljard kr, ca 60 procent av den totala investeringskostnaden. Bidraget uppgick till totalt 27 procent av miljörelaterad kostnad
.

Dessa projekt beräknas enligt ansökningarna ge en energibesparing på ca 263 000 MWh och minskade utsläpp av växthusgaser på ca 114 000 ton koldioxidekvivalenter per år. Elbesparingen är inte omräknad till minskade koldioxidutsläpp i Sverige på kort sikt. Detta beror på att minskad elanvändning framförallt påverkar marginalelen som på kort sikt produceras utomlands och därför leder till minskade utsläpp utanför Sverige. På lång sikt (efter 2012) antas att förändringar av elanvändning påverkar svenska utsläpp då naturgaseldade gaskombianläggningar bedöms etableras i Sverige och bli eltillförsel på marginalen. 

Det är i dag svårt att bedöma hur stora utsläppsreduktioner de totalt avsatta 1040 miljonerna i bidragsmedel kan leda till. En mycket grov skattning kan göras utifrån de redan beviljade bidragen om 300 miljoner kr. Om det antas att de återstående anvisade anslagen ger motsvarande effekt skulle detta leda till en samlad klimateffekt i storleksordningen 400 kton koldioxidminskning och 910 GWh minskad energiförbrukning. Återstående medel kan ge något större klimateffekter än de redan beviljade då ambitionen är att i kommande ansökningsomgångar öka prioriteringen för kostnadseffektivitet.

Miljöekonomisk analys

Bidragseffektivitet

Bidragseffektivitet kan beräknas genom att dividera det beviljade bidraget med den totala differensen i koldioxidekvivalenter. Detta nyckeltal kan beräknas per år eller för projektets hela livslängd. Endast 86 åtgärder av de 134 projektansökningarna innehöll nödvändig information för att beräkna bidragseffektivitet. För dessa ligger den genomsnittliga bidragseffektiviteten för hela projekttiden på 0,12 bidragskronor per kg koldioxidekvivalent, eller 8 kg koldioxid​ekvivalenter per bidragskrona. Sett över hela projekttiden förefaller projekten inom energiområdet vara de som ger mest utsläppsminskning per bidragskrona. 

Samhällsekonomisk kostnadseffektivitet

Vid en uppskattning av kostnadseffektiviteten med hänseende på koldioxidminskningen i de beviljade Klimp-bidragen är det endast 20 delprojekt (av de 86 där underlaget tillåter en beräkning) som kan sägas vara samhällsekonomiskt lönsamma i strikt ekonomisk mening. 

Lönsamhet

Enligt förordningen får Klimp-bidrag endast lämnas till kostnadseffektiva åtgärder som inte är lönsamma på kort sikt. För att studera vilka åtgärder som skulle ha genomförts även utan bidrag och vilka åtgärder som kan ha tidigarelagts tack vare bidraget har vi beräknat lönsamheten i de olika projekten. Ett projekt som är lönsamt utan bidrag skulle i ekonomisk mening genomföras utan bidrag medan en åtgärd som endast blir lönsam med bidraget kan anses ha genomförts på grund av detsamma.

Vi har beräknat nuvärdet
 på de 134 olika delprojekten med och utan bidrag. Vi fann att 20 åtgärder hade positiva nuvärden även utan bidrag. Dessa åtgärder hade en total investeringskostnad om ca 565 milj. kr varav ca 281 milj. kr var miljörelaterad investering. Dessa åtgärder beräknas ge en total koldioxid-minskning på 28,5 kton. Dessa åtgärder skulle kunna ha genomförts även utan Klimp-bidrag. De nästan 62 milj. kr som betalats ut i bidrag till dessa åtgärder skulle i så fall ha kunnat användas mer effektivt på alternativa projekt med en större total utväxling. Några av dessa åtgärder har fått bidrag pga att de bedömts vara högriskprojekt och ansågs behöva bidrag för att bli genomförda.

Åtgärder inom energiområdet har generellt sett avsevärt bättre lönsamhet än övriga typer av åtgärder. De har oftast lägre driftkostnader genom övergång till biobränslen som är billigare eller pga lägre energianvändning. Inom transport-området finns inte alltid en uppenbar ekonomisk vinst. 

För femton delprojekt var nuvärdet utan bidrag negativt men vändes till ett positivt resultat med hjälp av bidraget. Dessa bidrag skulle strikt ekonomiskt inte ha genomförts utan Klimp-bidraget. Intressant är att hela investeringskostnaden, totalt 9 500 000 kr, för dessa projekt räknas som miljörelaterad. Det rör sig alltså om rena miljöåtgärder, främst inom energisektorn. De ca 24 milj. kr som betalats ut till dessa projekt har gett 22 kton minskade koldioxidutsläpp.

Tabell 13 Nuvärde med och utan bidrag. Tabellen visar åtgärder som redan innan Klimp-bidraget hade ett positivt nuvärde.

	Åtgärd
	Nuvärde
utan bidrag
	Nuvärde med bidrag
	Miljörelaterad investerings kostnad
	Åter-betalningstid

	Konvertering från el- till biogasuppvärmning
	1 029 084
	1 829 084
	1 600 000
	7,27

	Biobränslebaserad fjärrvärme i Torslanda
	4 098 899
	11 678 899
	43 800 000
	11,35

	Energibesparing genom valfri komfort
	518 511
	1 688 511
	3 900 000
	12,15

	"Dimmer" på gatubelysningen
	259 684
	3 019 684
	9 200 000
	12,43

	Omställning från eldningsolja till biobränsle
	6 950 088
	7 774 088
	8 240 000
	5,70

	Från olja till flis
	1 251 295
	1 529 295
	1 390 000
	4,79

	Förlustminskning genom spänningshöjning
	1 835 007
	2 435 007
	2 000 000
	6,67

	HSB - Dirigenten, energi- och kostnadseffektiva bostäder
	2 043 409
	2 378 309
	1 585 000
	6,01

	HSB-Brf Piggvaren, miljöanpassade flerbostadshus
	1 239 969
	2 054 919
	5 042 300
	11,05

	Säsongslagring under mark
	3 144 228
	8 904 228
	19 200 000
	6,93

	Rökgaskondensering på Heleneholmsverket
	31 606 884
	41 306 884
	49 000 000
	4,90

	Utbyggnad av fjärrkylnätet
	16 495 402
	18 595 402
	14 000 000
	5,03

	Säsongslagring av värme och kyla i Västra Hamnen
	3 127 931
	21 127 931
	72 000 000
	8,75

	Bidrag till konvertering av oljepannor
	3 701 436
	5 101 436
	7 000 000
	7,50

	Utbildning i sparsam körning till sjöss
	425 229
	576 729
	505 000
	2,29

	Sparsam körning för ambulanser
	1 316 085
	1 678 335
	1 207 500
	2,02

	Fjärrvärmeledning under Göta älv
	22 174 452
	28 888 202
	33 275 000
	7,16

	Projekt 3b- Konvertering från olja till fjärrvärme?
	566 242
	766 242
	1 000 000
	7,44

	Projekt 3c- Konvertering från olja till fjärrvärme?
	130 080
	170 080
	200 000
	7,52

	projekt 6-Elproduktion av biogas
	2 456 439
	4 556 439
	7 000 000
	10,19


Tabell 14 Nuvärde med och utan bidrag. Tabellen visar delprojekt för vilka Klimp bidraget vände nuvärdet från negativt till positivt.
	Åtgärder
	Nuvärde utan bidrag
	Nuvärde med bidrag
	Miljörelaterad investerings kostnad
	Återbetalningstid

	Gastankstation i Kungsbacka
	-939 762
	410 238
	4 500 000
	7,08

	Stenungsund tankstation för gas
	-939 762
	410 238
	4 500 000
	7,08

	Gastankstation i nordost för lätta fordon
	-966 799
	383 201
	4 500 000
	8,27

	Gastankstation i väster för lätta fordon
	-1 222 333
	127 667
	4 500 000
	9,38

	Gastankstation på Hisingen för Göteborgs Hamns fordon
	-623 426
	726 574
	4 500 000
	7,14

	Gastankstation på Kruthusgatan för lätta fordon
	-166 070
	433 930
	2 000 000
	5,88

	Gastankstation för Göteborg Energis fordon
	-1 102 551
	247 449
	4 500 000
	8,82

	Biogödsel via pipeline
	-2 165 770
	1 546 230
	12 374 000
	13,90

	Biobränsleanläggningar
	-497 566
	22 434
	2 600 000
	13,00

	Produktion biogas
	-6 359 704
	640 296
	24 500 000
	16,33

	Närvärme
	-1 143 876
	26 124
	6 000 000
	12,00

	Mobil biogasmack
	-704 436
	45 564
	2 600 000
	5,78

	Distributionssystem biogas
	-571 171
	28 829
	3 000 000
	9,09

	Anpassning av fordon till biogas
	-420 364
	29 636
	2 000 000
	5,33

	HSB - Energieffektivisering, en folkrörelse
	-936 111
	1 588 239
	8 414 500
	12,91


Ett annat sätt att avgöra om ett projekt är ekonomiskt lönsamt är att titta på återbetalningstiden (Pay-back). Kort återbetalningstid tyder på att åtgärden är lönsam. I två fall har bidragsgivna Klimp-åtgärder återbetalningstider på drygt två år. För övriga är variationen stor (mellan 5 och 15 år). För vissa åtgärder finns överhuvudtaget ingen lönsamhet ens på lång sikt sett ur ett strikt ekonomiskt perspektiv. 

Effekter på andra samhällsmål 

Sysselsättning
RRV (1999) och Riksdagens revisorer (1999) granskade LIP cirka ett år efter de första kommunala investeringsprogrammen startade då merparten av projekten ännu inte var slutförda. Det gick därför inte att studera de verkliga effekterna på miljö och sysselsättning. 

Riksdagens revisorer gjorde en analys av ett slumpmässigt urval av ansökningshandlingar från 31 av de 115 kommuner som ansökt om stöd det första året. 99 procent av kommunerna som fått bidrag hade redovisat sysselsättningseffekter. Siffran var betydligt lägre för de kommuner som fått avslag och redovisningen av sysselsättningseffekter var gjort på ett mer svårtillgängligt sätt. Överlag saknas förklaringar till hur sysselsättningseffekterna har beräknats. RRV:s granskning visar att de lokala investeringsprogrammens påverkan på sysselsättningen är oklar. Riksdagens Revisorer kommer till samma slutsats. 

För de kommuner som beviljades LIP-bidrag åren 1998 och 1999 uppgick stödet per årsarbete till mellan 114 000 kr och 1,5 miljoner kr. Det blir ett genomsnitt per månad och arbetstillfälle på 35 000 kr för 1998 och 33 750 för 1999. Om man jämför detta med kostnader för andra ”gröna sysselsättningssatsningar” så har dessa varierat beroende av typ av åtgärder som beviljats stöd, men spannet ligger mellan 12 500 kr – 87 000 kr per månad
. Kostnaderna för Vägverkets infrastruktursatsningar är per arbetstillfälle ca 83 000 kr per månad.

Totalt förväntas LIP-programmen generera ca 16 500 årsarbetstillfällen
. Det handlar troligen mest om tidsbegränsade arbeten. Det genomsnittliga bidraget per sysselsatt ligger runt 200 000 – 300 000 kr per år. Det är endast inom gruppen Efterbehandling som man finner en skillnad. Där ligger bidraget på drygt 750 000 kr. Analysen tyder inte på att kostnaden per arbetstillfälle var beroende av kommuntyp.

Sammantaget förefaller det som om sysselsättningsaspekter inte haft någon nämnvärd betydelse när man har beviljat bidrag till LIP-programmen.

Eftersom Klimp inte m har något uttalat syfte att öka sysselsättningen, finns inga uppgifter i ansökningarna om beräknade arbetstillfällen. 

Konkurrens 
Bidrag från stat eller kommun till enskilda företag kan störa en marknadsdriven miljöanpassning där samtliga företag som konkurrerar på marknaden får bära sina egna kostnader för miljöanpassningen av produkter och produktion. Speciellt allvarligt kan det bli om bidrag ges till miljömässiga eftersläntrare som annars inte hade haft för avsikt att miljöanpassa sig. Ges bidragen däremot till företag som introducerar ny teknik eller nya arbetsmetoder kan man säga att det är föregångarna som får en fördel i förhållande till konkurrenterna. I sådana fall fungerar bidraget så att det ger extra bonus åt föregångarna. 

LIP-ansökningar som avser stöd till vinstdrivande verksamhet ska innehålla bedömningar av hur stödet påverkar konkurrensen på den marknad där verksamheten skall bedrivas. Sådana bedömningar har i mycket liten utsträckning förekommit i ansökningarna. RRV (1999) ansåg att det förelåg en risk för att detta kunde leda till att projekt som försvårar en marknadsdriven miljöanpassning fick stöd. Dock skall man ha i åtanke att LIP inte kunde sökas av företag utan måste ha en kommun som huvudman vilket begränsar konkurrenssnedvridning.

Av de Klimpbidrag som hittills beviljats består de sökande till ca 12 procent av företag och 30 procent av kommunala bolag (som ej skall vara vinstdrivande). Då det inte rör sig om stora bidragssummor kommer Klimp förmodligen inte att ha någon stor inverkan på konkurrensförhållanden. För företag där energikostnaden utgör en stor del av omsättningen kan bidraget påverka dessa företags konkurrensförhållanden.

I både LIP och Klimp har man varit medveten om att försöka minimera konkurrenssnedvridningar. Vid beviljandet av bidrag har man valt att stimulera efterfrågan på miljöanpassade produkter och inte själva produktionen eller de specifika tekniska lösningarna. Exempelvis så har man stimulerat själva marknaden för pelletseldning, som för tio år sedan var i stort sett obefintlig. 

Andra miljöeffekter  
Förutom direkta klimateffekter innebär åtgärder inom både LIP- och Klimp-programmen andra miljöfördelar. Arbetet med ansökningar har stärkt miljöarbetet inom den kommunala organisationen. Kartläggning och analys av lokala miljöproblem har ökat både i kommuner som fått och som inte fått stöd. De projekt som fått bidrag utgör ”Goda exempel” som ger idéer och inspiration till hur miljöprojekt kan genomföras och hur ny teknik kan användas.

Dock har en viss uppgivenhet och minskad tilltro till staten som aktör i det lokala miljöarbetet visat sig i kommuner som inte fått LIP-bidrag. På senare år har noterats att kommuner avvaktar med att genomföra investeringar som skulle vara lönsamma för att först söka bidrag. 

Interaktion med andra styrmedel
Klimp-bidrag ska inte ges till åtgärder som följer av skyldigheter i lag eller annan författning eller som ligger inom den normala verksamheten och ändå skulle ha genomförts. Det innebär att bidrag inte ska ges till en åtgärd för vilken annat statligt stöd kan ges. Bidrag ska heller inte ges där det finns andra styrmedel som medför att åtgärden sannolikt kommer att genomföras på kort sikt. Klimp ska inte heller kombineras med utsläppshandel eller frivilliga avtal med energiintensiva företag. I praktiken har tillämpningen av regelverket inte varit strikt. Det har hänt att projekt som ej skulle ha beviljats bidrag ändå har fått det pga att sektorsmyndigheternas granskning varit för godtycklig.

I vissa fall kan det vara möjligt att ställa krav på åtgärder med stöd av miljöbalken. Länsstyrelsen ska i sin granskning bedöma om krav finns eller rimligen kan ställas på att en åtgärd skall genomföras enligt miljöbalken. 

De stödformer som framförallt funnits för att stimulera utbyggnad av fjärrvärme under de senaste åren är det kortsiktiga energipolitiska programmet. Programmet löpte mellan åren 1998 och 2002. Programmet berörde även andra former av åtgärder än fjärrvärme, t ex stöd för tillförsel av el från biobränslebaserad kraftvärme, vilket avser både kraftvärme och industriellt mottryck. Hela anslaget om 450 miljoner kronor togs i anspråk. Det kortsiktiga energipolitiska programmet hade fokus på att minska elanvändningen och ökad elproduktionen. Inom LIP har bidrag generellt inte beviljats där det funnits andra bidragsformer såsom det kortsiktiga energipolitiska programmet 

Handel med elcertifikat är ett marknadsbaserat styrmedel som infördes 2003 och som kan sägas ersätta bidrag som fanns 1998-2002 för småskalig vattenkraft, vindkraft, ökad elproduktion och biobränslebaserad kraftvärme. Det fanns år 2003 flera Klimp-ansökningar för åtgärder som omfattades av handel med elcertifikat, men som avstyrktes av detta skäl. Nytt från 2004 är att även elproduktion av biogas berättigar till elcertifikat. Två Klimp-ansökningar för elproduktion från biogas beviljades bidrag 2003. 

Handel med utsläppsrätter är ett nytt styrmedel som införs 2005 inom EU och omfattar ca 500 anläggningar i Sverige. De anläggningar i handelssystemet som främst kan komma i konflikt med Klimp är fjärrvärmeanläggningar. År 2003 beviljades bidrag med knappt 50 MKr för fjärrvärme/närvärme vilket motsvarar ca 15 procent av totalt beviljat bidrag. Bidragen har främst gått till utbyggnad av fjärrvärmenätet (kulvertar) men i något fall även för pannor. Här skall uppmärksammas att handel med utsläppsrätter inte stimulerar till fjärrvärmeutbyggnad. 

Av vårpropositionen 2004 framgår att ett särskilt ROT-avdrag för miljöinvesteringar i offentliga lokaler ska införas. En skattereduktion införs med 30 procent av de totala kostnaderna för vissa energibesparande åtgärder och konvertering till förnyelsebar energi som vidtas i fastigheter som ägs direkt av det offentliga. För installation av solceller ska en förhöjd skattereduktion på 70 procent införas. 2 miljarder kronor har avsatts med högst 100 miljoner kronor till förhöjd skattereduktionen för installation av solceller. Skattereduktionen träder i kraft 1 januari, 2005 och gäller i 18 månader. 
Sedan år 2000 ges bidrag till installation av solvärmeanläggning i både flerbostadshus, småhus och lokaler. Stödet går ut i december 2004.  År 2003 beviljades Klimp-bidrag till flera solfångare, främst på utomhusbad. Bidrag beviljades även för en åtgärd med solfångare på kommunala byggnader. Möjligen kan den sistnämnda ha varit berättigad till det särskilda solfångarbidraget. 
Spillvärme har hittills varit skattebefriad, vilket varit positivt för att få till stånd spillvärmesamarbete. Styrmedel som framöver skulle kunna verka för utökat spillvärmesamarbete är det program om långsiktiga avtal för energieffektivisering i den energiintensiva industrin som eventuellt införs i sommar. Programmet föreslås innehålla så kallade energiledningssystem enligt svensk standard. Enligt standarden innebär energiledning bland annat att hänsyn skall tas till möjligheter till energiutbyte med omgivande samhälle och användning av förnybara energikällor – dvs spillvärmeleveranser och i vissa fall även fjärrvärmeanvändning. Även om spillvärmen inte direkt omfattas av styrmedel, förändras styrmedel som omfattar konkurrerande värmeproduktionsanläggningar på sådant sätt att fördelarna med spillvärmen minskar. Exempel på styrmedel som i vissa fall utgjort hinder för spillvärmesamarbete är bidrag till kraftvärme, deponiskatt och förbud att deponera brännbart avfall. Dessa styrmedel har ökat konkurrenskraften för kraftvärme respektive förbränning av avfall i t ex fjärrvärmeanläggning relativt spillvärme.

Nedanstående lista är Klimp-åtgärder inom energiområdet som beviljades bidrag 2003 och inte omfattas av andra styrmedel (förutom koldioxid-, energi- och elskatt).

· Utbyggnad av distributionsnät för fjärrvärme/närvärme

· Utbyggnad av distributionsnät för fjärrkyla

· Lagring av värme eller kyla

· Konvertering till biobränsle i enskilda och ej offentligt ägda fastigheter

· Energibesparande åtgärder (frånsett energieffektiva fönster) i enskilda och ej offentligt ägda fastigheter

· Solfångare vid vissa tillämpningar såsom vid utomhusbad.

· Bättre och effektivare vedeldning i enskilda fastigheter

· Gatubelysning (dimmer)

Varken för LIP eller Klimp har bidrag för avfallsförbränning beviljats då det finns andra styrmedel som styr bort från deponering. År 2003 beviljades Klimp-bidrag för rötning av organiskt avfall.  I de flesta fall ska den producerade rötgasen förädlas till biogas och användas som fordonsbränsle, men i vissa fall användas för uppvärmning eller elproduktion.

Sammanfattning 
Klimateffekter
Uppskattningarna av vad de lokala investeringsprogrammen, LIP, kan ge i årliga utsläppsminskningar är osäkra då endast en tredjedel av beviljade bidrag är genomförda och slutrapporterade. Det saknas tillförlitligt underlag för att säkert bedöma i vilken grad som LIP-projekt skulle ha genomförts även utan bidrag. Den utvärdering som gjorts av spillvärme- och fjärrvärmeprojekt visar att endast en mindre del uppges ha genomförts utan bidrag.

Hittills beviljade 300 miljoner kronor i Klimp-bidrag beräknas leda till minskade utsläpp med 114 000 ton koldioxid och minskad elanvändning med 71 GWh. Under antagandet att denna el fram till 2012 kommer att vara producerad med importerad kolkondens leder detta till ytterligare årliga utsläppsminskningar på 62 000 ton koldioxid. Efter 2012 beräknas storleken på den inbesparade elens koldioxidminskning vara ca 22 000 ton koldioxid. Livslängden på projekten varierar men är i de flesta fall mellan 10 och 25 år. 

Andra samhällseffekter

För LIP eller Klimp borde konkurrenssnedvridningen av programmet vara begränsad. För Klimp har ca 12 procent sökts av företag. Det rör sig inte om stora bidragssummor och har förmodligen inte någon stor inverkan på konkurrensförhållanden. 

Interaktion med andra styrmedel

Vi har identifierat ett antal styrmedel som interagerar med Klimp på så sätt att Klimpbidrag i många fall inte bör ges. Detta gäller när krav enligt miljöbalken kan åläggas en anläggning samt åtgärder som elcertifikat stimulerar till. För anläggningar som omfattas av handel med utsläppsrätter från 2005 bör endast i särskilda fall stödjas med Klimp-bidrag, t.ex. utbyggnad av fjärrvärmenät. 

Tabell 15 Effekten av LIP och Klimp

	Effekter på koldioxidutsläpp
	LIP: uppskattas bli ca 1,5 Mton 
Klimp: grov förtida uppskattning är 0,4 Mton.

	Övriga miljöeffekter
	Klimp: minskad elanvändning 230 GWh, motsvarar 3 700 ton (svensk elmix) eller 210 000 ton (importerad kolkondens) koldioxid. 

	Kostnadseffektivitet
	LIP: 0,05-0,40 bidragskronor/kg CO2. 
Klimp: Uppskattat till i snitt 0,12 bidragskronor/kg CO2.  Klimp-bidrag skall inte ges till lönsamma åtgärder.
Osäkerheten i effektiviteten störst för LIP. Energieffektiviseringsåtgärderna ger mest CO2 reduktion per satsad krona och trafikåtgärderna minst

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	-

	· Sysselsättning
	LIP-programmen: uppskattas generera ca 16 500 årsarbetstillfällen, de flesta troligen tidsbegränsade. Genomsnittliga bidrag per sysselsatt 200 000 – 300 000 kr per år, vilket inte avviker från motsvarande nivåer vid tidigare satsningar på investeringsstöd med miljö- och sysselsättningsinriktning.

	· Energipolitiska mål
	Bidrar till försörjningstrygghet och användningen av förnybara bränslen.

	· Fördelningseffekter
	-

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Elcertifikat
	Klimp-ansökningar för åtgärder som ger elcertifikat beviljades ej bidrag 2003. Två ansökningar för elproduktion från biogas beviljades bidrag 2003. Från 2004 är elproduktion av biogas berättigade till elcertifikat varför liknande projekt ej bör ges bidrag i framtiden.

	· Miljöbalken
	Länsstyrelsen ska i sin granskning av Klimp-ansökningar ta hänsyn till krav som följer av miljöbalken.

	· Handel med utsläppsrätter
	Handel med utsläppsrätter införs 2005. Bidrag för konvertering till biobränsle i fjärrvärmeanläggningar bör därför inte beviljas bidrag. Handelssystemet kommer dock inte att stimulera till en utbyggnad av fjärrvärmenätet då detta inte ger utökad utsläppskvot. Eftersom fjärrvärmenätutbyggnad är en långsiktig infrastrukturåtgärd som skapar en bred bas för minskad fossilbränsleanvändning som handelssystemet inte stimulerar till, bör Klimp-bidrag kunna ges till sådana projekt. 

	· PFE
	Bidrag för att minska elanvändningen inom den del av industrin som kan komma att täckas av PFE bör inte ges. I annat fall skulle staten både ge skattelättnader och bidrag för samma åtgärd. I bestämmelserna för Klimp-bidrag anges att bidrag inte får ges till åtgärder som måste genomföras enligt programmet för energieffektivisering i energiintensiva företag (PFE).

	· Skatteavdrag för miljöinvesteringar i offentliga byggnader
	Klimp-bidrag bör inte ges inte för energisparande åtgärder och konvertering till förnyelsebar energi i fastigheter som ägs direkt av det offentliga under den tidsperiod som det särskilda ROT-skatteavdraget för miljöinvesteringar i offentliga lokaler är planerat att finnas. Alternativt införs en reglering för ROT-skatteavdraget att det inte kan kombineras med statliga bidrag.


7.1.3 Klimatinformationskampanjen

Bakgrund

Riksdagen beslutade 2001 att 30 miljoner kronor per år för perioden 2002-2004 skulle satsas på en nationell klimatinformationskampanj. Naturvårdsverket fick uppdraget att i samverkan med andra myndigheter ansvara för informationssatsningen. Regeringen ansåg i klimatpropositionen att det fanns ett stort behov av information om det vetenskapliga läget, grundat på IPCC:s slutsatser och rekommendationer. Information om effekter och konsekvenser av en klimatförändring ansågs öka förståelsen för de förändringar av styrmedel som kunde erfordras på kort och lång sikt. 

Information som styrmedel

Mot bakgrund av den långsiktighet som klimatpolitiska beslut och åtgärder präglas av är informativa styrmedel betydelsefulla. Information och kommunikation med rätt fokus och övertygande argument kan bidra till att öka medvetenheten om vad som måste göras för att begränsa klimatpåverkan. Riksdagens beslut om en klimatinformationskampanj 2002 är ett tydligt tecken på insikten hos beslutsfattare om att kunskapsspridning om klimatproblemet krävs för ökad acceptans för dagens och framtida svenska åtaganden enligt Klimatkonventionen och Kyotoprotokollet.

Information är i många avseenden ett svagt styrmedel, som lätt kan påverkas genom t ex oförutsedda mediehändelser eller ”lobbning” från starka motintressen. Trots detta är information ett viktigt instrument för att målet om begränsad klimatpåverkan ska kunna nås. Ökade kunskaper leder till ökad förståelse och en förändrad attityd. Att man har positiv attityd till åtgärder är dock på intet sätt en garanti för ändrat beteende, men kan öka förståelsen för kraftfullare styrmedel. Information är dock ett styrmedel som bäst fungerar i kombination med andra styrmedel för att vara effektivt.

Ett möjligt resultat av en informationskampanj är att målgruppens kunskaper ökat med ungefär 2-3 procent inom en tvåårsperiod - om kunskapen redan före kommunikationsinsatsen varit förhållandevis hög
. För att lyckas med information som styrmedel krävs ofta ett samspel mellan olika styrmedel och mellan olika former av kommunikation; nationella, lokala och regionala massmediekampanjer, redaktionell uppmärksamhet samt personlig påverkan i olika former.

Klimatkampanjens syfte/mål

Klimatkampanjens mål var att:

· Öka kunskapen hos allmänheten och företagen om växthuseffektens orsak och verkan.

· Öka kunskapen om individuell påverkan för att minska utsläppen av växthusgaser.

· Öka förståelsen för de samhällsomställningar som på sikt blir nödvändiga för en hållbar utveckling.

Klimatkampanjen har bedrivits på nationell och lokal nivå. I och med att pengarna för det sista året drogs in i budgetpropositionen 2003 har de lokala aktiviteterna blivit av mindre omfattning än planerat eftersom de skulle komma som det tredje steget i kampanjen. Den nationella delen av kampanjen arbetade med att få viktiga opinionsbildare att bli engagerade. Den syftade till att lyfta upp den mänskliga klimatpåverkan högre på medieagendan. 
Målgruppen för kampanjen har varit hela svenska folket. Naturvårdsverket har inom ramen för kampanjen samverkat med över 100 aktörer inom myndigheter, kommuner, näringsliv och frivilligorganisationer. Samverkan har varit en avgörande framgångsfaktor för kampanjen.

Genomförande

Kampanjen har vilat på tre ben; nationella aktiviteter, som syftat till att göra växthuseffekten till en samhällsfråga, lokala aktiviteter, som syftat till att skapa en närhet till individens vardag och samverkan med redan etablerade nätverk som ett led i att skapa en tydligare arena för klimatfrågan i Sverige. Kampanjen har vidare haft ett integrerat angreppssätt på kommunikationen, vilket innebär att alla aktiviteter /projekt som genomförts har varit koordinerade och tillsammans verkat för att optimera effekten och nå de uppsatta målen.

Nationella aktiviteter
I syfte att väcka målgruppen och göra växthuseffekten till en samhällsfråga lanserades en masskommunikationskampanj ”Något konstigt håller på att hända med vädret” i slutet av december 2002. Den pågick till 9 april, 2003. Kampanjen omfattade annonsering i TV, på stortavlor och i dagspress samt PR-aktiviteter.

Lokala aktiviteter

Under sommaren 2003 genomfördes en kampanj i samverkan med Vägverket, Konsumentverket och ett stort antal branschorganisationer där syftet var att koppla sparsam körning och rätt lufttryck i däcken till växthuseffekten. På ett flertal orter erbjöd kampanjen bilister att gratis få lufttrycket i däcken testat och justerat samtidigt som information om sparsam körning, däcktryck och växthuseffekten delades ut.  Kampanjmätningen visade att 90 procent av dem som uppmärksammat kampanjen hade förstått budskapet.

Två av Sveriges mest namnkunniga meteorologer, John Pohlman och Martin Hedberg, anlitades för att åka runt i landet och hålla föredrag om växthuseffekten och att något konstigt håller på att hända med vädret. I snitt kom 180 personer till varje föreläsning på ett trettiotal orter och genomslaget i lokalmedia var stort.

Resultat av klimatinformationskampanjen

I november 2002 gjordes en omfattande nollmätning för att mäta svenska folkets kunskaper om växthuseffektens orsaker. I november 2003 gjordes en exakt likadan mätning för att se hur kunskaperna förändrats under den period som kampanjen gjort externa aktiviteter
. Skillnaderna i de två mätningarna visar att svenska folkets kunskaper och attityder i klimatfrågan förändrats under det år som Klimatkampanjen pågått. En jämförelse av de två mätningarna visar följande:

Mål 1a Ökad kunskap om orsak
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År 2003 svarar 67 procent att växthuseffekten beror på utsläpp från fossila bränslen/transporter jämfört med 57 procent året före. 

Mål 1b Ökad kunskap om konsekvenser

År 2003 associerar 44 procent växthuseffekten till varmare klimat och högre temperaturer jämfört med 31 procent året före och 37 procent associerar till klimatförändringar/klimatpåverkan jämfört med 28 procent 2002.
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Mål 2 Attitydförändring till egna åtaganden

Svenska folket har fått ökad kunskap om och förändrad attityd till individuell påverkan för att minska utsläppen av växthusgaser. 56 procent tror att vi i Sverige kan påverka för att minska växthuseffekten jämfört med 51 procent 2002. 74 procent svarar ”ja absolut” eller ”ja kanske” på frågan om man som individ själv kan påverka för att bromsa växthuseffekten. 2002 var motsvarande siffra 68 procent.
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Mål 3 Acceptansen för samhällsomställningar

En majoritet av svenskarna är positiva till statliga styrmedel för att begränsa koldioxidutsläpp. Visserligen finns ett stort motstånd mot punktskatter på t ex bensin, olja och flyg men man anser att såväl statens styrning som frivillighet kommer att behövas för att vi ska lyckas.
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Sammanfattningsvis kan konstateras att man i undersökningen som helhet kan se en genomgående ökning av kunskaper och förändringar i attityder. 95 procent av alla svenskar anser att det är viktigt att vi försöker göra något åt klimatförändringar. Två av tre anser det vara mycket viktigt. 

Begreppet växthuseffekt är välkänt hos den svenska allmänheten. Drygt nio av tio svenskar associerar det på ett korrekt sätt. 

Kostnadseffektivitet

Att i ekonomiska termer eller för växthusgasutsläpp mäta effekten av en informationskampanj låter sig inte göra. Men klimatkampanjen är ett bra exempel på att kommunikation som styrmedel har effekt på kunskaper och attityder. Det starkaste indiciet för att Klimatkampanjens aktiviteter haft verkan är kunskapsökningens storlek i undersökningen. Alla indikatorer i undersökningen pekar åt samma håll och det är inte troligt att förändringen skulle varit så stor utan Klimatkampanjens insatser. Även om man kan specificera förändringar av kunskaper, attityder, intentioner och beteenden mellan före och efter kampanjegenomförandet, är det strängt taget omöjligt att isolera effekterna av just massmediekampanjer.

Klimatkampanjens framgångar bygger på två viktiga faktorer; dels bred samverkan, dels ett integrerat angreppssätt på kommunikationen utifrån en nationell plattform. Man kan se en minskad procentuell skillnad mellan 2002 och 2003 när det kommer till individuella åtaganden och hade Klimatkampanjen fått verka även under 2004 med fokus på individuella åtgärder på det lokala planet hade förmodligen resultatet varit något högre.

Att ha mycket tydliga målsättningar och en klar strategi att utgå ifrån är avgörande för att lyckas. Dessutom måste problemanalysen vara tydlig – det kommunikativa styrmedlet ska syfta till att lösa ett informativt problem och inte ett problem som är av annan karaktär, t ex ekonomisk eller juridisk. Men viktigast - för att kommunikation ska få optimal effekt - bör det integreras i alla aktiviteter och kanaler och också kombineras med andra styrmedel för att verkligen åstadkomma förändring. Ovanstående två faktorer bör vara en grundförutsättning i eventuellt ytterligare uppdrag från riksdag och regering. Information som styrmedel har visat sig vara ett effektivt instrument för att höja den allmänna medvetenheten om frågans bredd och komplexitet. 

7.1.4 Handel med utsläppsrätter

Bakgrund

Idén att handla med överlåtbara utsläppsrättigheter har sitt ursprung i ekonomiska teorier om marknadsmekanismernas förmåga att finna en optimal fördelning av resurser. Teorin förutsätter att det initialt fördelade antalet utsläppsrätter utgör en begränsad resurs på marknaden och att aktörerna blir ålagda kravet att kunna redovisa ett innehav av utsläppsrätter motsvarande den mängd utsläpp som genereras vid deras respektive anläggningar. En fördel med ett system för handel med utsläppsrätter jämfört med en koldioxidskatt är att måluppfyllelsen är given på förhand. Själva handeln har den sekundära men viktiga uppgiften att omfördela rätter dit de är mest värdefulla. Det leder till att de mest kostnadseffektiva åtgärderna i den handlande sektorn vidtas. Marknadspriset på utsläppsrätter bestäms således av den lägsta marginalkostnaden för utsläppsreduktion i samliga handlande anläggningar. 

En konsekvens av att det tillgängliga utsläppsutrymmet är en handelsvara som omfördelas är att man inte på förhand vet vilken mängd utsläpp som kommer genereras inom ett visst företag, bransch eller land. Var utsläppsreduktionerna kommer att ske, styrs av marginalkostnaden för utsläppsreduktion för de enskilda anläggningarna. Att med additionella medel (t.ex. koldioxidskatt) eftersträva ett nationellt utsläppsmål kan därför motverka utsläppshandelns funktion såtillvida att man försvagar den kostnadsminimerande mekanism som är inbyggd i själva handeln. 

EU:s system för handel med utsläppsrätter

Den 13 oktober 2003 antog Europaparlamentet och rådet direktivet (2003/87/EG) om handel med utsläppsrätter som införs den 1 januari 2005. Den första handelsperioden pågår mellan år 2005-2007 och är en inledande fas inför den internationella utsläppshandel som påbörjas år 2008 inom ramen för Kyotoprotokollets första åtagandeperiod. EU har ett kvantitativt åtagande om att under perioden 2008-2012 ha minskat utsläppen av sex växthusgaser med i genomsnitt 8 procent jämfört med utsläppen år 1990. Det primära syftet med handelssystemet är att unionen och medlemsstaterna ska kunna uppfylla sina åtaganden på ett kostnadseffektivt och samhällsekonomiskt effektivt sätt. 

Tabell 16: Omfattningen av svenska anläggningar som ingår i den handlande sektorn
.

	Verksamhet
	Antal anläggningar
	Andel av den totala mängden utsläppsrätter i Sverige

	Förbränningsanläggningar
	Energisektorn
	345
	17%

	
	Industri
	58
	7%

	Järn- och stålindustrin
	15
	35%

	Mineralindustrin
	18
	15%

	Pappers- massaindustri
	57
	10%

	Oljeraffinaderier
	6
	13%


Den europeiska utsläppshandeln kommer inledningsvis att omfatta kraft- och värmeverk, oljeraffinaderier, anläggningar som producerar och bearbetar järn, stål, glas och glasfiber, cement och keramik, samt anläggningar som producerar papper och pappersmassa. Det föreslagna systemet omfattar därmed omkring 46 procent av koldioxidutsläppen inom EU men endast 30 procent av de svenska koldioxidutsläppen. Europaparlamentet har uttryckligen sagt att systemet bör utvidgas till att omfatta även andra sektorer, bland annat kemisk industri, aluminiumindustrin och transportsektorn. Kommissionen kan fram till och med den 31 december 2004 lämna förslag på ytterligare aktiviteter som ska omfattas redan i handelssystemets första period 2005-2007
.
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Figur 12: Andel växthusgasutsläpp som inför den första handelsperioden 2005-07 ingår i systemet av ett urval EU-länders totala åtagande år 2008-12 (CO2-ekvivalenter)

På flera håll har det utförts modellberäkningar som bekräftar kostnadseffektiviteten av att tillämpa internationell utsläppshandel och att hålla dess omfattning så bred som möjligt. Den Europeiska kommissionen har med PRIMES-modellen studerat hur olika länder i Europa påverkas av att införa en EU handel med utsläppsrätter för att klara EU:s åtagande enligt Kyotoprotokollet. Beräkningarna visade att de årliga kostnadsminskningarna för hela Europa till följd av ett europeiskt system för handel med utsläppsrätter uppgår till 35 procent. Detta jämfört med ett scenario där medlemsstaterna genomför sina åtaganden på nationell nivå utan att handla med utsläppsrätter över nationsgränserna.

FlexMex2-delegationen har beräknat att kostnadsbesparingen för Sveriges del uppgår till omkring 1-3 miljarder kr per år jämfört med ett scenario där klimatmålet ska uppnås utan ett handelssystem
. 

I juli 2003 lade kommissionen fram ett förslag till det så kallade länkdirektivet (KOM 2003(403)) som beskriver hur de projektbaserade flexibla mekanismerna gemensamt genomförande (JI) och mekanismen för ren utveckling (CDM) ska kunna användas av aktörer i det europeiska handelssystemet så att de från och med år 2008 kan tillgodogöra sig utsläppskrediter förvärvade genom dylika projekt. Den 20 april 2004 antog Europaparlamentet och rådet länkdirektivet vilket gör att CER:s förvärvade genom CDM-projekt kommer att kunna användas i handelssystemet från och med år 2005 och ERU:s från och med år 2008. Analogt med överenskommelsen vid partskonferensen i Marrakech (COP7) år 2001 ska man införa en begränsning i mängden projektbaserade krediter som får användas av företagen inom det europeiska utsläppshandelssystemet. De globala utsläppen av växthusgaser påverkas inte av möjligheten att använda de projektbaserade flexibla mekanismerna men det betraktas ändå som viktigt att försäkra sig om att reduktionerna till största delen sker inom EU. 

Påverkan på utsläppen av koldioxid

Hur stor tilldelning av utsläppsrätter som avsätts till den handlande sektorn i varje deltagande land avgör hur stora åtgärder som blir nödvändiga att vidta inom den icke-handlande sektorn. Ju större tilldelningen av utsläppsrätter blir till utsläppshandlande företag, desto större reduktioner måste ske i den icke-handlande sektorn. 

I vilken utsträckning företag kommer att bli köpare eller säljare av utsläppsrätter beror på den individuella marginalkostnadskurvan för utsläppsreduktion, mängden tilldelade utsläppsrätter och marknadspriset på rätterna. Motsvarande kan också sägas gälla för olika nationer. För Sveriges del kommer medverkan i en internationell utsläppshandel leda till att det påtagna utsläppsmålet uppnås till en lägre kostnad än om samma utsläppsreduktion hade gjorts inom det egna landet. 

De svenska kostnaderna för att reducera koldioxidutsläpp är generellt sett högre än de förväntade nivåerna på den europeiska marginalkostnaden inom de handlande industrigrenarna och därmed även högre än marknadspriset på utsläppsrätter. Att den svenska elproduktionen till stora delar är koldioxidneutral och att utsläppen sedan tidigare beskattats relativt hårt bidrar till att de svenska aktörerna väntas bli nettoköpare av utsläppsrätter även om detta delvis redan tagits hänsyn för vid den EU-interna bördefördelningen (2002/358/EG). 

Figur 13 visar den genomsnittliga marginalkostnaden för reduktion av koldioxid i de nordiska länderna i ett relativt långt tidsperspektiv. Sverige har en av de högsta marginalkostnaderna genom stora delar av intervallet vilket talar för att den huvudsakliga potentialen för att reducera utsläppen finns utanför landets gränser även i ett nordiskt perspektiv.
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Figur 13: Marginalkostnaden som funktion av utsläppsbegränsning, mätt som procentuell förändring år 2010 jämfört med basåret 1995. Marginalkostnaden utgörs av ett medelvärde för tiden 2009-2023
.
Figur 14 visar den påverkan som utsläppsrättspriset har på bränsleanvändningen inom den förbränningsbaserade elproduktionen i Sverige med avseende på år 2009. En tydlig trend är att andelen olja minskar inom kraftvärme till förmån för biobränslen och avfall vid ett stigande utsläppsrättspris. Ett högre pris leder också till att användningen av olja inom industriellt mottryck minskar kraftigt. Ett högt utsläppsrättspris minskar också landets torvanvändning och elexport. En del av utsläppsökningen har sitt ursprung i en förskjutning av utsläpp från den icke-handlande sektorn till den handlande och ger därför ingen rättvisande bild för de nationella utsläppen.
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Figur 14. Svensk förbränningsbaserad elproduktion och nettoelimport år 2009 under antagande om olika utsläppsrättspriser (5, 10, 25 €/tCO2)
Modellberäkningar som utförts med MARKAL-Nordic inom kontrollstationen visar att de svenska utsläppen av koldioxid kommer att öka till följd av införandet av en internationell handel med utsläppsrätter. Dock minskas utsläppen i motsvarande grad någon annanstans inom det europeiska systemet. Beräkningarna bygger på antagandena i grundscenariot för de prognoser som utförts inom arbetet med Kontrollstation 2004. En trend i Norden är att utsläppen på sikt minskar i Danmark och ökar i Sverige, till följd av systemets förmåga att styra de utsläppsreducerande åtgärderna dit de kan genomföras till lägst kostnad. 

Figur 15 visar hur koldioxidutsläppen från energi- och industrisektorerna i Danmark, Norge, Finland och Sverige beror av marknadspriset på utsläppsrätter år 2009. [image: image18.emf]0
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Figur 15. Koldioxidutsläpp från industrin samt el- och värmeproduktion som funktion av priset på utsläppsrätter år 2009 i fyra nordiska länder. (Källa: MARKAL-Nordic, Profu 2004)

Minskningen av koldioxidutsläpp till följd av ett högre utsläppsrättspris sker kraftigast i Finland. De norska utsläppen är däremot förhållandevis indifferenta inom prisintervallet. Skillnaden på mängden utsläpp i Sverige vid 5 respektive 10 €/tCO2 är endast marginell, men sambandet mellan utsläppen och priset på utsläppsrätter blir starkare vid högre priser, om än inte lika starkt som i Finland.

Konsekvenser av allokeringsnivå

En generös tilldelning minskar behovet för svenska anläggningar att köpa utsläppsrätter från utlandet och därmed flödet av utsläppsrätter in i landet. Beroende på vilka kostnader som finns för att reducera utsläppen i den icke-handlande sektorn kan en allt för stor tilldelning leda till en relativt hög måluppfyllnadskostnad. En förutsättning för att minimera totalkostnaden är att utsläppsrättspriserna och den icke-handlande sektorns marginalkostnad för utsläppsreduktion är på samma nivå. 

Ju större allokering till den handlande sektorn desto mer behöver göras i den icke handlande sektorn. Detta leder till ökade marginalkostnader för åtgärder för den icke-handlande sektorn. Marginalkostnaderna för den handlande sektorn är dock oberoende av tilldelningen eftersom marginalkostnaden i denna sektor bestäms av priset på utsläppsrätter. Den svenska tilldelningens påverkan på marknadspriset är försumbar eftersom den utgör knappt en procent av den totala mängden utsläppsrätter på marknaden. En liten tilldelning till den handlande sektorn tenderar att ge upphov till mer likartade åtgärdskostnader i de olika sektorerna, men innebär att företagen i den handlande sektorn får ökade utgifter av att behöva införskaffa ytterligare utsläppsrätter. 

Konjunkturinstitutet
 har med hjälp av EMEC-modellen gjort skattningar av möjlig effekt på BNP, sysselsättning, konsumtion etc. för några olika tilldelningsalternativ. Fyra olika räkneexempel för att uppskatta effekterna har gjorts (Tabell 17) både med koldioxidskatt kvar i handlande sektor och utan skatt. Det antas att åtgärder vid behov genomförs i den icke handlade sektorn så att summan av tilldelad mängd och utsläpp av växthusgaser i den icke handlande sektorn motsvarar 96 procent av de svenska utsläppen av växthusgaser 1990. Priset på utsläppsrätter antas ligga på 10 Euro per ton koldioxid. I samtliga beräkningar tillses att målen nås exakt. Dvs om utsläppen understiger målet sänks koldioxidskatten i den icke handlade sektorn med ökande utsläpp som följd. 

Tabell 17 Principskiss över studerade alternativ för allokering mellan handlande och icke handlande sektor. 

	
	Den handlande sektorn

Tilldelning av utsläppsrätter för EU-handel
	Krav på den icke -handlande sektorn

	Exempel 1

”Hög tilldelning”
	Tilldelning till den handlande sektorn i enlighet med dess behov enligt prognos för 2010 
	Målet nås med åtgärder i den icke-handlande sektorn. 

	Exempel 2
	Tilldelning av utsläppsrätter till den handlande sektorn bestäms av tillgängligt utsläppsutrymme då den icke handlade sektorn förutsätts växa enligt prognos.
	Inga ytterligare åtgärder krävs då tilldelade utsläppsrätter är avstämt för att nå målet exakt med prognos 2010 för icke handlande sektor

	Exempel 3
	Tilldelningen till den handlande sektorn är 96% av utsläppen jämfört med utsläppen 1990
	Målet underskrids utan ytterligare åtgärder i icke handlande sektorn enligt prognos

	Exempel 4
	Tilldelningen till handlade sektorn samma som tilldelningen enligt NAP för 2005-2007
	Målet underskrids utan ytterligare åtgärder i icke handlande sektorn enligt prognos


En effekt av en generös tilldelning enligt prognos (exempel 1) blir att de utsläppsreduktioner som måste göras i icke handlande sektor minskar energiefterfrågan vilket gör att utsläppen i handlande sektorn blir lägre än prognos. Handlande sektorn får ett överskott på utsläppsrätter att sälja. Med enbart koldioxidskatt som styrmedel att minska utsläppen i icke handlande sektorn behöver denna höjas 22 procent för att klara målet vid generös tilldelning.

Med en generös tilldelning växer ekonomin något långsammare jämfört med en striktare tilldelning då utsläppsrätter köps istället för att restriktioner sker i icke handlande sektor (Tabell 18). Konsekvenserna för tillväxten i stort är dock knappt märkbar på makronivå men ger vissa strukturförändrande effekter (Tabell 19).

Tabell 18 Effekter på sysselsättning, tillväxt och försörjningsbalans av alternativa tilldelningar av utsläppsrätter för 2010 (årlig procentuell förändring 2000-2010)

	
	Sysselsätt-ning1
	BNP
	Privat konsumtion
	Offentlig konsumtion
	Investeringar
	Export
	Import

	
	
	
	
	
	
	
	

	CO2-skatt
	-0,01
	1,70
	2,64
	0,68
	1,76
	1,83
	2,56

	Exempel 1
	-0,01
	1,70
	2,64
	0,68
	1,77
	1,84
	2,57

	Exempel 2
	-0,01
	1,70
	2,64
	0,68
	1,76
	1,83
	2,56

	Exempel 3
	-0,01
	1,71
	2,65
	0,68
	1,78
	1,86
	2,59

	Exempel 4
	-0,01
	1,70
	2,64
	0,68
	1,77
	1,84
	2,57

	
	
	
	
	
	
	
	

	Ej CO2 skatt
	-0,01
	1,71
	2,64
	0,68
	1,80
	1,87
	2,60

	Exempel 1
	-0,01
	1,70
	2,62
	0,68
	1,78
	1,84
	2,57

	Exempel 2
	-0,01
	1,71
	2,64
	0,68
	1,80
	1,87
	2,60

	Exempel 3
	-0,01
	1,72
	2,65
	0,68
	1,83
	1,89
	2,63

	Exempel 4
	-0,01
	1,71
	2,65
	0,68
	1,81
	1,88
	2,61


1) Arbetade timmar, Källa: EMEC


Vid generös tilldelning sker en mindre gynnsam strukturutveckling för icke handlande sektor. Det sker en viss övergång mellan fossila bränslen och el- och fjärrvärme. Strukturförändringarna i Tabell 19 är med koldioxidskatt kvar i handlande sektor. En liknande strukturförändring sker också utan skatt kvar i handlande sektor.

Tabell 19 Strukturförändringar i näringslivet av alternativa tilldelningar av utsläppsrätter för 2010 (årlig procentuell förändring 2000-2010 av förädlingsvärdet)1
	Bransch
	Med CO2 skatt

	
	Prognos
	Exempel 1
	Exempel 2
	Exempel 3
	Exempel 4

	Handlande sektorer
	
	
	
	
	

	Massa, papper och grafisk
	1,49
	1,49
	1,49
	1,50
	1,50

	Järn-, stål- och metallverk
	1,16
	1,16
	1,16
	1,17
	1,16

	Kemisk industri
	3,52
	3,52
	3,52
	3,52
	3,52

	El- och värmeverk
	2,24
	2,25
	2,24
	2,21
	2,23

	Petroleumraffinaderier
	0,18
	0,05
	0,18
	0,45
	0,28

	Icke-handlande sektorer
	
	
	
	
	

	Jordbruk
	0,59
	0,57
	0,59
	0,64
	0,61

	Fiske
	2,18
	2,16
	2,18
	2,21
	2,19

	Skogsbruk
	1,07
	1,05
	1,07
	1,09
	1,08

	Gruvor och mineralbrott
	0,47
	0,40
	0,47
	0,59
	0,52

	Övrig tillverkningsindustri
	0,85
	0,84
	0,85
	0,88
	0,86

	Verkstadsindustri
	3,35
	3,35
	3,35
	3,35
	3,35

	Byggnadsindustri
	1,93
	1,92
	1,93
	1,94
	1,94

	Samfärdsel
	1,26
	1,26
	1,26
	1,28
	1,27

	Handel och övriga tjänster
	3,50
	3,50
	3,50
	3,51
	3,51

	Bostäder och fastigheter
	0,90
	0,90
	0,90
	0,90
	0,90


1) Förädlingsvärde till faktorpris, Källa: EMEC

I delrapport 3 Flexibla mekanismer och mål i klimatpolitiken, redovisas ytterliggare effektberäkningar av olika tilldelningsalternativ. Slutsatsen är att då den handlande sektorn behöver köpa utsläppsrätter uppskattas kostnaderna bli mellan 80-720 miljoner kronor per år, med ett antaget pris på utsläppsrätter om 10 öre/kg CO2 (gratis tilldelning av utsläppsrätter). Företagen behöver som mest (exempel 3) köpa cirka en fjärdedel av sina utsläppsrätter. Produktionsvärdet i de sektorer som huvudsakligen ingår i den handlande sektorn uppgick år 2000 till cirka 340 miljarder kronor medan förädlingsvärdet samma år uppgick till 120 miljarder kronor. 

 Påverkan på andra samhällsmål

Tillväxt

Stora delar av den svenska elproduktionen kommer i egenskap av att vara nästan helt koldioxidneutral att gå en förbättrad konkurrenskraft till mötes när systemet för handel med utsläppsrätter införs. Införandet kommer sannolikt också att höja priset på elektricitet. Exakt hur mycket elpriset ökar på grund av handel med utsläppsrätter beror på en mängd faktorer, bland annat marknadspriset på utsläppsrätter, introduktionen av ny kapacitet, variationer mellan årstider och förekomsten av regionala prisområden på grund av begränsningar i överföringskapacitet. I prognoserna till kontrollstationen uppgår utsläppshandelns höjande effekt på elpriset till ca 4 öre/kWh år 2010.

Oberoende av hur aktörerna får tag på sina utsläppsrätter kommer alltid det fullständiga marknadsvärdet på utsläppsrätterna att återspegla sig i priset på den färdiga produkten. Det följer av att utsläppsrätterna har en alternativkostnad. Genom att förbruka rätterna går aktörerna miste om den intäkt som en försäljning hade givit. Att produktionskostnaderna för t.ex. fossilbaserad elproduktion stiger har en delvis undanträngande effekt på detta energislag. Elproduktion baserad på fossila bränslen kommer emellertid även fortsättningsvis att utgöra en del i den nordiska elproduktionsmixen under en stor del av årets månader. När elproduktion baserad på fossila bränslen är prissättande marginalproduktion kommer marknadspriset på utsläppsrätter få en direkt effekt på elpriset. 
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Figur 16: Priset på utsläppsrätter kommer att påverka marknadspriset på  t.ex. elektricitet. Det finns en mängd faktorer som påverkar det verkliga utfallet.

Det finns inget lika linjärt samband mellan utsläppsrättspriset och påverkan på elpriset om man studerar systemet i ett vidare tidsperspektiv. Den högre kostnad som genom utsläppshandeln blir förknippad med användandet av fossila bränslen medför att mer koldioxidneutrala bränslen och tekniker får en förstärkt konkurrenskraft. När ny kapacitet introduceras på marknaden ökar utbudet av produktion vilket har en reducerande effekt på elpriset. På grund av trösklar för marknadsintroduktion och den tekniska utvecklingen kan elpriset visa sig ha sitt största beroende av priset på utsläppsrätter på kort sikt. Figur 16 visar elprisets utveckling över tiden och som funktion av olika utsläppsrättspriser.
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Figur 17: Marknadspriset på elektricitet inom det svenska prisområdet som funktion av tiden och priset på utsläppsrätter. Figuren visar fallet med utsläppshandel utan koldioxidskatt i den handlande sektorn. Resultatet gäller under de antagande om t.ex. kärnkraften som används i grundscenariot för prognosberäkningarna.

Med utgångspunkt från utsläppsrättspriset 10 €/tCO2 kan man konsta​tera att elpriset, som ett medelvärde för modellåren 2009, 2016 och 2023, minskar med 15 kr/MWh när CO2-priset sjunker till 5 €/tCO2, medan elpriset ökar med 35 kr/MWh då utsläppsrättspriset ökar från 10 till 25 €/tCO2.

Som framgår ovan tenderar elpriset att öka förhållandevis kraftigt även under antagande om ett oförändrat utsläppsrättspris över tiden. Det är viktigt att komma ihåg att införandet av ett system för handel med utsläppsrätter endast är en parameter bland många som påverkar elprisets utveckling. Den påtagliga priseffekt som infinner sig i de senare delarna av tidsintervallet har sin huvudsakliga förklaring i antagandet om en successiv avveckling av den svenska kärnkraften. 

Införandet av ett system för handel med utsläppsrätter kommer att påverka tillväxten olika för olika industribranscher. I Figur 18 framgår hur de 17 sektorer som ingår i Konjunkturinstitutets EMEC-modell påverkas av priset på utsläppsrätter och om koldioxidskatten behålls eller inte. Beräkningar visar på att Sveriges BNP blir endast marginellt lägre år 2010 om priset på utsläppsrätter blir 25 €/tCO2 istället för 5 €/tCO2. Däremot blir effekterna större i enskilda branscher som exempelvis järn- och stål, gruvor och mineralbrott samt i energisektorn. 
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Figur 18: Förändring av förädlingsvärdet inom olika branscher mellan år 2000-2010 till följd av införandet av handel med utsläppsrätter och en eventuellt fortsatt koldioxidbeskattning.
Det primära syftet med införandet av systemet för handel med utsläppsrätter är att medlemsländerna på ett kostnadseffektivt sätt ska kunna uppfylla sina åtaganden i Kyotoprotokollet. Att en begränsning införs för ländernas utsläpp kommer under alla omständigheter att medföra en restriktion för de aktiviteter som ger upphov till utsläpp av koldioxid. Kostnader förknippade med införandet av utsläppshandelssystemet måste därför ställas i relation till kostnaden för att uppnå de fastställda målen genom tillämpning av andra regleringar. 

Energieffektiva verksamheter som har lägre specifika utsläpp än motsvarande industrier i de andra länderna inom utsläppshandelssystemet kommer att få en konkurrensfördel. Ibland handlar det om att företagen tar marknadsandelar av konkurrenter vars produktion inte är lika anpassad samtidigt som avkastningen ökar då den prissättande marginalproduktionen blir högre till följd av utsläppshandeln och därmed höjs marknadspriset som sådant.

Fördelningseffekter

Ett av de mest kontroversiella momenten i EU:s system för handel med utsläppsrätter är den initiala fördelningen av gratis utsläppsrätter bland marknadens aktörer. Eftersom det handlar om rätter som uppbringar ett mycket stort ekonomiskt värde är det viktigt att detta förfarande sker så rättvist som möjligt. 

Genom att utsläppsrätterna belastar användandet av fossila bränslen med en kostnad, får de mindre koldioxidintensiva bränslena en förstärkt konkurrenskraft på marknaden. Biobränsleproducenter är exempel på aktörer som gynnas positivt av att det skapas en kostnad för koldioxidutsläpp. Förändringen gör att företag som i första hand använder förnybara energikällor kan konkurrera på mer rättvisa villkor gentemot tekniker som ger upphov till utsläpp av fossil koldioxid. 

Eftersom införandet av en handel med utsläppsrätter troligen leder till högre marknadspriser på elektricitet väntas den svenska koldioxidneutrala elproduktionen få högre intäkter då de specifika utsläppen från den svenska elproduktionen är mycket små i en internationell jämförelse. Den elintensiva industrin och hushållen är de som drabbas mest av det högre elpriset.

Statsfinansiella effekter 

Införandet av handel med utsläppsrätter kommer på olika sätt att få statsfinansiella effekter. Under den första handelsperioden kommer alla svenska utsläppsrätter att fördelas på marknaden utan att mottagaren måste betala för det
. Enligt direktivet om handel med utsläppsrätter måste medlemsländerna fördela minst 95 procent av utsläppsrätterna gratis. Ur både effektivitetssynpunkt och med hänsyn till principen om att förorenaren ska betala är det logiskt att fördelningen av utsläppsrätter på sikt kommer att ske genom ett auktionsförfarande. Genom att årligen auktionera ut utsläppsrätter på marknaden kan staten få en intäkt som täcker de administrativa kostnader som systemet för med sig. Givet den i allokeringsplanen föreslagna mängden utsläppsrätter, direktivets begränsningsregel om max 5 % och det förväntade utsläppsrättspriset hade intäkten från en svensk auktionering kunnat bli ca 100 miljoner kronor årligen under perioden 2005-2007. 

Eftersom koldioxidskatten utgör en viktig intäkt till statskassan är det i sammanhanget av stor betydelse vad som sker med koldioxidskatten inom de branscher som börjar handla med utsläppsrätter. Det totala koldioxidskatteuttaget från de anläggningar som initialt ingår i systemet för handel med utsläppsrätter uppgår till drygt en miljard kronor.

Sveriges energiförsörjning

Det svenska näringslivet är i många avseenden mindre koldioxidintensiv än motsvarande industrier i andra länder, vilket är tydligt inte minst inom el- och värmeproduktion, järn- och stålindustrin m.m. Detta kan sägas bero på en kombination av god tillgång på vattenkraft, utbyggnaden av kärnkraften och en tidigt införd koldioxidbeskattning.

Hur försörjningstryggheten påverkas av utsläppshandeln beror bland annat på marknadspriset på utsläppsrätter och vad som sker inom den nationella energibeskattningen. Ett lågt marknadspris på utsläppsrätter i kombination med en helt eller delvis reducerad koldioxidskatt leder till en ökad användning av fossila bränslen, vilket i viss mån kan vara negativt för den svenska försörjningstryggheten.

Den initiala allokeringen och den därtill hörande behandlingen av nytillträdande anläggningar har en betydande påverkan på var ny produktionskapacitet förläggs. Mer styrande för långsiktiga investeringsbeslut torde dock företagens uppfattning om det kommande utsläppsrättspriset vara. 

När man betraktar handel med utsläppsrätter ur ett energipolitiskt perspektiv är effekter på landets import och export av elektricitet av betydelse. Den svenska importen av el bedöms minska på kort sikt och landet övergår till att exportera el. Denna trend bryts relativt snart med anledning av de rådande antagandena om den svenska kärnkraftsavvecklingen. Den danska importen ökar kraftigt på kort sikt för att sedan minska till följd av ett skifte i elproduktionen från kol till naturgas.

Tabell 20 Effekten av handel med utsläppsrätter

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Hur stora utsläppen blir från en enskild industri beror idealt på marknadspriset på utsläppsrätter, den enskilda anläggningens marginalkostnad för utsläppsreduktion och i vilken utsträckning andra regleringar påverkar produktionen. Genom att det finns en begränsad mängd rätter på marknaden kommer utsläppen från de aktiviteter som omfattas av systemet att anpassa sig till denna nivå.

	Kostnadseffektivitet
	En internationell handel med utsläppsrätter kännetecknas av en kostnadseffektivitet som överstiger vad som hade varit fallet om samma utsläppsreduktion skulle ha uppnåtts genom enbart nationella åtgärder och styrmedel. EU-kommissionen har beräknat att besparingen kan uppgå till ca 35%. 

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Hur tillväxten påverkas av utsläppshandeln beror bl.a. på tilldelningen av rätter, utsläppspriset på marknaden, vad som sker med övriga styrmedel vid införandet och i vilken utsträckning de aktuella industriernas konkurrenter verkar under samma begränsning. Sveriges BNP bedöms bli marginellt lägre år 2010 om priset på utsläppsrätter blir 25 €/tCO2 istället för 5 €/tCO2.

	· Sysselsättning
	Införandet av en handel med utsläppsrätter får varierande effekt på sysselsättningen inom olika näringar. Energieffektiva industrier tenderar att gynnas relativt europeiska konkurrenter. Förändringarna är dock för små för att ge något utslag i de modellberäkningar som har utförts på den svenska sysselsättningen.

	· Energipolitiska mål
	Införandet av ett system för handel med utsläpp kan medföra en ökad andel fossila bränslen inom vissa specifika områden, t.ex. fjärrvärme. För att försäkra sig t.ex. om att försörjningstryggheten och användningen av förnybara bränslen behålls på en acceptabel nivå kan det krävas kompletterande styrmedel. Dessa bör vara inriktade primärt på det specifika målet snarare än inverka direkt med utsläppshandeln.

	· Fördelningseffekter
	En uppenbar fördelningseffekt uppstår vid den initiala allokeringen av rätter till aktörerna på marknaden. En indirekt effekt av införandet av utsläppshandeln är att elpriset ökar då fossila bränslen används för elproduktion på marginalen. Det medför att koldioxidneutral elproduktion får en förstärkt lönsamhet på bekostnad av i första hand elkonsumenter inom industri och hushåll.

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Elcertifikat
	Handel med utsläppsrätter samverkar med el-certifikatsystemet till att använda förnybara energikällor för elproduktion. Ett högre marknadspris på utsläppsrätter minskar merkostnaden att introducera ytterligare en andel förnybar el och därmed också el-certifikatpriset. Ett högre utsläppsrättspris leder också till högre elpriser vilket i sin tur sänker priset på elcertifikat.

	· Miljöbalken
	Miljöbalkens krav på energieffektivitet och att industrierna i första hand ska använda förnybara bränslen kan ha en reducerande effekt på utsläppen av fossil koldioxid i likhet med system för utsläppshandel. Givet en förutbestämd mängd utsläppsrätter på marknaden har inte additionella krav att använda förnybara bränslen någon påverkan på utsläppen från den handlande sektorn. 

	· Koldioxidskatt
	Interaktionen mellan utsläppshandel och en koldioxidskatten är i många avseenden stark eftersom styrmedlen har samma funktion, om än inte samma täckning. Tillämpas de båda regleringarna parallellt inom samma aktivitet uppstår en förstärkt styrning. Men det leder också till ett avsteg från utsläppshandelns princip att utjämna marginalkostnaden för utsläppsreduktion i den handlande sektorn. 

	· Klimp
	Det svenska klimatinvesteringsprogrammet (Klimp) syftar till att minska utsläppen av klimatpåverkande gaser. Om företag inom systemet för utsläppshandel kan få dessa bidrag uppstår en förstärkt styrning av utsläppen i landet medan utsläppen från systemet är oförändrade. 


7.1.5 Kyotoprotokollets projektbaserade flexibla mekanismer


I Kyotoprotokollet ingår tre s.k. flexibla mekanismer, som skall underlätta för industriländerna att uppnå sina åtaganden att minska utsläppen av växthusgaser på ett kostnadseffektivt sätt. Handel med utsläppsrätter är en av dessa. Därutöver ingår de båda mekanismerna gemensamt genomförande (JI) och mekanismen för ren utveckling (CDM). Eftersom det handlar om krediter som genereras genom att en aktör bekostar en utsläppsminskning i ett konkret projekt kallas de projektbaserade flexibla mekanismer.

· Gemensamt genomförande (”joint implementation”, JI) ger möjlighet för ett land med åtaganden enligt Kyotoprotokollet att genom investering i utsläppsminskande projekt​verksamhet i ett annat land med åtaganden enligt Kyotoprotokollet tillgodoräkna sig utsläppsreduktionsenheter (”emission reduction units”, ERU). 
· Mekanismen för ren utveckling (”clean development mechanism”, CDM) ger möjlighet för länder med åtaganden enligt Kyotoprotokollet att genom investering i projektverksamhet i länder som inte har åtaganden enligt protokollet att få tillgodoräkna sig utsläppsreduktioner (”certified emission reductions”, CER). 

Förutom att minska utsläppen av växthusgaser och generera utsläpps​reduktionsenheter till en låg kostnad bidrar de projektbaserade flexibla mekanismerna till en hållbar utveckling i värdlandet samt att överföra teknik och kunskap från ett land till ett annat som kan bidra till en modernisering av industrin och energisektorn. Andra viktiga motiv till det svenska engagemanget i dessa projekt är att det utvecklar själva mekanismerna, ger erfarenheter som kan användas för att stötta svenska företag att själva driva projekt i framtiden.

I Kyotoprotokollet har utnyttjandet av de projektbaserade flexibla mekanismerna begränsats till sin omfattning eftersom man har ansett det vara värdefullt att försäkra sig om att åtgärder vidtas nationellt. Användningen av de flexibla mekanismerna skall vara supplementär till inhemska åtgärder och åtgärder inom den egna nationen ska således utgöra en signifikant del i uppfyllandet av ländernas kvantitativa åtaganden om utsläppsbegränsning. 

Det s.k. länkdirektivet (KOM 2003(403)) anger hur systemet för handel med utsläppsrätter inom EU ska kunna kopplas till Kyotoprotokollets projektbaserade flexibla mekanismer. För den inledande perioden 2005-2007 finns ingen begränsning för importen av reduktionsenheter men från år 2008 gäller ett tak på anläggningsnivå som bestäms av det enskilda medlemslandet i samband med nästa allokeringsplan.

Krediter som är förvärvade genom CDM-projekt kommer att kunna användas i handelssystemet från och med år 2005. Krediter förvärvade genom JI-projekt kan däremot inte börja användas förrän år 2008. För att beräkna vilken utsläppsreduktion en projektbaserad åtgärd leder till finns noga styrd metodik i form av verifieringsprocesser och certifiering.

Möjligheten för företag att genomföra projekt i andra länder under Kyotoprotokollet, i syfte att tillgodoräkna sig de utsläppsreduktioner som därmed uppstår, har en positiv inverkan på den totala måluppfyllnadskostnaden. Kostnaden för utsläppsreduktion i många projekt kan uppskattas till mindre än 5 €/tCO2
. Därmed kan ett företag eller land minska sina kostnader för att uppnå sitt åtagande jämfört med om samma utsläppsreduktion hade gjorts inom ramen för de aktiviteter som direkt omfattas av det europeiska handelssystemet. 

Marknadspriset på de utsläppsrätter som har utfärdats inom EU minskar i viss mån då fler projektbaserade krediter konverteras till likvärdiga utsläppsrätter för användning på samma marknad. Det är osannolikt att denna påverkan kan bli mer än marginell förrän på lite längre sikt. En sådan effekt på marknaden kommer emellertid alla som måste köpa utsläppsrätter till godo, även om det är just den som investerar i projektet som får tillgodoräkna sig de mer kostnadseffektiva krediterna.

Den svenska staten har inom ramen för 1997 års energipolitiska beslut startat ett program för projektbaserade klimatinvesteringar, Swedish International Climate Investment Programme (SICLIP) och ett regionalt klimatsamarbete mellan Östersjöländerna, Testing Ground Facility (TGF). Svenska saten är även med och finansierar Världsbankens Prototype Carbon Fund (PCF) som är ett samarbete mellan företag och nationer. Gjorda svenska satsningar i olika CDM/JI-projekt kommer att inbringa krediter motsvarande ca 5Mton CO2. I vilken takt krediterna blir tillgängliga varierar beroende på respektive projekts livslängd. Snittpriset för de svenska investeringarna ligger omkring 5-7 $/tCO2. 

Energimyndigheten har som huvudansvarig för dessa investeringar skrivit under köpeavtal med fyra utvalda CDM-projekt i Brasilien och Indien. Samarbeten pågår även inom andra projekt i Afrika, Latinamerika, Asien, Central- och Östeuropa. En utlysning av projektförslag inom ramen för gemensamt genomförande (JI) gick ut år 2003 i syfte att skapa ca 3-4 projekt med inriktning mot förnybara energikällor och energieffektivisering. 

Tabell 21: Projektbaserade flexibla mekanismer

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Användandet av de projektbaserade flexibla mekanismerna påverkar inte de globala utsläppen eftersom de införskaffade krediterna motsvarar en reell reduktion av utsläpp i samma storlek i ett annat land.

	Kostnadseffektivitet
	Motivet till att använda de projektbaserade flexibla mekanismerna är bland annat att de ofta kan genereras till en betydligt lägre kostnad än marknadspriset på utsläppsrätter. 

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Beroende på i vilken utsträckning dessa krediter ersätter dyrare åtgärder påverkas tillväxten för de anläggningar som ingår i utsläppshandeln

	· Sysselsättning
	Användningen av projektbaserade flexibla mekanismer kan leda till att investeringar i miljövänlig teknik görs i bl.a. utvecklingsländer vilket kan skapa arbetstillfällen där.

	· Energipolitiska mål
	Användandet av projektbaserade flexibla mekanismer leder i någon mån till lägre utsläppspris vilket kan det leda till minskade incitament att effektivisera energianvändningen och att öka andelen förnybar energitillförsel.

	· Fördelningseffekter
	Projekten leder till att de utsläppshandlande företagen kan förvärva billiga krediter vilket förstås kommer de företag som tar initiativet till projektet till godo, men också övriga företag eftersom det inte blir lika stor dragkamp om de utsläppsrätter som länderna fördelar från sina AAU:s (marknadspriset minskar i någon mån). En annan fördelningseffekt är att värdländerna får tillgång till investeringskapital att förnya sina energisystem.

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Utsläppshandel
	ERU:s och CER:s kan på sikt konverteras till EAU:s för handel inom EU:s system. Infogandet av dessa krediter ökar utbudet av utsläppsrätter på den europeiska marknaden vilken kan påverka marknadspriset. 

	· Elcertifikat
	Även om man kan förvänta en marginell påverkan på marknadspriset på utsläppsrätter skulle en eventuell effekt på detta kunna leda till en högre merkostnad att producera förnybar el och därmed höge pris på elcertifikat.

	· Klimp
	I princip är det möjligt för aktörer att starta JI-projekt i den icke-handlande sektorn i Sverige. Därmed skulle det kunna uppstå en viss konkurrens mellan dessa även om inte någon risk för dubbelräkning kan komma i fråga. Intresset för att investera i utsläppsreducerande projekt i den svenska icke-handlande sektorn torde dock vara begränsad.


7.1.6 Miljöbalken

Bakgrund

Sedan den 1 januari 1999 finns den övergripande lagstiftningen på miljöområdet samlad i en miljöbalk (MB). Målet med miljöbalken är att främja en hållbar utveckling med utgångspunkt i uppsatta miljömål och den är tillämplig på alla verksamheter eller åtgärder som inte är av försumbar betydelse för dess mål.

I 2 kap. miljöbalken finns ett antal allmänna hänsynsregler. Bl.a. står i 3 § att det vid yrkesmässig verksamhet skall användas bästa möjliga teknik (BMT), i syfte att förebygga, hindra eller motverka att verksamheten medför skada eller olägenhet för människors hälsa eller miljön. Enligt 5 § skall alla som bedriver en verksamhet eller vidtar en åtgärd hushålla med råvaror och energi samt utnyttja möjligheterna till återanvändning och återvinning. I första hand skall förnybara energikällor användas. Kraven på hänsyn enlig dessa paragrafer gäller enligt 7 § i den utsträckning det inte kan anses orimligt att uppfylla dem. Med ”orimligt” bör sannolikt förstås något som är längre gående än vad som är företagsekonomiskt motiverat. Det åligger företaget att visa att något är orimligt.

Enligt 9 kap. 6 § miljöbalken får regeringen föreskriva tillstånds- och anmälningsplikt för miljöfarlig verksamhet. Bestämmelserna om tillstånds- och anmälningspliktig miljöfarlig verksamhet finns i förordningen om miljöfarlig verksamhet och hälsoskydd. I en bilaga till förordningen finns en lista med de verksamheter som är tillstånds- och anmälningspliktiga. Verksamheterna delas in i A-, B- och C-verksamheter. I dag prövar miljödomstol som första instans A-verksamheterna, dvs. de större miljöfarliga verksamheterna. B-verksamheter prövas av länsstyrelse och C-verksamheter skall anmälas till den kommunala miljönämnden. Det finns uppskattningsvis mellan 6 000 och 7 000 A- och B-verksamheter.

Prövningen omfattar frågan om tillstånd skall lämnas till verksamheten och vilka villkor som behövs för att begränsa skador och andra olägenheter orsakade av verksamheten mot bakgrund av kraven på hänsyn i 2 kap. miljöbalken. Utsläpp av växthusgaser omfattas av prövningen. Explicita villkor avseende utsläpp av koldioxid eller andra växthusgaser har såvitt Naturvårdsverket känner till inte förekommit. Det förekommer dock att mängden utsläppt koldioxid regleras indirekt genom krav på energieffektivitet och/eller krav på utbyte av fossila bränslen mot förnybara. Krav har även ställts på effektiva transporter. 

På EU-nivå regleras utsläpp och annan miljöpåverkan från större energi- och industrianläggningar i det s.k. IPPC-direktivet (Integrated Pollution Prevention and Control Directive; rådets direktiv 96/61/EG). Enligt IPPC-direktivet skall utsläppsgränsvärden och andra villkor fastställas i varje enskilt fall utifrån det övergripande kravet att tillämpa BAT (Best Available Techniques, "bästa tillgängliga teknik"). IPPC reglerar också energianvändningen vid en anläggning och ställer krav på att den skall vara effektiv. IPPC-direktivet infördes i svensk lagstiftning med miljöbalken. Sverige skall enligt direktivet se till att befintliga anläggningar drivs enligt direktivets krav senast den 30 oktober 2007

I miljöbalken används inte begreppet bästa tillgängliga teknik. Istället används begreppet bästa möjliga teknik. Kravet på bästa möjliga teknik är enligt förarbetena till balken striktare än kravet på bästa tillgängliga teknik i IPPC-direktivet. Ambitionsnivån bör enligt regeringen inte sänkas. Vidare får miljöbalkens krav på energihushållning och användande av förnybara energikällor anses innebära en högre kravnivå än IPPC-direktivets krav på effektiv energianvändning.

Miljöbalken och EG:s direktiv om ett system för handel med utsläppsrätter för växthusgaser

EG:s direktiv om handel med utsläppsrätter innehåller också ett par ändringar av IPPC-direktivet. Dessa ändringar innebär dels att utsläppsgränsvärden för växthusgaser inte skall föreskrivas för anläggningar som omfattas av de båda direktiven, dels att medlemsstaterna får införa undantag från IPPC-direktivets krav på effektiv energianvändning för förbränningsanläggningar eller andra anläggningar som avger koldioxid på platsen
. 

I skrivande stund pågår arbetet med att införa handelsdirektivet i svensk rätt. Det följer av direktivet att det inte kommer att vara möjligt att föreskriva utsläppsgränsvärden för koldioxid (som är den enda växthusgas som omfattas av handeln till en början) för den handlande sektorn. Vidare har regeringen föreslagit att miljöbalken ändras på sätt att det inte heller skall vara möjligt att föreskriva villkor om begränsningar avseende använd mängd fossilt bränsle. Regeringen kommer sannolikt att överväga om den handlande sektorn skall undantas från kravet på energihushållning/effektiv energianvändning och från kravet på användande av förnybara bränslen i första hand. De ändringar som kommer att genomföras i miljöbalken innebär att balkens potential som styrmedel för att reducera utsläppen av växthusgaser minskar i förhållande till de anläggningar som ingår i den handlande sektorn. I avvaktan på de slutliga lagförslagen är det svårt att ha en närmare uppfattning om minskningens storlek. Handelssystemet kommer att omfatta c:a 530 anläggningar i Sverige som tillsammans svarar för c:a en tredjedel av Sveriges utsläpp av växthusgaser. 

Effekter

Prövningen enligt miljöbalken har ännu inte till fullo fått genomslag och dess fulla potential för att minska utsläppen av växthusgaser är därför ännu osäker. T.ex. har någon praxis avseende kravnivån för hushållning med energi ännu inte bildats. Bedömningen av balkens potential påverkas också av det ovan beskrivna arbetet med att införa handelsdirektivet i svensk rätt. Det är klart att balkens relevans på klimatområdet och potentialen som styrmedel kommer att minska till följd av detta. Naturvårdsverket driver ett antal pilotfall, men inga slutliga villkor har ännu beslutats av miljööverdomstolen eller högsta domstolen. För energieffektivisering har miljödomstolarna i några fall beslutat om prövotid under vilka ytterligare underlag skall skaffas fram inför ett beslut om villkor.

Vid prövning av de anläggningar som inte delvis kommer att ”frikopplas” från balkens hänsynsregler till följd av genomförandet av handelsdirektivet, skall MB:s krav på hänsyn beaktas bl.a. vad gäller energieffektivisering, användning av förnybara bränslen etc. Krav på omprövning utlöses t.ex. av produktionsökningar varför på sikt de flesta anläggningarna kommer att ha prövats
. Effektiviserings​potentialen för förbränningsanläggningarna är begränsad. Däremot finns ofta möjlighet att förbättra förbränningen genom bättre hantering av bränslet, t.ex. genom att avvattna eller torka det på ett effektivt sätt innan det används i pannan, samt att effektivisera energianvändningen i processer och stödsystem som belysning och ventilation. 

Vilka utsläppsreduktioner som kan uppnås genom tillämpning av miljöbalken är svårt att förutsäga. Det beror bl.a. på hur många prövningar och initiativ till omprövningar som kommer att tas. 

Kostnadseffektivitet

Eftersom det ännu är för tidigt att dra några slutsatser kring de potentiella effekterna av prövningen enligt miljöbalken är det också i dagsläget svårt att ha någon uppfattning om dess kostnadseffektivitet.

7.2 Energiområdet exkl. transporter 


[image: image22]
I detta kapitel analyseras effekten av energirelaterade styrmedel, exklusive skatter och handel med utsläppsrätter. Genom 1997 års energipolitiska beslut lade statsmakterna fast en strategi för den fortsatta omställningen av energisystemet. Det energipolitiska programmet omfattade två delar, dels det kortsiktiga programmet, vilket främst syftade till att ersätta bortfall i elproduktionskapacitet genom stängningen av Barsebäck, dels det långsiktiga programmet med fokus på forskning, utveckling, demonstration samt energipolitiskt motiverade klimatinsatser. Det långsiktiga programmet avslutas under år 2004. Det kortsiktiga programmet avslutades år 2002.


Styrmedel för energieffektivisering

Idag finns eller diskuteras styrmedel för energieffektivisering på en mängd områden. I botten ligger skatter, avgifter och utsläppsrätter, som har en dämpande effekt på energianvändningen eftersom dessa påverkar priset uppåt för slutkonsumenten. Ur koldioxidsynpunkt borde dessa styrmedel vara tillräckliga under förutsättning att skatten/priset på en utsläppsrätt motsvarar värdet på de externa negativa effekter som utsläpp av koldioxid har. I princip skulle beskattningen kunna vara så hög att den gör andra styrmedel mer eller mindre onödiga. Verkan på användningen av energi varierar beroende på konsumenternas förhållande till varan. Är varan att betrakta som ”lyxvara” tenderar priskänsligheten att vara större än ”nödvändighetsvaror”.

Om skatten/utsläppsrätten inte blir tillräckligt hög för att nå uppställda mål, kan det finnas anledning att ha ytterligare styrmedel. Idag finns - förutom skatter, avgifter och utsläppshandel - program för energieffektivisering (PFE) som kommer att omfatta industrin. Information och utbildning liksom märkning, provning och certifiering riktar sig i huvudsak mot konsumenter och medverkar till bättre produkter och system. Kommunal energirådgivning vänder sig också till konsumenter för att underlätta val av kostnadseffektiv, miljövänlig teknik, medan teknikupphandling syftar till marknadsintroduktion och därmed kan ge konsumenterna ytterligare produkter att välja på som använder sig av energieffektiv teknik. Fortfarande finns en del bidrag som gör energieffektiv teknik billigare för konsument. 

Effekten av styrmedel för energieffektivisering

Med energieffektivisering menas 

· Att genom minskad energiförbrukning få ut samma nytta som tidigare,

· Att för samma energiförbrukning få ut större nytta än tidigare eller

· Att för en ökad energiförbrukning få ut en relativt större nytta.

Detta kan jämföras med besparing, som innebär en minskning av energi​användningen i absoluta termer utan att begreppet ställs i relation till ökad effektivitet. Energieffektivisering kan däremot anges i olika mått, men huvudprincipen är energiåtgång/nyttoenhet. Nyttoenheten kan vara BNP, capita, m2, m3, tvätt, bostad, kylskåp, kylskåpsvolym etc. 

Styrmedel för energieffektivisering har länge ansetts vara svåra att utvärdera, eftersom det är svårt att isolera vilken effektivisering som har skett till följd av insatta styrmedel och vilken effektivisering som har skett naturligt. Dessutom tenderar måtten att svaja något. T.ex. är det inte jämförbart att se till energiåtgången per kylskåp om kylskåpen plötsligt blir större än vad de har varit tidigare. Frågan om hur styrmedel för effektivare energianvändning kan utvärderas pågår för närvarande vid Energimyndigheten. 

Effektivisering (av energi och av andra resurser) är en förutsättning för att behålla konkurrenskraften på en fri marknad. Energieffektivisering sker därför spontant av kostnadsskäl, konkurrensskäl, strukturförändringar mm. Energianvändningen i sin tur är beroende av saker som ekonomisk utveckling, väder mm.

En förutsättning för att effektivisering av energianvändningen skall minska koldioxidutsläppen är att effektivitetsvinsten inte används till annan energikonsumtion (reboundeffekt). 

Förutom dessa frågeställningar av mer ekonomisk natur kan man också se frågeställningar ur ett tekniskt perspektiv. Som exempel kan man ta vad som är bränslebyte och vad som är effektivisering. Hur skall man t.ex. bedöma ett byte av en oljepanna mot en effektivare biobränslepanna (är byte av olja mot biobränsle effektivisering)? Och hur skall man bedöma det omvända, en gammal biobränslepanna byts mot en effektiv oljepanna? Hur skall man bedöma utbyte av eluppvärmning mot uppvärmning med fjärrvärme? Hur skall förluster räknas och hur skall systemgränser dras. En studie om systemgränser kommer att göras av Energimyndigheten under året. 

I det svenska elsystemet dominerar elproduktion med hjälp av kärnkraft och vattenkraft. Endast en mindre mängd el produceras med hjälp av förbränningsteknik. Många svenska ”effektiviseringsåtgärder” har inriktats på att minska elanvändningen, i syfte att kunna kompensera för stängningen av en kärnkraftsreaktor. För att effektivisering skall kunna ha den effekten måste användningen minska, vilket den inte med självklarhet gör pga effektiviseringsåtgärder. Om en kärnkraftsreaktor stängs utan att en nationell besparing motsvarande reaktorn har gjorts, så är det rimligt att anta att de svenska och framförallt de globala koldioxidutsläppen kommer att öka, åtminstone på kort sikt.  

Slutsatsen är att ur klimatsynpunkt, så kan energieffektivisering ha en effekt, men det är inte med nödvändighet så. Energieffektiviseringsåtgärder kan verka hämmande på koldioxidutsläpp eftersom energianvändningen inte ökar så mycket som den skulle ha gjort utan insatser. För att minska de energianvändningsrelaterade koldioxidutsläppen så måste dock energianvändningen minska eller baseras på förnybara energikällor.

7.2.1 Styrmedel för effektivare energianvändning inom kortsiktiga programmet

I det kortsiktiga programmet har det övergripande målet varit att genomföra och stödja åtgärder som syftar till att öka kunskapen om och stimulera intresset för ekonomiskt och miljömässigt motiverade energieffektiviseringar hos specifika användargrupper och allmänheten.

Åtgärderna har inkluderat

· Information, utbildning m.m.

· Teknikupphandling av energieffektiv teknik

· Provning, märkning och certifiering av samt information om energikrävande utrustning, m.m.
· Kommunala energirådgivare
Tabell 22 Utfall av de åtgärder som vidtogs för effektivare energianvändning 1998-2002 (eller tills åtgärden upphört)

	Åtgärd
	Mål
	Anslag mkr

	Information, utbildning m.m.
	Målet för bidraget till information, utbildning mm har varit att öka kunskapen om och stimulera intresset för ekonomiskt och miljömässigt motiverade energieffektiviseringar hos specifika användargrupper och allmänheten 
	65

	Teknikupphandling av energieffektiv teknik
	Målet för bidraget till teknikupphandling av energieffektiv teknik var att bidra till utveckling och marknadsintroduktion av ny energieffektiv teknik. 
	43

	Provning, märkning, certifiering av samt information om energikrävande utrustning m.m.
	Det ursprungliga målet att ”skapa villkor för en effektiv energianvändning”, ändrades från 2001 till att ”skapa villkoren för en effektiv energianvändning och en kostnadseffektiv svensk energiförsörjning med låg negativ påverkan på hälsa, miljö och klimat samt underlätta omställningen till ett ekologiskt uthålligt samhälle” samt att ”energin ska användas så effektivt som möjligt med hänsyn tagen till alla resurstillgångar”.
	44

	Kommunal energirådgivning
	Målet med bidraget till kommunal energirådgivning är att genom kommunerna sprida objektiv kunskap om miljöanpassad energitillförsel och effektivare energianvändning till allmänhet, företag och lokala organisationer. 
	224

	Summa
	
	375


Strategin för information och utbildning under perioden 1998-2002 har varit att i samarbete med branschföreningar och andra organisationer kommunicera med konsumenter, industriföretag, byggföretag, fastighetsförvaltare och kommuner. De kommunala energirådgivarna, och efterhand de regionala energikontoren, har varit viktiga kanaler för kommunikationen.

Teknikupphandlingen skall avse sådana produkter eller system där utveckling av ny teknik är nödvändig för att beställarens krav skall kunna tillgodoses. Teknikupphandling är ett sätt att driva på teknikutvecklingen och få fram mer energisnåla och miljövänliga produkter. Teknikupphandlingar har lett till energisnålare industriportar, värmepumpar, kylskåp, tvättmaskiner och styrsystem för uppvärmning med direktel.
Genom provning, märkning och information skulle Konsumentverket stimulera till en utveckling av mer energieffektiv teknik och skapa bättre förutsättning för konsumenterna att få kunskap om energiförbrukning vad avser el- och annan energikrävande utrustning.

Den kommunala energirådgivningen har erhållit statligt stöd för kommuner som bedriver kommunal energirådgivning. Syftet med rådgivningen är sprida objektiv kunskap om miljöanpassad energitillförsel, energidistribution och energianvändning i syfte att minska elanvändningen. Rådgivningen riktar sig mot allmänheten, företag och lokala organisationer.

Miljöeffekter

Eftersom det är svårt att mäta i vilken utsträckning en enskild investering är en följd av ökad kunskap till följd av åtgärderna i det kortsiktiga programmet är det näst intill omöjligt (eller väldigt dyrt) att utvärdera styrmedlet med avseende på dess effekter på utsläpp. 

Kostnadseffektivitet

För att ett styrmedel skall vara kostnadseffektivt förutsätts en fungerande marknad där alla kostnadseffektiva åtgärder realiseras. Ökad information och större säkerhet på energirelaterade marknader hjälper konsumenten att realisera potentiella besparingar i form av energieffektiv utrustning som sparar konsumenten pengar. 

De fria marknaderna för el och gas förutsätter, liksom andra fria marknader, att vissa grundläggande kriterier är uppfyllda för att de skall fungera effektivt. I t.ex. Kommissionens ”handlingsplan för ökad energieffektivitet i Europeiska gemenskapen” nämns ”avsaknad av eller ofullständig information” som en av de imperfektioner som karaktäriserar energimarknaderna och som verkar hämmande på kostnadseffektiv och energieffektiv teknik. Informationsinsatserna inom åtgärderna för effektivare energianvändning ter sig därför som tämligen välmotiverade. 

Inverkan på andra samhällsmål

Teknikupphandling och kunniga konsumenter är sätt att driva utvecklingen av modern teknik. Energisnål teknik som får genomslag på marknaden ger möjligheter till expansion och export för svenska företag särskilt inom nya nischer.

Interaktion med andra styrmedel

Information är viktigt för att kunna tillgodogöra sig och svara på andra former av styrmedel. Konsumenter måste vara informerade för att kunna påverka t.ex. sina uppvärmningssystem och t.ex. sina skatteutgifter.

EU:s energideklaration är kopplad till provning, märkning och certifiering. 

7.2.2 Styrmedel för minskad elanvändning inom det kortsiktiga programmet

Inom det kortsiktiga programmet fanns ett antal åtgärder som syftade till att minska elanvändningen. Orsaken till denna inriktning var att möjliggöra en stängning av en kärnkraftsreaktor. Bland åtgärderna för att minska elanvändningen fanns.

· ”Utbyggnad av fjärrvärme” och ”Konvertering av eluppvärmda fastigheter som ansluts till fjärrvärme”.

· Bidrag till effektminskande åtgärder inom bostadssektorn.

· Bidrag till konvertering till individuell bränsleeldning.

· Utveckling av åtgärderna för minskad elanvändning i bostäder och lokaler.

· Investering i solvärme.

Alla åtgärderna har inbegripit subventioner.

Tabell 23 Utfall av de åtgärder som vidtogs för att minska elanvändningen 1998-2002 
(eller tills åtgärden upphört)

	Åtgärd
	Mål
	Beviljade medel MKr
	Kostnad
Kr/kWh
	Utsläpps-reduktion
Mton
	Minskad
elanv GWh.

	”Utbyggnad av fjärrvärme” och ”Konvertering av eluppvärmda fastigheter som ansluts till fjärrvärme”
	Minska elanvändningen med 1,5 TWh 
	452
	0,3
	1,439
	1521

	Bidrag till effektminskande åtgärder inom bostadssektorn
	Minska eleffektuttaget under höglastperioder. 
	147
	4,9
	
	30

	Bidrag till konvertering till individuell bränsleeldning
	Minska användningen av el i bostäder och lokaler i områden där fjärrvärmeanslutning inte är ekonomiskt rimlig.
	305
	1,08
	
	280

	Utveckling av åtgärderna för minskad elanvändning i bostäder och lokaler
	Utveckling av ny teknik samt nya systemlösningar för att sänka investeringskostnaden för konvertering.
	
	
	
	

	Investering i solvärme.
	Sänka kostnaderna för marknadsnära teknik och skapa incitament för en långsiktig, ekonomiskt hållbar utveckling av branschen.
	27
	3,4
	
	8

	Summa
	
	931
	
	1,439
	1839


Miljöeffekter

Effekten av stödet till fjärrvärme beräknas minska elbehovet med 1521 GWh. Av detta beräknas besparingen vid övergången från eluppvärmning till fjärrvärme uppgå till 677 GWh. Den ökade elproduktionen från kraftvärmeverk som resultat av det ökade värmeunderlaget uppgår till 476 GWh, samtidigt som utbyggnaden av fjärrvärmenäten reducerar elanvändningen i block- och gruppcentraler i fjärrvärmenäten med 368 GWh. Koldioxidreduktionen beräknas till 1439 kton.

Fjärrvärmeverken kan använda olika bränslen som i vissa fall ökar koldioxidutsläppen. Å ena sida blir, i de fall då fjärrvärmeverken eldas med fossila bränslen, bidraget till koldioxidutsläppen positivt, men å andra sidan minskas utsläppen av koldioxid på marginalen, till följd av den minskade elanvändningen.  

Efterfrågan på bidraget för effektminskning var stor och gällde i huvudsak bidrag till installation av braskamin, vilket var minst fördelaktigt vad gäller målsättningen att uppnå energi- och effektreduktion. Boverket bedömde att åtgärderna hade marginell effekt på eleffektuttaget under höglastperiod och föreslog därför dess avskaffande från och med år 2000.

Stödet till individuell uppvärmning var utformat så att stöd gavs för konvertering från direktverkande el till uppvärmning med biobränsle, olja eller gas. Stödet uppfyller syftet att minska elanvändningen, men även koldioxidutsläppen sjunker jämfört med kolkondens/elimport, vilket är marginalel i Sverige på kort sikt. 

Kostnadseffektivitet

Den åtgärd som visat sig ge mest elbesparing per insatt krona är bidraget till fjärrvärme. På andra plats kommer bidraget till individuell uppvärmning.

Stödet till investering i solvärmen är prestandarelaterade i syfte att främja utvecklingen och ge prissänkande effekter.

Effekter på andra samhällsmål

Fjärrvärmeutbyggnaden kan tillfälligt bidra till ökad sysselsättning i samband med själva utbyggnaden. Den minskade elanvändningen till följd av fjärrvärmeutbyggnad och individuell uppvärmning bör ha en positiv inverkan på Sveriges energiförsörjning i och med minskat elberoendet. Olika bränsle kan utnyttjas vilket ger större flexibilitet och därmed minskad utsatthet.
I den mån stödet till fjärrvärme och individuell uppvärmning ger en ökad efterfrågan på biobränsle torde företag som producerar skogsråvara och biobränsle gynnas, vilket borde ha positiva effekter på ekonomin i vissa regioner.  

7.2.3 Programmet för energieffektivisering (PFE) 

Frivilliga avtal mellan myndigheter och energiintensiv industri förekommer i ett flertal europeiska länder. Syftet är i första hand att öka energieffektiviteten och minska utsläppen av växthusgaser. Avtalen används ofta som ett komplement till den befintliga uppsättningen av styrmedel för att erbjuda konkurrensutsatta energiintensiva industrier ett alternativ till en skatt. För att företag frivilligt ska ingå avtal om energieffektivisering erbjuder staten kompensation i form av t.ex. en reducerad koldioxidskatt eller löften om att inga nya krav införs. Något förenklat handlar det om att låta aktörerna agera utifrån sina egna förutsättningar och själva ombesörja att de uppnår samma förbättrade prestanda som den undvikta regleringen hade givit upphov till. De åtgärder som genomförs måste i allmänhet utgöra en motprestation från företagens sida och därmed också sträcka sig utöver vad som är vanliga företagsekonomiska lönsamhetskrav.

År 2000 tillsatte regeringen en särskild förhandlingsman med uppgift att ta fram underlag och förslag till långsiktiga avtal för effektivare energianvändning i den energiintensiva industrin. Detta resulterade hösten 2001 i ett principförslag om långsiktiga avtal med energiintensiv industri (Ds 2001:65) med syfte att på ett kostnadseffektivt sätt bidra till minskade utsläpp av växthusgaser. För att skapa incitament för företagen att ingå avtal föreslog man i första hand lättnader i energiskatterna.

I april 2003 enades Europeiska rådet kring ett direktivförslag (2003/96/EG) om en harmonisering av EU:s beskattning av bränslen och elektricitet (energiskattedirektivet) som innebär att minimiskattenivåer ska införas med verkan senast från och med 1 januari. 2006. De föreslagna miniminivåerna för skatter på bränslen och el skulle för Sveriges del i första hand innebära kostnadsökningar för den elintensiva industrin. Gemenskapens riktlinjer för statligt stöd till skydd för miljön (2001/C37/03) ger dock möjlighet att erbjuda energiintensiva företag en reduktion på upp till hela skattebeloppet med anledning av program med frivilliga avtal om dessa används för att väsentligt öka miljöskyddet och förbättra energieffektiviteten. 

Sveriges riksdag har beslutat att införa en energiskatt på elektricitet den 1 juli 2004 (prop. 2003/04:01, volym 1, 2003/04:FiU1, SFS 2003:810) vilket är arton månader tidigare än vad som krävs enligt energiskattedirektivet. I oktober 2003 presenterades ett förslag till lag om program för energieffektivisering (Ds 2003:51) med ambitionen att en sådan ska träda i kraft den 1 januari 2005. Förslaget bygger på att de företag som väljer att ansluta sig till programmet åtar sig att införa ett energiledningssystem och kontinuerligt genomföra energianalyser för att kartlägga företagets potential för att effektivisera elanvändningen. Ett villkor för ett fortsatt deltagande i programmet är att de inom fem år genomför samtliga energieffektiviserande åtgärder med avseende på elektricitet som identifieras i företaget med en återbetalningstid som understiger tre år. 

Energikartläggningen bidrar till ökad kunskap om potentialer för kostnadseffektiv energieffektivisering. De företag som tillåts att delta i program för energieffektivisering måste uppfylla definitionen på energiintensitet enligt energiskattedirektivet. Det betyder att något av följande kriterier måste vara uppfyllt.

a) Företagets utgifter för inköp av energiprodukter uppgår till minst 3 procent av produktionsvärdet.

b) Den sammanlagda energi- och koldioxidskatten för företaget uppgår till minst 0,5 procent av förädlingsvärdet.

Enligt artikel 2.4b i energiskattedirektivet omfattas inte elektricitet som används för t.ex. kemisk reduktion eller i elektrolytiska och metallurgiska processer. Det gör att de delar av den tillverkande industrin som tidigare haft nollskattesats på el och som ingår i dessa tillämpningar, även fortsättningsvis skulle kunna undantas från elskatten utan att det strider mot direktivet. Regeringen har därför lagt fram en proposition om skattebefrielse för el i vissa industriella processer (prop. 2003/04:144). Det minskar i någon mån det antal företag som kommer att bli aktuella för program för energieffektivisering i energiintensiva företag.

En fullständig nedsättning av energiskatten på el utan någon motprestation i form av frivilliga avtal kan dock betraktas som ett otillåtet statsstöd enligt artikel 51.1b i miljöstödsriktlinjerna. Dessa föreskriver att differentieringen av en nationell skatt som har införts av miljöskäl inte får vara större än att den nivå som företagen betalar ändå utgör en betydande andel av den generella nivån. 

Påverkan på samhällsmål

Ett av de viktigaste syftena med långsiktiga avtal är att skapa förutsättningar för den konkurrensutsatta industrin att bidra till uppfyllandet av miljömål utan att det får allvarliga konsekvenser på deras verksamhet. Möjligheten att frivilligt ingå avtal innebär att företagen ansluter sig endast om det uppfattas som ett bättre alternativ än att ta på sig den genom avtalet undvikta energiskatten. Därför har avtalssystemet en positiv effekt på företagens tillväxt och möjligheter att utifrån de egna förutsättningarna finna lösningar som bidrar till en ökad hushållning med energi. Är potentialen för kostnadseffektiva åtgärder liten inom den specifika industrin krävs heller inte någon större insats utifrån kriterierna i programmet.

Utsläpp av koldioxid

Eftersom avtalssystem för energieffektivisering inte har tillämpats i någon större omfattning i Sverige och den slutliga utformningen av det nu aktuella förslaget inte är känt, saknas empirisk kunskap om vilken påverkan på energianvändning och utsläpp systemet kan medföra. En av de främsta orsakerna till att det på förhand är mycket svårt att bedöma den miljömässiga effekten av program för energieffektivisering är att det beror av utkomsten av energiledningssystem och energianalyser. Det system som är under utformning innehåller inga kvantitativa mål som gör miljöeffekten utläsbar redan i ett tidigt skede. Istället beror utfallet på den potential för energieffektiviserande åtgärder som identifieras vid energikartläggningen i företaget. 

Som förslaget till avtalssystem ser ut är företagens åtaganden kopplade till åtgärdernas återbetalningstid och inte i vilken utsträckning de effektiviserar elanvändningen. Det innebär att den miljömässiga effektiviteten bland de åtgärder som genomförs till följd av företagets åtagande i programmet inte med nödvändighet blir optimal. Summan av ett företags kostnad för att vidta ett flertal energieffektiviserande åtgärder med en relativt god avkastning skulle teoretiskt sett kunna ge upphov till en större energibesparing om samma anslag istället användes till en investering som gav upphov till en betydligt större energieffektivisering men med en längre återbetalningstid. 

Med hjälp av modeller som beskriver efterfrågan på elektricitet vid olika elpriser kan man bedöma i vilken utsträckning elanvändningen inom de berörda industrigrenarna minskar till följd av införandet av en minimiskatt på 0,5 öre/kWh. Genom att antaganden om hur den minskade användningen påverkar elproduktionen på marginalen kan man sedan få en uppfattning om hur detta påverkar utsläppen av koldioxid. Beroende på vilka potentialer för att effektivisera elanvändningen som identifieras vid energikartläggningen i ett företag kan utfallet sedan bli bättre eller sämre än vad energiskatten hade givit upphov till. Därför går det inte att endast utifrån elskattens potential att skapa incitament till energieffektiviserande åtgärder bedöma vilken miljömässig effekt tillämpningen av program för energieffektivisering kommer att få. 

En internationell utblick

Långsiktiga avtal har en framträdande roll i ett flertal europeiska länder, t.ex. Danmark, Nederländerna, Storbritannien och Tyskland. 

Nederländerna har både system för långsiktiga avtal på anläggningsnivå (LTA) och överenskommelser med branscherna (benchmarking covenants). Dessa täcker nästan all industriell energianvändning och man räknar med att avtalen ger upphov till utsläppsminskningar på ca 3 Mton CO2/år. Det brittiska systemet med långsiktiga avtal har en direkt koppling till koldioxidskatten (Climate Change Levy) och den pågående nationella handeln med utsläppsrätter.  De flesta sektorer har avtal som baseras på relativa mål i termer av specifik emission. En utvärdering av den första avtalsperioden 2001-2003 perioden visar på att effektiviseringar som görs till följd av de långsiktiga avtalen i Storbritannien ger upphov till omkring 2,5 Mton CO2 lägre utsläpp per år. 

I det danska systemet förekommer både kollektiva avtal och avtal med enskilda företag. En viktig hörnsten i dessa avtal är genomförandet av energiledningssystem. De åtgärder som identifieras i samband med en energianalys och energikarläggning vid företaget måste vidtas inom en viss period om de har en återbetalningstid på maximalt 4-6 år, beroende på industrins grad av energiintensitet. I Tyskland har The Declaration of German industry on Global Warming Prevention (DGWP) inte någon omedelbar koppling till befintliga styrmedel utan snarare löften om att även fortsättningsvis undanhålla industrin från vissa energiskatter. Dessa avtal har inte desto mindre givit ett betydande bidrag till landets möjligheter att uppfylla det nationella klimatmålet om 25 procentig reduktion av koldioxidutsläppen år 2005 relativt 1990 års nivå. 
	Land
	Typ av målformulering
	Avtalens täckning
	Koppling till andra styrmedel
	Sanktions- möjligheter
	Faktiska / för-väntade effekter

	Nederländerna
	LTA1: Ökad energieffektivitet med 20 procent mellan 1989-2000 

LTA2:  Industrierna ska vara bland världens 10% bästa företag i termer av energi-effektivitet år 2010


	94 procent av energianvändningen inom industrin

(ca 1250 företag)
	Subventioner och förenklade rutiner för tillstånd.
	Oklar innebörd av att avtalen är legalt bindande. Upphävd rätt till förenklad tillståndshantering. 
	LTA1:  2,2 - 3,3 Mton CO2/år uteblivna utsläpp t.o.m. 1998.  

LTA2:  3,2 - 4,0 Mton CO2/år uteblivna utsläpp mellan 2000-2012

	Storbritannien
	Fyra  typer av mål. Kvantitativa åtaganden i absoluta eller relativa termer för utsläpp eller energi effektivitet


	Anläggningar som tillhör Part A i den brittiska IPPC-regleringen. Totalt 44 energiintensiva industriella sektorer. (ca 13000 företag) 


	80-procentig nedsättning av Climate Change Levy 
	Upphävd rätt till nedsatt CCL inklusive återbetalnings​skyldighet.
	Totalt 15,8 Mton CO2 för  2001-02 relativt valda basår. Förväntar 2,5 Mton CO2/år fram till år 2010



	Tyskland
	Mest relativa mål, generellt 20 procent lägre specifika utsläpp eller energianv till år 2005 jämfört med 1990. Elsektorn åtog sig dock ett absolut utsläppsmål på minus 12 procent under perioden.

  
	71 procent av energianvändningen inom industrin
(ca 4400 företag)
	Försäkran om att ytterligare regleringar inte införs.
	Saknas.


	Totalt 11,6 Mton  uteblivna CO2-utsläpp mellan 1997-1999

	Danmark
	Kvalitativa och kvantitativa mål. Åtgärder definieras genom ELS.


	48 procent av energianvändningen inom industrin
(ca 143 företag)
	Nedsättning av koldioxidskatten med 22 procent och andra subventioner
	Upphävd rätt till nedsatt koldioxidskatt och återbetalnings- skyldighet av subventioner


	0,4 Mton CO2/år fram till år 2005


Tabell 24: Effekten av programmet för energieffektivisering (PFE)

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Det program för energieffektivisering som implementeras i Sverige är inledningsvis endast inriktat på att effektivisera elanvändningen i energiintensiv industri. Då detta leder till en minskad elanvändning påverkas även koldioxidutsläppen på tillförselsidan. Den energi- kartläggning och energianalys som genomförs motiverar företag att vidta energieffektiviserande åtgärder med avseende på egna fossila bränslen även om detta inte regleras i åtagandet. 

	Kostnadseffektivitet
	Införandet av energiledningssystem medför en ökad medvetenhet om energianvändningen och tidigare okända potentialer till effektivisering. Det bidrar till att mer kostnadseffektiva åtgärder vidtas och större effekt kan nås till samma kostnad.

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Ett viktigt syfte med program för energieffektivisering är att få den energiintensiva industrin att bidra till uppfyllandet av energipolitiska mål utan negativ påverkan på deras internationella konkurrenskraft. Möjligheten att frivilligt delta i programmet innebär en större möjlighet till tillväxt än om detta alternativ inte hade funnits.

	· Sysselsättning
	-

	· Energipolitiska mål
	Positiv effekt på målet om att industrin ska ha säker tillgång på energi till rimliga priser och med omvärlden konkurrenskraftiga villkor.

	· Fördelningseffekter
	Utebliven statlig intäkt på max 200 Mkr/år till följd av vissa företag väljer detta alternativ framför energiskatten på 0,5 öre/kWh
. Stora industrier där energiledningssystem är mer frekvent förekommande kan antas vara mer tilltalade av möjligheten än mindre.

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Utsläppshandel
	Många företag som kan bli aktuella för PFE ingår även i systemet för handel med utsläppsrätter. Den energikartläggning som görs vid företaget tenderar därmed att påverka vilka utsläppsreducerande åtgärder som vidtas till följd av utsläppshandeln.

	· Energiskatt
	Starkt samband eftersom deltagande företag får nedsättning av energiskatten på el. En tanke med PFE är att det ska ge upphov till minst samma miljöförbättrande effekt som energiskatten hade gjort.

	· Elcertifikat
	Begränsad inverkan eftersom den energiintensiva industrin i stor utsträckning är undantagen från kvotplikt och en effektiviserad elanvändning inte har någon omedelbar påverkan på andelen förnybar elproduktion i Sverige.

	· Miljöbalken
	Miljöbalkens krav på energieffektivitet sammanfaller med syftet där PFE tillämpas. Av det följer ett behov av att försäkra sig om att de åtaganden som deltagande i PFE innebär för företagen, är additionellt utifrån de krav som redan meddelats genom miljöbalken.

	· Klimp
	Bidrag för att minska elanvändningen inom den del av industrin som kan komma att täckas av PFE bör inte ges. I annat fall skulle staten både ge skattelättnader och bidrag för samma åtgärd.


7.2.4 Byggregler och åtagande för energieffektivisering

Kraven på en byggnads energieffektivitet och tillåtna värmeförluster regleras i Boverkets Byggregler och allmänna råd (BFS 2002:19, BBR 10). Kraven avseende energieffektivitet gäller enbart vid nybyggnad och vid betydande förändringar. Dagens regelverk kommer att ha betydelse för uppvärmnings​behovet 100 år fram i tiden. Utbytestakten i byggandsbeståndet är lågt. Ungefär 90 procent av byggnadsbeståndet 2020 är redan byggt. Cirka 40 procent av vår energi​användning används i byggnader och står för ca 15 procent av koldioxidutsläppen. 

Det är svårt att bedöma vilken effekt regelverket för energihushållning och värmeisolering har haft men den är sannolikt stor. Skärpta krav på klimatskalet och kvaliteten på genomförandeåtgärder av byggandsarbetena skulle kunna få betydelse på lång sikt, men effekterna på utsläppen av växthusgaser till år 2010 är liten.

Kontroll av att byggreglerna följs har också stor betydelse det verkliga utfallet för energianvändningen. Uppföljningar visar att energiåtgången i nya byggnader ligger  ca 20 procent över kraven
. En närmare analys över avvikelsen har inte gjorts, men kan både bero på ändrade beteendemönster, brister i projekteringen, byggfel och den använda metoden för att mäta/beräkna energiåtgången. Boverket utreder för närvarande möjligheterna att skärpa byggreglernas krav för energieffektivitet. 

Bygga-Bo dialogen

Dialogen Bygga, bo och förvalta för framtiden är ett samarbete mellan företag, kommuner, regeringen och myndigheter för att få en utveckling mot en hållbar bygg- och fastighetssektor i Sverige. Genom en dialog som pågått under ett antal år har man blickat framåt mot år 2025 och definierat en vision för en hållbar bygg- och fastighetssektor om 25 år och en strategi för att nå dit. Dialogen har resulterat i en överenskommelse för en hållbar utveckling för bygg- och fastighetssektorn som undertecknades av företagen, kommunerna och regeringen den 8 maj 2003. Deltagarna har skrivit under åtaganden om konkreta insatser för att uppnå målen.

Målen som formulerats inom dialog-projektet är:

· Miljöbelastningen från energianvändningen i bostäder och lokaler minskar och senast år 2025 sker uppvärmning och varmvattenberedning med endast begränsade inslag av fossila bränslen. Senast år 2015 erhålls mer än hälften av energibehovet över året från förnyelsebara energikällor. 

· Användningen av köpt energi i sektorn minskar med minst 30 procent till år 2025 jämfört med år 2000. Energianvändningen är lägre år 2010 än år 1995. 

· Senast år 2005 finns sektorsanpassad information som gör det möjligt att välja bort byggvaror/byggkonstruktioner som innehåller eller ger upphov till kända hälso- eller miljöskadliga ämnen. 

· Senast år 2009 är alla nybyggda hus och 30 procent av det befintliga beståndet deklarerade och klassificerade vad gäller byggnadsrelaterad hälsa och miljöpåverkan.

· Bygg- och fastighetssektorn fasar ut användningen av de ämnen och metaller som omfattas av regeringens riktlinjer för kemikalieanvändningen mins i den takt som anges i regeringens proposition 2000/01:65 Kemikaliestrategi för Giftfri miljö.

· Mängden deponerat avfall exklusive gruvavfall minskar med minst 50 procent till år 2005 räknat från 1994 års nivå samtidigt som den totala mängden genererat avfall från ny- och ombyggnad, fastighetsförvaltning samt rivning räknat i ton från 1994 års nivå samtidigt som den totala mängden genererat avfall inte ökar. Senast år 2010 deponeras högst 25 procent av avfallet från ny- och ombyggnad, fastighetsförvaltning samt rivning räknat i ton från 1994 års nivå. År 2025 deponeras högst 10 procent. 

· År 2010 ör uttaget av naturgrus i landet högst 12 miljoner ton per år och andelen återanvänt material utgör minst 15 procent av ballastanvändningen.

Aktörerna har genom överenskommelsen gjort ett antal åtaganden om konkreta insatser som de nu genomför. 
I överenskommelsen förbinder sig aktörerna
· att aktivt verka för hållbar utveckling inom bygg- och fastighetssektorn 
· att arbeta för att uppnå de mål som formulerats inom dialogen, Bygga-bo-målen 

· att medverka till att utveckla och följa upp Bygga-bo-målen 

· att medverka till att följa upp dialogprojektet. 
De åtaganden som aktörerna skriver under är uppdelade på 7 områden som sammanfattas i följande uppmaningar: 
· Planera för ett hållbart samhällsbyggande! 

· Se till helheten och byggnadsverkets hela livscykel! 

· Skapa en effektiv och kvalitetsstyrd bygg- och förvaltningsprocess! 

· Förvalta byggnadsverk med energi- och miljöhänsyn! 

· Klassificera byggnader! 

· Forska, utveckla och utbilda för en hållbar bygg- och fastighetssektor! 

· Följ upp och utvärdera! 

Dialogen tar avstamp i hotet mot vår miljö och konstaterandet att kraftfulla insatser är nödvändiga. Bland miljöhoten som beskrivs finns klimatpåverkan, som ju påverkas starkt av hur energieffektiva byggnader som byggs, t.ex. vad gäller uppvärmningsbehov och val av uppvärmningsform. Även förvaltandet av byggnader får stora effekter på klimatet beroende på användningen av energieffektiva lösningar såsom energieffektiv belysning, uppvärmning och reglersystem.  

De två första målen är relevanta ur klimatsynpunkt. Bostadssektorn använde 2001 knappt 12 procent fossila bränslen, medan trädbränslen mm stod för knappt 11 procent av energianvändningen. Fjärrvärme och el står för den största andelen och utgjorde tillsammans nästan 75 procent av användningen. Det finns således en potential att minska användningen av koldioxidgenererande energi genom minskad direkt användning av fossilbränsle, men också indirekt genom att ställa krav på att el och fjärrvärme skall komma från förnybara källor. 

Det är intressant att notera att det andra målet har formulerats som en absolut energibesparing, dvs att energianvändningen skall minska, utan att relatera detta till någon annan parameter. Det gör målet lättare att följa upp. I uttrycket köpt energi torde dock en osäkerhet föreligga då det är möjligt att åstadkomma en energibesparing genom övergång från uppvärmning med egen oljepanna till fjärrvärme eftersom man då blir kvitt omvandlingsförlusterna som troligen hamnar på ”andra sidan om systemgränsen”. Besparingen blir då fiktiv.

7.2.5 Bidrag för energieffektivisering

Trots att det energipolitiska beslutet 2002 ändrade inriktningen på de energipolitiska styrmedlen med syfte att gå ifrån bidrag och subventioner har vissa investeringsstöd introducerats sedan dess.

Skattereduktion för investering i energieffektiva fönster och biobränsleeldade uppvärmningssystem

Riksdagen har fattat beslut om rätt till skattereduktion för villaägare som byter till energieffektiva fönster i befintliga småhus eller installerar en biobränsle​anläggning för uppvärmning i nybyggda småhus. Den finansiella ramen för skattereduktionen är 150 miljoner kronor från 1 januari, 2004 till 31 december, 2006. 
Den som är ägare till en- eller tvåfamiljshus, eller är medlem eller delägare i ett bostadsrättsradhus, kan få reduktion av skatten vid byte till fönster med U-värde högst 1,2 W/m2,K (grader Kelvin). Skattereduktionen ges med 30 procent av den kostnad som överstiger 10 000 kronor, och maxbeloppet som ges för fönsterbyte är 10 000 kronor. 

Den som bygger en ny villa kan söka skattereduktion för installation av en biobränsleanläggning, till exempel en pelletspanna, som primär värmekälla. Den nya pannan måste kunna värma både luft och vatten och samtidigt vara huvudsaklig uppvärmningskälla i huset. Skattereduktionen ges med 30 procent av den kostnad som överstiger 10 000 kronor, och maxbeloppet som ges för installation av biobränsleanläggning är 15 000 kronor. 
ROT-avdrag och stöd till investeringar i solceller

I vårpropositionen 2004 aviserade regeringen sin avsikt att införa ett tidsbegränsat så kallat ROT-avdrag för perioden 15 april, 2005 – 30 juni, 2006.  Systemet skall i allt väsentligt utformas enligt de regler av motsvarande slag som gällde 1996–1999. Kostnaden beräknas till 2,4 miljarder kronor. 

Regeringen avser också att återkomma med ett förslag om en särskild skattestimulans för miljöinvesteringar i offentliga lokaler. Det innebär att en skattestimulans införs med 30 procent av de totala kostnaderna för vissa specificerade energibesparande åtgärder och konvertering till förnyelsebar energi som vidtas i fastigheter som ägs direkt av det offentliga. För installationen av solceller införs en förhöjd skattestimulans på 70 procent. Det totala skattebortfallet beräknas uppgå till 2 miljarder kronor. Förslaget utformas så att högst 100 miljoner kronor går till den förhöjda skattestimulansen för installation av solceller. En departementsskrivelse skall skyndsamt tas fram och remissbehandlas. Förslaget skall träda i kraft den 1 januari 2005 och gälla till och med den 30 juni 2006.

Effekter på utsläpp

Då de bidrag och skattesubventioner som nyligen aviserats inte är helt utformade ännu är det svårt att göra någon bedömning av vilken effekt de kommer att ha på utsläppen av koldioxid. De åtgärder som kan väntas av stöden är av förhållandevis liten omfattning och effekten på utsläppen av koldioxid förväntas bli marginella.

Kostnadseffektivitet

Bidrag är ett sätt för staten att göra viss verksamhet lönsam, av ett eller annat skäl. Teoretiskt är bidrag ett sätt för staten att betala för att få en vara producerad eller en tjänst utförd som inte produceras i tillräcklig utsträckning på en fri marknad. Dessa bidrag är därför mindre kostnadseffektiva än t.ex. koldioxidskatt. 

Styrmedel för ökad användning av förnybara energikällor

Parallellt med de styrmedel som redovisas i detta avsnitt har energiskatter varit ett centralt styrmedel för att öka användningen av förnybara energikällor. Särskilt tydligt är koldioxidskattens betydelse för övergången till biobränslen i fjärrvärmesektorn men även för konvertering från fossila bränslen i bostäder och service sektorn. 

I avsnitten nedan behandlas styrmedel för att främja tillförseln av el från förnybara energikällor dels inom kortsiktiga programmet fram till 2002 samt därefter elcertifikatsystemet. Det är viktigt att påpeka att dessa styrmedel inte har som syfte att minska utsläppen av koldioxid. Motivet är snarare energipolitiskt för att öka andelen el från förnybara energikällor. Analysen nedan är dock gjord främst ur ett klimatperspektiv.  

7.2.6 Styrmedel för att öka tillförseln av el från förnybara energikällor inom kortsiktiga programmet

Inom ramen för det kortsiktiga programmet, var ett mål att kompensera bortfallet av el från Barsebäck med produktion av el från förnybara energikällor. 

Styrmedlen inkluderade bidrag till investeringar i biobränslebaserad kraftvärme, vindkraftverk och småskalig vattenkraft

Tabell 25 Utfall av de åtgärder som vidtogs för att öka tillförseln av el  under 1998-2002 (eller tills åtgärden upphört)

	Åtgärd
	Mål – TWh
	Anslag
mkr
	Utsläppsreduktion
Mton CO2
	Bidrag till elprod. TWh

	Kraftvärme
	+0,75 
	405
	0,82
	0,88

	Vindkraft
	+0,5 
	270
	0,83
	0,85

	Vattenkraft
	+0,25
	145
	0,03
	0,034

	Summa
	+1,5 
	820
	1,68
	1,764


Effekter på utsläpp

Fram till april 2003 beräknades tillskottet i installerad elproduktion ha ökat med 1,76 TWh och koldioxidreduktionen beräknades till 820 000 ton för kraftvärmen.

Fram till april 2003 beräknas vindkraften ha bidragit med 0,85 TWh och därmed minskade koldioxidutsläpp med 827 000 ton. Fram till april 2003 hade beslut tagits om tillkommande elproduktion från vattenkraft uppgående till 0,034 TWh. Koldioxidreduktionen beräknades till 30000 ton.
Interaktion med andra styrmedel

Investeringsstöd har sedan 1991 funnits tillgängligt för såväl mindre, landbaserade verk som för större verk till havet. Samtidigt har miljöbonus funnits tillgängligt för alla vindkraftsproducenter och 9 öre/KWh utgick för el producerad i alla slags anläggningar med en effekt mindre än 1 500 kW. Dessa stöd har dock varit av temporär karaktär. Forskningen som bedrivits har på senare tid varit inriktad på utveckling av kostnadseffektiva vindkraftverk, effektiv integrering av vindkraft i elsystemet, säkrare bedömning av elproduktion och även socio-tekniska aspekter som acceptans. I det nuvarande forskningsprogrammet är informationsspridning en integrerad del av programmet. Varken investeringsstöden eller forskningsprogrammen har resulterat i någon storskalig utveckling av vindkraften. Regelverket kring vindkraftutbyggnad har ofta resulterat i långa tillståndsprocesser vilket inte främjat utbyggnaden av vindkraft.

6.2.8  Elcertifikatsystemet

Från början av 1990-talet fram till i dag har ett flertal olika system för stöd till elproduktion från förnybar energi varit i drift. Det har bland annat rört sig om investeringsstöd till elproduktion från biomassa, vindkraft och vattenkraft samt en miljöbonus för el som producerats från vindkraft 1 maj, 2003 infördes ett nytt stödsystem för förnybar energi baserat på elcertifikat för förnybar el.  
Det huvudsakliga syftet med elcertifikatsystemet är att ställa om energisystemet till en större andel förnybar elproduktion. Som ett resultat av det uppnås också klimateffekter genom att fossila bränslen används i mindre utsträckning, även om det inte är ett explicit syfte med elcertifikatsystemet. Från 2002 till 2010 ska andelen förnybar el ha ökat med 10 TWh vilket är en fyrdubbling jämfört med målen i 1997 års energipolitiska beslut. Alla som använder el – med undantag för energiintensiv industri - måste inneha elcertifikat motsvarande en viss andel av elkonsumtionen. Systemet ska sänka produktionskostnaderna och stärka utvecklingen av ny produktion på sikt genom att det skapar konkurrens mellan olika typer av förnybar elproduktion.

Ett ytterligare syfte från statsmaktens sida med denna utformning är att de tidigare stöden i kortsiktiga programmet lyfts ur statsbudgeten och ersätts med ett marknadsbaserat styrmedel där konsumenten bär notan utan att gå omvägen via statsbudgeten.
Funktion 

De förnybara anläggningar som får elcertifikat är vindkraft, solenergi, geotermisk energi, biobränslen, vågenergi, småskalig vattenkraft. Från och med 1 april, 2004 berättigar även torv till elcertifikat Elcertifikatmarknaden fungerar på så vis att elproducenterna får ett elcertifikat för varje MWh förnybar el som produceras. Certifikaten säljs till el-användarna som enligt lag är skyldiga att köpa in elcertifikat motsvarande en viss andel av sin elanvändning. Varje år ökar kvoten förnybar el, från 7,4 procent 2003 till 16,9 procent 2010, och därigenom uppnås en ökad efterfrågan på förnybar el och elcertifikat. Kvoten det första året motsvarar ungefär vad energisystemet väntas leverera år 2003. Systemet omfattar endast el som producerats i Sverige. För närvarande planerar Norge att införa ett elcertifikatsystem och Energimyndigheten har fått i uppdrag att utreda konsekvenserna av en gemensam svensk-norsk elcertifikatmarknad
. 
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Figur 19: Kvotutveckling i elcertifikatsystemet, 2003-2010

Fördelningen av godkända anläggningar och utfärdade elcertifikat per produktionsslag för 2003 framgår av Figur 20. 
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Figur 20: Antal registrerade anläggningar (till vänster) och andel utfärdade elcertifikat (till höger) 2003.

Har elcertifikatsystemet lett till ökade investeringar i förnybar elproduktion?

Elcertifikatsystemet har varit i kraft endast under ett år. Det är därför svårt att fånga huruvida systemet redan nu genererat några nya investeringar i förnybar elproduktion. Dock kan konstateras att det utfärdades fler elcertifikat, dvs det producerades mer elcertifikatberättigad el, än kvoten för 2003. 

Tabell 26: Marknadsstatistik för elcertifikatsystemet under perioden maj 2003 till och med mars 2004

	Vägt medelpris:
	216 kr

	Utfärdade elcertifikat:
	7 214 927 st

	Kvotplikt 2003:
	4 430 910 st

	Annullerade elcertifikat:
	3 489 984 st

	Kvotpliktsuppfyllnad:
	79 %


Källa: Svenska Kraftnät och Energimyndigheten.

Om vi endast beaktar produktionskostnader kan vi se att elcertifikatsystemet tillsammans med elpriset för närvarande ger en intäktsnivå som vida överskrider produktionskostnaderna för befintlig elproduktion i systemet. För ny förnybar elproduktion kan vi se att den nuvarande stödnivån från elcertifikatsystemet plus elpris överskrider kostnadsnivån för konkurrenskraftig vindkraft, biokraft samt småskalig vattenkraft inkluderande både de fasta och rörliga kostnaderna. Dessa relationer framgår av Figur 21 samt Figur 22 nedan. Utifrån dagens förutsättningar är de nuvarande ekonomiska villkoren således gynnsamma med elcertifikatsystemet. Vissa frågetecken bör dock sättas för havsbaserad vindkraft. 
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Figur 21 : Rörliga produktionskostnader för befintligt elproduktionskapacitet i elcertifikatsystemet 

Källor: Energimyndigheten: Nord Pool.
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Figur 22: Produktionskostnad för ny förnybar elproduktionskapacitet

Källor: IEA; Nord Pool.

Energimyndigheten genomför under 2004 en översyn av elcertifikatsystemet där en viktig del är att utvärdera hur väl elcertifikatsystemet uppfyller de mål som är satta och hur aktörernas drivkrafter för investeringar har påverkats av systemet.
 Denna översyn kommer att ge tydligare svar på huruvida elcertifikatsystemet har genererat investeringar i ny förnybar elproduktion. Signaler från marknadsaktörer säger dock att investeringar framförallt i vindkraft inte sker i någon större utsträckning, främst på grund av osäkerhet kring systemets fortlevnad efter 2010.

Effekter för vindkraften

För att stödja vindkraftsutbyggnad i samband med införande av elcertifikatsystemet kommer miljöbonusen för vindkraft att finnas kvar men successivt avvecklas (2004-2009) med olika utgångsvärden för vindkraft på land respektive till havs. Ett särskilt stöd för teknikutveckling och marknads​introduktion för storskaliga vindkraftsanläggningar motsvarande 350 miljoner kronor har avsatts för en femårsperiod med start 2003. Stödet kan förväntas leda till en ökad vindkraftsproduktion. Denna produktion kommer att vara certifikatberättigad. Syftet med vindkraftstödet är att på sikt minska kostnaderna för nyetablering av vindkraft i havs- och fjällområden. Stödet ska ges till utvecklingsinsatser i samverkan med näringslivet och till miljöeffektstudier i syfte att klargöra en rad frågor av generell karaktär
Stödet gynnar teknikutveckling som bör leda till sänkta kostnader för vindkraft i framtiden och därmed kan stödet vara en kostnadseffektiv del av en långsiktig klimatstrategi.
Effekter på utsläpp

En högre andel el från förnybara energikällor leder inte med automatik till minskade utsläpp av koldioxid, såvida inte den totala energianvändningen minskar eller förblir konstant. 

Effekten på koldioxidutsläppen av en ökad produktion av förnybar el beror på hur denna utbyggda produktion påverkar det totala elsystemet i Norden. Den omedelbara effekten av ökad tillförsel av förnybar el i Sverige är att Sverige importerar mindre el producerad ifrån kol. Det innebär en verklig reduktion av de globala utsläppen men påverkar endast i begränsad grad de nationella utsläppen fram till den första åtagandeperioden. På lång sikt, efter den första ågtagandeperioden, leder utbyggnad av förnybar elproduktion i Sverige sannolikt till minskade nationella utsläpp eftersom expansion av förnybar el minskar den förväntade expansionen av naturgasbaserad kraftproduktion i Sverige som prognoserna visar på.
Beroende på vilket fossilt bränsle och förbränningsteknik som används för elproduktionen kan man uppskatta att de koldioxidutsläpp som undviks uppgår till 0,4-0,9 kg/kWh.
 Det högre värdet gäller för ersättning av kolbaserad elproduktion och det nedre för naturgasbaserad elproduktion. 

I elcertifikatutredningen (SOU 2001:77) genomfördes modellberäkningar av elcertifikatsystemets effekter på koldioxidutsläppen. Beräkningar av Profu
  med MARKAL visade att certifikatsystemet i Sverige kommer ha en tydligt begränsande effekt på utsläpp av koldioxid i Norden. Beräkningar av Econ
 med Kraftmarknadsmodellen visar att certifikatsystemet har effekt på utsläppen i Sverige men det är svårt att säga hur mycket. Analysen visar i alla fall att det endast är bränslebyte i kraftvärmeverk som står för koldioxidreduktionen. Utbyggnaden av nya biobränslebaserade anläggningar minskar heller inte utsläppen i Sverige, då dessa investeringar tränger ut gaskraft i Norge och Finland.

Kostnadseffektivitet

Systemet med handel med elcertifikat innebär i princip att tillförseln av förnybar el sker på ett kostnadseffektivt sätt. Olika kraftslag får konkurrera med varandra och de billigaste alternativen byggs ut först.
Ur klimatsynpunkt kan det dock ifrågasättas om systemet med elcertifikat är det mest kostnadseffektiva sättet att reducera utsläppen av koldioxid (vilket inte heller är syftet med systemet). Elcertifikatsystemet styr åtgärderna till energi​omvandlingssektorn fastän det finns billigare åtgärder att genomföra i andra sektorer och andra länder. Koldioxidskatt och kanske speciellt handel med utsläppsrätter är mer kostnadseffektiva i det hänseendet. Beräkningar av Nordleden
 visar att den koldioxidreduktion som elcertifikatsystemet leder till är flera gånger dyrare än de billigaste åtgärderna i det nordiska energisystemet. Vidare dras slutsatsen att en alltför omfattande elcertifikathandel utestänger flera av de kostnadseffektivaste åtgärderna. I ett längre perspektiv kan det dock hävdas att vi måste öka andelen förnybar energi och på så vis skulle elcertifikat vara ett kostnadseffektivt sätt att nå klimatmålen, även om det är dyrare på kort sikt.

En inkonsekvens med elcertifikatsystemet är att det gynnar användningen av torv samtidigt som förbränning av torv kräver utsläppsrätter i handelssystemet. Detta innebär att kostnadseffektiviteten i elcertifikatsystemet som ett klimatstyrmedel minskar. 
Systemet är uppbyggt för att ge stöd till och främja framväxten av förnybar energi. Om stöd ges till redan lönsamma anläggningar kan effekten bli att konsumenterna får betala ett för högt pris. T ex berättigas befintligt biobränslebaserat industriellt mottryck inom industrin elcertifikat samtidigt som samma industri är undantagen kvotplikt om den klassas som internationellt konkurrensutsatt och elintensiv. Dessutom fungerar elcertifikatsystemet som en press nedåt på elpriserna vilket inte minst kommer den elintensiva industrin tillgodo. Den samhällsekonomiska effektiviteten kan i detta fall ifrågasättas.

Vidare kommer enligt beräkningar av Energimyndigheten
 endast ca 60 procent av de inbetalda beloppen från elcertifikatavgiften förnybar elproduktion tillgodo. Resterande del hamnar i statskassan (moms+kvotpliktsavgift) samt hos elleverantörerna för dess transaktionskostnader (administrativa kostnader, myndighetsavgifter, kapitalkostnader, mäklararvoden och riskrelaterade kostnader).

Inverkan på andra samhällsmål

Sveriges energiförsörjning

Det huvudsakliga syftet med elcertifikatsystemet är att öka produktionen av el från förnybara energikällor. Systemet, som det nu är utformat (begränsat till den svenska marknaden), ger därför ny inhemsk produktionskapacitet. I och med att kvoterna sätter efterfrågan vet vi att ytterligare 10 TWh förnybar el kommer genereras av systemet till 2010.

Statsfinansiella effekter

Alla pengar som betalas in av de kvotpliktiga elförbrukarna i elcertifikatsystemet går inte till elproducenterna. En ganska betydande summa genereras till staten av elcertifikatsystemet genom moms och den straffavgift som betalas av dem som inte uppfyller sin kvotplikt (den s k kvotpliktsavgiften). Vid ett antagande om en genomsnittlig elcertifikatavgift om 2,4 öre/kWh genererades totalt för hela systemet en momsintäkt till staten på ca 420 miljoner kronor. Lägg därtill intäkterna från kvotpliktsavgiften som för 2003 uppgick till ca 165 miljoner kronor. Den intäkt som staten idag får av elcertifikatsystemet på över en halv miljard kan ställas mot den utgift staten hade 2001 för det totala stödet till förnybart, det vill säga investeringsstöd, driftsbidrag och miljöbonus, som uppgick till drygt 600 miljoner kronor.

Sysselsättning

Elcertifikatsystemet har inga betydande effekter på sysselsättningen. När torv inkluderades i elcertifikatsystemet var dock ett av motiven att upprätthålla den svenska torvnäringen ur ett försörjningstrygghetsperspektiv. Huruvida sysselsättningen i torvnäringen kan upprätthållas av elcertifikatsystemet är dock oklart eftersom en stigande del av den torv som används i Sverige importeras (idag ca 25 procent). 

Industrins konkurrenskraft

Internationellt konkurrensutsatt elintensiv industri är undantagen från kvotplikten. Däremot genererar den elintensiva industrin en betydande mängd stödberättigad elproduktion årligen. Detta sammantaget med den potentiellt dämpande effekt elcertifikatsystemet har på elpriset gynnar tydligt industrins konkurrenskraft. 

Tabell 27: Effekten av elcertifikatsystemet

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Tydliga effekter på utsläppen av koldioxid. Hur mycket är beroende på antagande om vad den förnybara elen ersätter. 

	Kostnadseffektivitet
	På kort sikt ej kostnadseffektivt styrmedel för reduktion av koldioxidutsläpp då billigare åtgärder finns inom det Europeiska handelssystemet för utsläppsrätter. På lång sikt behövs förnybar elproduktion av energipolitiska skäl och därmed kan stöd i form av elcertifikatsystemet motiveras även ur ett klimatperspektiv.

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Energipolitiska mål 
	Bidrar till ökad försörjningstrygghet. 

Verkar potentiellt dämpande på elpriset. 

	· Sysselsättning
	Inga betydande effekter. 

	· Statsfinansiella effekter
	Elcertifikatsystemet genererar intäkter till staten via moms och kvotpliktsavgift. För 2003 uppgår intäkten till ca 585 miljoner kronor att jämföra med statens utgift för stöd till förnybar elproduktion på ca 600 miljoner kronor år 2001.

	· Industrins konkurrenskraft
	Industrins konkurrenskraft gynnas av elcertifikatsystemet. Dels är internationellt konkurrensutsatt elintensiv industri undantagen kvotplikt, elcertifikatsystemet dämpar elpriserna samt vissa branscher (främst skogsindustrin) producerar elcertifikatberättigad el.

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Utsläppshandel
	Elcertifikatsystemet samverkar med utsläppshandel till att använda förnybara energikällor för elproduktion. Ett högre marknadspris på utsläppsrätter minskar elcertifikatpriset.

	· Koldioxidskatt
	Indirekt effekt genom att koldioxidskatten påverkar valet av bränsle för värmeproduktion i kraftvärmeverk. Val av bränsle i  elproduktionen påverkas då indirekt.

	· Klimp
	Elcertifikatskvoten styr nyproduktion av förnybar el varför statliga bidrag inte skall gå till förnybar elproduktion. I förordningen för Klimp bidrag regleras att bidrag ej skall ges till åtgärder som skulle ge elcertifikat. 


Forskning och utveckling

7.2.7 Forskning inom långsiktiga programmet

Genom 1997 års energipolitiska beslut antogs ett program för ett ekologiskt och ekonomiskt uthålligt energisystem. Programmet indelas i energipolitiska åtgärder på kort sikt, åtgärder för långssiktigt hållbart energisystem samt energipolitiskt motiverade internationella klimatinsatser. Målsättningarna med de långsiktiga delarna av det energipolitiska programmet är att:

· Sänka kostnaderna för och introducera ny energiteknik baserad på förnybara energislag.

· Under de närmaste tio till femton åren kraftigt öka el- och värmeproduktionen från förnybara energikällor samt utveckla kommersiellt lönsam teknik för energieffektivisering.

· Bygga upp vetenskaplig och teknisk kunskap och kompetens inom universitet, högskolor och näringsliv för utveckling och omställning av energisystemet i enlighet med riksdagens energipolitiska beslutet 1997.

· Bidra till att skapa stabila förutsättningar för ett konkurrenskraftigt näringsliv och till en förnyelse och utveckling av den svenska industrin.

· Bidra till ett breddat energi-, miljö- och klimatsamarbete i Östersjöregionen.

· ”Forskningens inomvetenskapliga kvalitet ska vara hög och insatserna ska vara relevanta”.

Målen är mycket oprecist formulerade och tidsperspektivet är otydligt. Dessutom saknas det en tydlig koppling mellan energipolitikens övergripande mål och verksamheten i enskilda forskningsprogram. Givet hur målen är formulerade går det att hävda att de till stor del har uppfyllts. 

Funktion

De långsiktiga delarna av 1997 års energipolitiska program omfattar stöd till energiforskning, energiteknikstöd, stöd till introduktion av ny energiteknik, samt energipolitiskt motiverade klimatinsatser. Målmedveten satsning på forskning, utveckling och demonstration ska utgöra basen i den långsiktiga strategin. 

Det är få forskare inom energiområdet som har kommersialiserat sina resultat. En del av förklaringen till detta kan vara att utvecklingen mot en långsiktigt hållbar energiproduktion primärt inte är marknadsdriven i den bemärkelse att det saknas en tydlig efterfrågan på den nya tekniken. Därför beror utvecklingen i högre grad än inom andra områden på politiska initiativ. I det avseendet har det offentliga stödet, där vinst och avkastning inte är det överordnade målet, en mycket viktig uppgift. Bristen på en naturlig marknadsefterfrågan gäller dock långt ifrån all verksamhet som ryms inom ramen för 1997 års långsiktiga energipolitiska program. 

Finansiering

Totalt till det energipolitiska programmet har anvisats drygt 9 miljarder kronor. För de långsiktiga delarna av omställningsprogrammet avsattes drygt 5,6 miljarder under en sjuårsperiod (1998-2004). De medel som tilldelats 1997 års långsiktiga energipolitiska program fördelar sig enligt följande:

· 2800 miljoner kronor till energiforskning. Det huvudsakliga syftet är att bygga vetenskaplig och teknisk kompetens. Intressant att notera är att etanolproduktion från skogsråvara tilldelats en öronmärkt andel här.

· 870 miljoner kronor till energiteknikstöd. Syftet är att stödja FoU-insatser som är strategiska för teknikutvecklingen inom energiområdet.

· 1 610 miljoner kronor till introduktion av ny energiteknik. Det mesta går till demonstrationsstöd.

· 350 miljoner kronor till vad som benämns energipolitiskt motiverade klimatinsatser. Det huvudsakliga syftet är att skaffa sig kunskap om förutsättningar och kostnadsförhållanden för gemensamt genomförande inom ramen för klimatkonventionen.  

Statens finansieringsandel varierar mellan de olika typerna av insatser enligt följande:

· Energiforskning – finansieras vanligtvis helt med statliga medel

· Energiteknikstöd – delfinansiering med upp till 50 procent då stödet avser mer tillämpad forskning

· Energiteknikbidrag – delfinansiering med upp till 50 procent

Effekter

Det långsiktiga programmet har inte något uttalat mål om att bidra till att reducera Sveriges växthusgasutsläpp. Däremot bidrar programmet indirekt till det genom att öka andelen förnybara energikällor samt att bidra till en ökad energieffektivitet. Det är svårt att säga hur mycket det långsiktiga programmet bidragit till utvecklingen. 

LångEn-utredningen (SOU 2003:80) har inte utvärderat effekten av de enskilda forskningsprogrammen utan istället granskat programmet från en mer övergripande nivå. På grund av den oklara målformuleringen är det svårt att bedöma hur väl målen har uppfyllts. En genomgående rekommendation var att bättre resultat skulle uppnås om satsningarna koncentrerades till färre områden.

En enkätundersökning har genomförts där projektledarna själva ombetts utvärdera programmet. Projektledarna anser att det som främst bidrar till måluppfyllelsen av det långsiktiga programmet är ökad kunskap och kompetens om energiteknik inom industrin och vid universitet och högskolor. 

Inverkan på andra samhällsmål

En uttalad målsättning med det långsiktiga programmet är just att skapa stabila förutsättningar för ett konkurrenskraftigt näringsliv samt att bidra till kunskapsuppbyggnad inom högskolor och näringsliv. Det långsiktiga programmet bidrar alltså positivt till ett flertal samhällsmål där klimatfrågan bara är en del.

7.3 Transportområdet
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Utsläppsrättspris 25€/ton CO2, Elcertifikatpris 110 kr/MWh, 

Ingen koldioxidskatt


Motorbränslen för vägtransporter belastas liksom övriga bränslen med energi- och koldioxidskatter. Koldioxid- och energiskatter är principiellt effektiva styrmedel för att minska utsläpp som är direkt knutna till energianvändningen. Trots detta ökar utsläppen av växthusgaser från transportsektorn mer än i övriga samhällssektorer och den svenska bilparken har den högsta bränsleförbrukningen och de högsta koldioxidutsläppen bland samtliga EU-länder. Att ha högre energiskatt på motorbränslen än för bränslen i andra sektorer leder till incitament att genomföra åtgärder som har högre marginalkostnader än åtgärder i andra sektorer. Detta kan motiveras med transportpolitikens grundläggande princip om marginalkostnadsprissättning och att vägtrafiken har högre externa samhällskostnader – t.ex. hälsoeffekter i tätorter, bildning av marknära ozon, etc. -  från användning av fossila bränslen än i andra sektorer. I princip bör detta avspeglas genom att koldioxidskatten är samma som i andra sektorer (åtminstone de icke-konkurrensutsatta) eftersom det saknar betydelse om koldioxidutsläppen kommer från fordon eller från andra utsläppskällor. Effektivisering för att reducera koldioxidutsläppen bör göras där kostnaderna är lägst. Andra externa kostnader från vägtrafiken kan internaliseras som en del av energiskatten.

Utöver drivmedelsskatt omfattas bilar av årlig fordonsskatt. Fordonsskattens storlek varierar med avseende på fordonstyp, skattevikt, drivmedel och fordonets konstruktion. Dessutom tas en vägavgift ut för lastbilar med en totalvikt över 12 ton som går i internationell trafik. Dagens fordonsskatt och vägavgift har mycket liten påverkan på nya bilars koldioxidutsläpp och ingen koppling till körsträcka. Effektivare miljöstyrning av vägtrafikskatter skulle uppnås med fordonsskatt efter körsträcka (km-skatt), koldioxiddifferentierad fordonsskatt och ett koldioxidrelaterat system för förmånsbilar.

7.3.1 Drivmedelskatter som styrmedel

Olika studier har gjorts för att bedöma effekten av höjda drivmedelsskatter och den långsiktiga priselasticiteten med avseende på bränsleförbrukning bedöms ligga på nivån -0.7 till -0.8 och kortsiktigt vara -0.2 till -0.3. Att den långsiktiga priselasticiteten är -0.8 innebär att ex vis en bensinprishöjning på 10 procent på lång sikt leder till en minskad bensinförbrukning med 8 procent.

För att ytterligare belysa drivmedelsskatters effekt som styrmedel har vi gjort en utvärdering av de drivmedelsskattehöjningar som skett i Sverige sedan 1990
. Analysen har inriktats på att uppskatta de sammanlagda effekterna av bränslepriset exklusive skatt samt av drivmedelsskatterna (koldioxid- och energiskatter samt moms) för vägtrafiken från 1990 till 2002. 

Vi har sökt svar på två frågor:

1. Hur har utvecklingen av drivmedelspriset påverkat den totala bränsleförbrukningen för olika fordonskategorier?

2. Hur skulle den totala förbrukningen för olika fordonskategorier ha sett ut med ett, realt sett, konstant uttag av koldioxid-, energiskatt och moms?


Samma grundmodell har använts för att besvara båda frågorna. I beräkningarna utgår vi från att samtliga individer reagerar lika på reala förändringar av drivmedels​priset, d v s att körsträckselasticiteten (människors benägenhet att förändra körsträckan till följd av ett förändrat pris) är samma för alla oavsett om de kör äldre eller nyare bilar. Effekten av detta blir en momentan anpassning av körsträckan till nya prisnivåer. Antagandet om en momentan anpassning av körsträckorna leder sannolikt till en viss överskattning av effekterna, enär det i verkligheten tar en viss tid innan resvanor och -​mönster ändras. 

Bilparkens bränsleeffektivitet anpassas däremot successivt som en följd av de val som görs vid inköp av nya bilar under den betraktade analysperioden, här 1990 – 2002. Den faktor som påverkar detta är bränsleeffektivitetselasticiteten (människors benägenhet att beakta den specifika förbrukningen vid nybilsinköp till följd av ett förändrat pris). Den successiva anpassningen som sker i takt med bilparkens förnyelse medför att den långsiktiga effektivitetselasticiteten realiseras fullt ut först när hela bilparken förnyats. I situationer när priset förändras i flera steg under omsättningsperioden realiseras olika andelar av ”hela” effekten. 

Använda elasticitetsvärden redovisas i Tabell 28. Elasticitetsvärdena för personbil (Pb) och lätt lastbil (Llb) summeras till de -0.8 vilken utgör den bedömda totala priselasticiteten. Använda elasticitetsvärden för tunga fordon avspeglar endast ett antagande om en väsentligt mindre priselasticitet än för lätta fordon. 

Tabell 28 Elasticitetsvärden för olika fordonstyper
	
	Körsträckselasticitet
	Energieffektiviseringselasticitet

	Personbil och lätt lastbil
	-0.33
	-0.47

	Tung lastbil
	-0.1
	-0.1


Prisnivåerna för bensin och diesel under perioden 1990 – 2002, dels i löpande priser, dels i reala priser på 1990 års nivå, redovisas i Tabell 29 och Tabell 30..

Tabell 29 Bensinpriser och skatter under perioden 1990-2002
	År
	Bensinpris Bilismen i Sverige
	Skatter bensin
	Realt bensinpris 1990 års nivå
	Realt pris med 3.73 i skatt

	1990
	6.29
	3.73
	6.29
	6.29

	1991
	6.45
	3.73
	5.97
	6.25

	1992
	6.26
	3.70
	5.69
	6.06

	1993
	7.67
	4.85
	6.71
	6.20

	1994
	7.52
	4.89
	6.43
	5.98

	1995
	7.57
	5.01
	6.34
	5.87

	1996
	7.87
	5.20
	6.60
	5.97

	1997
	8.27
	5.34
	6.85
	6.16

	1998
	8.10
	5.59
	6.74
	5.82

	1999
	8.40
	5.54
	6.93
	6.09

	2000
	9.56
	5.59
	7.80
	6.97

	2001
	9.52
	5.63
	7.57
	6.83

	2002
	9.37
	5.78
	7.29
	6.53


Tabell 30 Dieselpriser och skatter under perioden 1990-2002
	År
	Dieselpris Bilismen i Sverige
	Skatter diesel
	Realt dieselpris 1990 år nivå
	Realt pris med 
1.083 i skatt

	1990
	4.78
	1.08
	4.78
	4.78

	1991
	5.16
	1.27
	4.78
	4.69

	1992
	4.93
	1.27
	4.48
	4.41

	1993
	6.02
	1.46
	5.26
	5.07

	1994
	7.06
	2.82
	6.03
	4.71

	1995
	6.80
	2.89
	5.69
	4.35

	1996
	6.55
	3.01
	5.49
	4.05

	1997
	6.65
	3.07
	5.51
	4.05

	1998
	6.30
	3.20
	5.24
	3.66

	1999
	6.66
	3.17
	5.50
	3.96

	2000
	8.43
	3.45
	6.88
	5.15

	2001
	8.70
	3.57
	6.91
	5.16

	2002
	8.40
	3.66
	6.53
	4.77


I Tabell 31 redovisas effekterna för olika fordons- och drivmedelskategorier under perioden ifråga. Priselasticiteten för tunga fordon antas vara -0.2 och för lätta fordon -0,8.

Tabell 31 Skattad utveckling av CO2 utsläppen 1990-2002 från olika fordon och totalt jämfört med ett referensfall (100%) med realt konstant drivmedelspris under perioden.

	Fordonstyp [kg totalvikt]
	Bensin, aktuell utveckling [%]
	Bensin, skatt på 1990 års nivå [%]
	Reduktion jfr med konstant skatt [%]
	Diesel, aktuell utveckling [%]
	Diesel, skatt på 1990 års nivå [%]
	Reduktion jfr med konstant skatt [%]

	Personbil
	92.2
	98.6
	-6.5
	84.6
	102.1
	-17.1

	Lätt lastbil  
0 – 2700
	91.7
	98.2
	-6.6
	83.8
	101.9
	-17.8

	Lätt lastbil 
2701 – 3500
	91.8
	98.2
	-6.6
	83.1
	101.9
	-18.5

	Lastbil 3501 – 9500
	97.7
	99.5
	-1.8
	95.4
	100.4
	-5.0

	Tung lastbil 
9501 – 
	
	
	
	95.3
	100.4
	-5.1


En illustration av hur det har sett ut under perioden 1990 – 2002 för bensindrivna personbilar redovisas i Figur 23. 
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Figur 23 Skattad utveckling av koldioxidutsläpp under perioden 1990 – 2002 från bensindrivna personbilar jämfört med ett fall med konstant realt bensinpris hela perioden

Referensfallet med ett konstant realt bensinpris under hela perioden ger den horisontella kurvan på 100 procent. Skillnaden mellan de andra fallen (representerade av kurvorna nummer 2 respektive 1 i figuren) innebär en minskning med 6,5 procent år 2002 som följd av skattehöjningarna på bensin. 
Effekterna på koldioxidutsläppen uttryckt i mängd enligt Tabell 32 visar att skattehöjningarna på motorbränslen minskat koldioxidutsläppen med 1,42 Mton för år 2002. Utan skattehöjningar hade utsläppen varit 20,09 Mton.

Tabell 32 Total reduktion av CO2 utsläpp av drivmedelsskattehöjning 1990-2002. 
	
	Bensin
	Diesel

	
	CO2 2002
[Mton]
	Styreffekt CO2 [Mton]
	CO2 2002
[Mton]
	Styreffekt CO2 [Mton]

	Personbil
	11.249
	-0.78
	0.75
	-0.16

	Lätt lastbil
	0.765
	-0.05
	0.91
	-0.20

	Lastbil 3.5 - 16 t
	
	
	0.72
	-0.039

	Lastbil 16 t - 
	
	
	3.64
	-0.193

	Buss
	
	
	0.64
	0

	Summa CO2
	18.67

	Summa styreffekt CO2
	-1.42


Känslighetsanalys - halverad priselasticitet. 

Eftersom det råder osäkerhet om storleken på bränslepriselasticiteterna har en analys med halverade elasticitetsvärden gjorts. Exempelvis är de nya körsträcks​elasticiteter som skattats för de nationella personresemodellerna, SAMPERS under år 2004 mindre än hälften av vad vi tidigare räknat med (-0.11 istället för -0.33). Vi ser också i bilstatistiken att nya bilar i Sverige har högst tjänstevikt och motorstyrka jämfört med andra EU-länder. Sammantaget indikerar detta att en lägre priskänslighet (-0.4) ligger närmare verkligheten än den hittills använda 
(-0,8). Att bilinnehav och inkomstutveckling m m ingår i grundprognosen bedöms vara tillräckligt för att de partiella analyser vi gör med olika koldioxidskattenivåer ska ge ett acceptabelt resultat. 

Utvecklingen under perioden 1990 – 2002 med halv priselasticitet redovisas i Tabell 33. Som synes blir effekten väsentligt mindre med dessa förutsättningar, närmare bestämt innebär skillnaden att i stort sett erhålls endast hälften av effekten. Utan skattehöjningarna på drivmedel sedan 1990 skulle koldioxidutsläppen varit 19,36 Mton beräknat med en bränslepriselasticitet på -0,4 för lätta bilar och -0,1 för tunga fordon (Tabell 34). Med denna halverade elasticitet blir reduktionen 0,69 Mton koldioxid. 
Tabell 33 Skattad utveckling av CO2 utsläppen 1990-2002 från olika fordon och totalt jämfört med ett referensfall (100%) med realt konstant drivmedelspris under perioden. (priselasticitet lätta fordon -0,4 och för tunga fordon -0,1)
	Fordonstyp [kg totalvikt]
	Bensin, utveckling [%]
	Bensin, skatt 1990 års nivå [%]
	Reduktion jfr med konstant skatt [%]
	Diesel, utveckling [%]
	Diesel, skatt på 1990 års nivå [%]
	Reduktion jfr med konstant skatt [%]

	Personbil
	96.1
	99.3
	-3.3
	92.0
	101.0
	-8.9

	Lätt lastbil 
0 – 2700 
	95.8
	99.1
	-3.4
	91.5
	101.0
	-9.3

	Lätt lastbil 2701 – 3500
	95.8
	99.1
	-3.3
	91.2
	100.9
	-9.7

	Lastbil 
3501 – 9500
	98.9
	99.8
	-0.9
	97.7
	100.2
	-2.5

	Tung lastbil 9501 –
	
	
	
	97.6
	100.2
	-2.6


Tabell 34  Total reduktion av CO2 utsläpp 1990-2002 av drivmedelsskattehöjning räknat med halv priselasticitet
	
	Bensin
	Diesel

	
	CO2 2002
[Mton]
	Styreffekt CO2 [Mton]
	CO2 2002
[Mton]
	Styreffekt CO2 [Mton]

	Personbil
	11.249
	-0.38
	0.75
	-0.07

	Lätt lastbil
	0.765
	-0.03
	0.91
	-0.095

	Lastbil 3.5 - 16 t
	
	
	0.72
	-0.019

	Lastbil 16 t - 
	
	
	3.64
	-0.095

	Buss
	
	
	0.64
	0

	Summa CO2
	18.67

	Summa styreffekt CO2
	-0.69


Tabell 35 Effekter av skattehöjning på bensin och diesel sedan 1990

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Uppskattas ha medfört ca 1 miljon ton lägre utsläpp av koldioxid för år 2002.

	Övriga miljöeffekter
	Dämpat trafikutvecklingen vilket har minskat trafikens avgasutsläpp av kväveoxider, kolväten och partiklar samt buller. Dessa effekter ej kvantitativt beräknade

	Kostnadseffektivitet/-samhällsekonomi
	Ger välfärdsförlust av att begränsa vägtrafiken men ger också ekonomisk vinst av lägre miljöbelastning. Samhällsekonomiskt motiverad skattenivå på koldioxid- och energiskatten är när de externa effekterna av trafiken är internaliserad. Koldioxidskatten internaliserar koldioxidens växthuseffekt. Nivån på energiskatten för bensin uppskattades 1996
 överinternalisera samhällskostnaderna för trafik på landsbygd. Sedan dess har energiskatten sänkts och internaliserar idag inte externa kostnader för tätortstrafik.  

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Skattehöjningar dämpar tillväxten i samhället.

	· Sysselsättning
	Ej uppskattat

	· Energipolitiska mål
	Positivt till följd av minskad fossilbränsleanvändning med ca 400 000 m3 

	· Fördelningseffekter
	Drabbar glesbygdsbor mer än hushåll i storstadsregioner.

	· Statsfinanser
	Drivmedelskattehöjningar sedan 1990 gav år 2002 ökad statsintäkt med ca 15 miljarder 

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Skattebefrielse av biodrivmedel
	Höjda drivmedelsskatter minskar prisskillnaden mellan biodrivmedel och fossila drivmedel. Bidrar till bättre konkurrenskraft för biodrivmedel.


7.3.2 Bilindustrins frivilliga CO2 åtagande

Beskrivning av åtagandet

EU:s miljöministrar antog 1996 en strategi för att minska koldioxidutsläppen från personbilar i unionen. Målet är att till senast 2010 ha minskat nya bilars koldioxidutsläpp till i genomsnitt 120 g/km. Strategin baseras på tre element:

1. Frivilligt avtal med bilindustrin att tekniskt utveckla personbilars bränsleeffektivitet med mål att de genomsnittliga koldioxidutsläppen från nya personbilar skall vara högst 140 g/km till år 2008.

2. Krav på märkning av bränsleekonomi för de nya bilar som säljs i EU för att säkerställa att konsumenter får tillgång till information om nya bilars bränsleförbrukning och koldioxidutsläpp som möjliggör bränsleekonomiska bilval
.

3. Användning av ekonomiska styrmedel på bilar och bränsle för att stimulera konsumenter att välja bränsleeffektiva nya personbilar
.

Det första elementet om ett frivilligt åtagande från bilindustrin var basen i strategin och ett sådant avtal kunde slutas 1998 med den Europeiska bilindustriorganisationen ACEA
. Därefter har liknande avtal slutits med den Japanska bilindustriorganisationen JAMA och den Koreanska bilindustriorganisationen KAMA. Biltillverkare i ACEA är dominerande på den Europeiska marknaden med ca. 85 procent av nybilsförsäljningen, följt av JAMA med ca 10 procent och KAMA med 3 procent. Endast en mycket liten del av nybilsförsäljningen sker av tillverkare som inte omfattas av något åtagande.

Åtagandet innebär att biltillverkarna i snitt skall minska nya bilars koldioxidutsläpp med ungefär 25 procent från 1995 till 2008. För att klara sina åtaganden behöver tillverkarna minska utsläppen med i snitt 2 procent per år. Detta skall enligt avtalet ske med införande av energieffektivare teknik och marknadsföring av ny teknik och inte genom ensidig marknadsförändring till ökad andel mindre bilar eller dieselbilar.

Målet i CO2-strategin är att nå längre än enbart 25 procent reduktion och Kommissionen har till EU-rådet tryckt på om kostnadseffektiviteten och nödvändigheten att medlemsstaterna använder del 3 i strategin, dvs ekonomiska styrmedel på bilar för att stimulera konsumenter att välja bränsleeffektiva nya personbilar
, annars hotas strategin.

Syfte med utvärdering

Det finns inget i industrins åtagande som säger att koldioxidutsläppen från nya bilar i varje medlemsland skall klara 25 procent reduktion till 2008. För att ha bättre underlag för prognos av vägtrafikens framtida koldioxidutsläpp till kontrollstation 2004 har vi gjort en utvärdering av nya personbilars koldioxidutsläpp sedan 1995 följt av en bedömning över hur utvecklingen kan förväntas bli till 2010 utan ytterligare styrmedel
. Syftet med utvärderingen har alltså varit att följa upp utvecklingen i Sverige från 1995 och försöka identifiera vilka huvudsakliga externa faktorer som har haft betydelse för de specifika utsläppen till idag. T.ex. om avtalet har givit en ökad bränsleeffektivitetsutveckling. Därefter uppskatta utsläppsutvecklingen till 2010 baserat på förväntade utveckling av de externa faktorer som i analysen visar sig ha signifikant inverkan på nya bilars specifika koldioxidutsläpp. 

Utvecklingen av nya bilars koldioxidutsläpp sedan 1995

Sett över hela EU och som snitt för alla biltillverkare har det genomsnittliga koldioxidutsläppet per ny bil minskat med i snitt 1,5 procent per år men är i avtagande (Figur 24). 

I Sverige har nya bilars specifika CO2-utsläpp gått från 221 g/km till 197 g/km år 2002 vilket är en minskning med 11 procent. Reduktionen är därmed på trend med snittet i EU, men utvecklingen är i avtagande och en markant snabbare reduktion än hittills kommer att krävas både för försäljningen i Sverige som i hela EU för att målet år 2008 skall kunna nås. Om utsläppen för nya bilar stannar av på dagens nivå skulle utsläppen av koldioxid från personbilar vid en årlig trafikökning på 1,8 procent vara 1 miljon ton över dagens prognos.
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Figur 24 Utveckling av genomsnittligt koldioxidutsläpp från nya bilar i Sverige jämfört med hela EU från 1995 till 2001

Betraktar man utvecklingen av nya bilars fordonsvikt och motoreffekt är det tydligt att en delorsak till den avtagande reduktionen för nya bilars specifika CO2-utsläpp är en kraftig ökning av vikt och motorprestanda de senaste åren. Framförallt har nya dieselbilar blivit mycket tyngre och motorstarkare och dessa har ökat utsläppen de senaste tre åren. 

Genomförande av utvärdering och prognosanalys

För att beräkna hur stor den tekniska bränsleeffektivitetsutvecklingen varit sedan 1995 har en regressionsanalys av CO2-utsläppets beroende av vikt och effekt gjorts för alla bilmodeller som säljs i Sverige år 2003. Korrektion av nya bilars koldioxidutsläpp 1995-2002 för förändring av vikt/effekt ger verklig teknisk utveckling för koldioxideffektivitet. Figur 25 visar resultatet för bensinbilars utveckling av koldioxideffektivitet. Den tekniska utvecklingen var störst i slutet av 1990-talet varefter den avtagit. Analysen för dieselbilar visar en ännu kraftigare skillnad i energieffektivitetsutvecklingen från ett snitt på över 4 procent 1995-99 för att sjunka till under 1 procent 2000-02.   
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Figur 25 Nya bensinbilars årliga förändring för energieffektivitet (koldioxideffektivitet) när de korrigerats för vikt/effektförändring jämfört med verkliga specifika utsläpp (Sverige) 
En regressionsanalys av externa effekter visade på signifikant samband mellan hushållens disponibla inkomst (HDI/hush) och andel förmånsbilar av nybilsförsäljningen med nya bilars vikt och motoreffekt. Detta samband utnyttjades för uppskattning av framtida bilars koldioxidutsläpp. 
Utgångspunkter för prognosberäkning

För att prognostisera nya bilars specifika utsläpp av koldioxid har ett antagande av deras framtida bränsleeffektivitet gjorts. Det är värderat på den historiska utveckling som varit sedan 1995 samt en översiktlig bedömning av förväntad teknisk utveckling. 

Tabell 36 Antagen framtida bränsleeffektivitetsutveckling jämfört med beräknad historisk utveckling

	
	Antagen årlig förbättring 2003-2010 (%)
	Förbättr. 2000-2002 (%)*
	Förbättr. 1995-2002 (%)*

	Bensinbilar
	2,4
	2,14
	2,39

	Dieselbilar
	1,5
	0,63
	2,75


* Den historiska utvecklingen sedan 1995 är beräknad utifrån funktionerna (1) och (2).

Framtida utveckling av fordonsvikt och motoreffekt är beräknad på förväntad utveckling av genomsnittlig disponibel hushållsinkomst och uppskattad andel förmånsbilar. Inkomstutvecklingen är hämtad från Konjunkturinstitutet, framtida antal hushåll från SCB och andelen förmånsbilar som idag är 26 procent antas öka till 30 procent till 2005 för att därefter vara stabil.

Baserat på prognosen för HDI och andel förmånsbilar är framtida utveckling för personbilars fordonsvikt och motoreffekt beräknat. Resultaten av analysen och beräkningarna med antagen bränsleeffektivitetsutveckling är redovisat i Tabell 37, Tabell 38 och Tabell 39.

Tabell 37 Nya personbilar (bensin 2,4% effektivitetsutveckling)  

	
	CO2 (g/km)
	Tjänstevikt (kg)
	Effekt (kW)
	CO2eff (%)

	2003
	194,5
	1358
	102,1
	2,40

	2004
	190,5
	1362
	102,6
	2,40

	2005
	186,4
	1366
	103,0
	2,40

	2006
	182,8
	1372
	103,8
	2,40

	2007
	179,7
	1381
	105,0
	2,40

	2008
	177,2
	1395
	106,7
	2,40

	2009
	174,8
	1409
	108,5
	2,40

	2010
	172,5
	1423
	110,4
	2,40


Tabell 38 Nya personbilar (diesel 1,5% effektivitetsutveckling) 

	
	CO2 (g/km)
	Tjänstevikt (kg)
	Effekt (kW)
	CO2eff (%)

	2003
	181,2
	1551
	101,1
	1,50

	2004
	178,8
	1554
	101,7
	1,50

	2005
	176,4
	1556
	102,2
	1,50

	2006
	174,3
	1560
	103,2
	1,50

	2007
	172,5
	1566
	104,6
	1,50

	2008
	171,1
	1576
	106,8
	1,50

	2009
	169,7
	1585
	109,1
	1,50

	2010
	168,3
	1595
	111,4
	1,50


Som antagande rörande fördelningen mellan nya bensin- och dieselbilar har dagens andel dieselbilar (6,7 procent) använts för prognosen. Prognosen skall utgå från nuvarande styrmedel och för en signifikant förändring av andelen dieselbilar krävs troligen skatteförändringar.

Tabell 39 Sammanfattande prognos för CO2 utsläpp (g/km) från nya bilar (bensin2,4%+diesel1,5%) med olika dieselbilsandelar

	Dieselandel
	0,067
	0,05
	0,1
	0,2
	0,3
	0,4
	0,5

	2003
	193,6
	193,9
	193,2
	191,9
	190,5
	189,2
	187,9

	2004
	189,7
	189,9
	189,3
	188,2
	187,0
	185,8
	184,7

	2005
	185,7
	185,9
	185,4
	184,4
	183,4
	182,4
	181,4

	2006
	182,2
	182,4
	181,9
	181,1
	180,2
	179,4
	178,6

	2007
	179,2
	179,3
	179,0
	178,2
	177,5
	176,8
	176,1

	2008
	176,8
	176,9
	176,6
	176,0
	175,4
	174,8
	174,2

	2009
	174,5
	174,6
	174,3
	173,8
	173,3
	172,8
	172,3

	2010
	172,2
	172,2
	172,0
	171,6
	171,2
	170,8
	170,4


Figur 26 illustrerar hur prognosantagandena och prognosberäkningarna för bensinbilar står sig i jämförelse med den historiska utvecklingen sedan 1995. Eftersom det var en markant högre inkomstutveckling mellan 1999 och 2002 än vad som KI förväntar fram till 2010 blir den prognostiserade vikt/effektutveckling för nya bilar lägre än de senaste årens reella årliga förändring och de specifika CO2 utsläppen beräknas därför börja minska igen efter tre års stagnation. 
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Figur 26 Jämförelse mellan prognosresultat för 2003-2010 med utveckling 1995-2002 (bensinbilar)

Nås biltillverkarnas frivilliga EU-åtagande om minskning av koldioxidutsläpp till 2008 från nya bilar i Sverige 

För att en reduktion med 25 procent för koldioxidutsläppen – vilket är bilindustrins åtagande för EU - skall nås för Sverige behöver det specifika genomsnittliga CO2 utsläppet för nya bilar år 2008 vara 165,8 g/km. Resultaten från denna analys indikerar ett snittutsläpp på 177 g/km för år 2008. Dvs, en reduktion med 20 procent jämfört med 1995 års utsläpp. Bilindustrins åtagande om 25 procent reduktion bedöms inte komma att infrias för Sverige utan statliga ingrepp.

Vår analys baseras enbart på traditionella bränslen och motortekniker. Vi bedömer att alternativa motortekniker som bränslecellsbilar och el/elhybridbilar kommer att vara ett marginellt inslag av nybilsförsäljningen inom den relativt korta tidsramen till 2010. Bränsleflexibla bilar som går på bensin eller diesel kan eventuellt ta en viss andel av nybilsmarknaden men dessa bilars utsläpp av CO2 när de körs på det fossila bränslet bör ingå i uppföljningen av de specifika utsläppsberäkningarna då dessa till 2010 till stor del förväntas drivas på fossilt drivmedel. 

Känslighetsanalys

För att bedöma vilka faktorer som har störst signifikans för prognosresultat har alternativa prognosberäkningar gjorts där var och en av grundfaktorerna bränsleeffektivitet, dieselbilsandel, hushållens disponibla inkomst (HDI) och andel förmånsbilar var för sig varierats. Resultaten visar att bränsleeffektivitets​utvecklingen (Figur 27) och hushållens framtida inkomstutveckling (Figur 28) har störst betydelse för de framtida specifika utsläppen av koldioxid från nya bilar. Andelen dieselbilar beräknas inte få någon större betydelse för nya bilars specifika CO2 utsläpp 2010 då deras förväntade bränsleeffektivitetsutveckling är lägre än för bensinbilar och dieselbilens genomsnittliga CO2-utsläpp beräknas bli marginellt lägre än för bensinbilar år 2010. En orsak till denna marginella skillnad är att dieselbilarna är mycket tyngre än bensinbilar. 

En hög välfärdsökning kommer att betyda ökat intresse för att köpa större och motorstarkare bilar. Skall en signifikant minskning av koldioxidutsläppen kunna åstadkommas måste biltillverkarna markant öka införande av ny bränsleeffektiv teknik vilket skulle stimuleras om nybilsköparna visar ökat intresse för bränsleeffektiva bilar. Denna spiral till ökad bränsleeffektivitet för nya bilar kan drivas på med ökad drivmedelsskatt, differentiering av nuvarande årliga fordonsskatt efter bilars koldioxidutsläpp, försäljningsskatt som differentieras efter koldioxidutsläpp och differentierad beskattningen av förmånsbilar efter koldioxidutsläpp.
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Figur 27 CO2 utsläpp för nya bilar 2010 med olika årlig bränsleeffektivitetsutveckling (B=Bensinbilar; D=Dieselbilar)
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Figur 28 CO2 utsläpp för nya bilar 2010 med olika inkomstutveckling och andel förmånsbilar av nybilsförsäljningen (HDI låg baseras på 50% av KI förväntad inkomstutveckling och HDI hög baseras på en utveckling som är 150% av KI:s nuvarande prognos)
Slutsatser

· Specifika utsläpp från nya personbilar i Sverige bedöms minska från 221 till 172 gram CO2/km mellan 1995 och 2010
· Bilindustrins mål om 25 procent reduktion (1995-2008), vilket blir 165,8 g/km för Sverige kommer inte att nås. Till 2008 uppskattas utsläppen bli 177 g/km vilket är -20 procent jämfört med 1995. 
· Det finns inget som indikerar att det frivilliga åtagandet har resulterat i någon signifikant förbättring av nya bilars bränsleeffektivitet. Sedan 1995 var den tekniska utvecklingen högst 1997-1999 och som lägst 2000-2002.
· De mest signifikanta faktorerna för minskade specifika CO2 utsläpp är bränsleeffektivitetsutveckling och hushållens inkomstutveckling
· -25 procent koldioxidutsläpp från nya bilar i Sverige från 1995 till 2008 med förväntad inkomstutveckling kan nås med bränsleeffektivitetsutveckling på 3 procent/år för nya bilar (både bensin- och dieselbilar) kombinerat med 35 procent dieselbilar av nybilsförsäljningen. Förväntad framtida inkomstutveckling är då låg jämfört med den som varit de senaste 5 åren.

7.3.3 Beskattning av förmånsbilar

Bakgrund

Förmånen av att ha tillgång till fritt användande av företagsägd bil (sk. bilförmån) för privat bruk har sedan 20 år tillbaka värderats enligt en schablon vid inkomsttaxering och uttag av arbetsgivaravgifter. Reglerna om beskattning av bilförmån har setts över ett flertal gånger. Senast 1993 och 1996 av interdepartementala arbetsgrupper.
 Utgångspunkten för arbetet var vid båda tillfällena att försöka utveckla ett förslag till beskattning som bättre relaterade till den verkliga körsträckan för varje enskild förmånsbil. Förslagen från 1993 års promemoria genomfördes aldrig då de administrativa svårigheterna ansågs för stora. 

Promemorian 1996 ansåg att de administrativa svårigheterna gjorde att någon direkt koppling mellan faktisk körsträcka och beskattningen av fri bil inte var möjlig utan föreslog en justerad schablonmetod. Förslaget med vissa justeringar beslutades av riksdagen och började gälla fr.o.m. år 1997.
 Värdet av bilförmån beräknas sedan 1997 efter en schablonmetod exklusive drivmedel. Om det i bilförmånen ingår fritt drivmedel skall drivmedelsförmånen värderas till marknadsvärdet multiplicerat med faktorn 1,2. Fr.o.m. 1999 infördes att förmånsvärdet för bilar som drivs eller kan drivas med alternativ motorteknik eller alternativa drivmedel (miljöbilar) får jämkas ned till samma förmånsvärde som den jämförbara konventionella bilen innehar. Denna jämkningsmöjlighet har fr.o.m. 2002 utökats med att förmånsvärdet för el- och elhybridbilar får justerats ned till 60 procent av värdet för jämförbar konventionell bil (dock högst 16 000 kr för helt år) samt att förmånsvärdet för bil som kan gå på alkohol eller gas får justeras ned till 80 procent av värdet för jämförbar konventionell bil (dock högst 8 000 kr för helt år).

Förmånen av fri bil och beskattningen för detta har ingen begränsande funktion för klimatpåverkan utan har tvärtom ansetts ha en miljöskadlig utformning. Bränsleförbrukningen och koldioxidutsläppen från nya bilar är 20 procent högre i Sverige jämfört med övriga EU-länder. Orsakerna till de höga koldioxidutsläppen från nya bilar i Sverige beror framförallt på att nya bilar i Sverige är tyngre, har större cylindervolym och är avsevärt motorstarkare än vad som är snittet i EU. I mindre utsträckning på liten andel dieselbilar.

I en studie rörande koldioxiddifferentierad fordonsskatt som genomfördes 2002 på uppdrag av Naturvårdsverket blev en av slutsatserna att positiva miljöeffekter av att införa koldioxidrelaterade fordonsskatter i Sverige skulle hämmas betydligt av de skatteregler på tjänstebilar/förmånsbilar som gäller i Sverige.
 En viktig faktor till den dåliga bränsleekonomin för bilar i Sverige verkar alltså vara att nybilsköpen till närmare hälften är företags-, leasing- och förmånsbilar och att bilförmånsreglernas utformning bidrar till låg priskänslighet för fordons- och bränslekostnader.

Den miljöskadliga effekten av bilförmånsreglerna är att det är en schablonberäkning som endast till viss del grundas på en bils nybilspris och gör att kostnaden för bilförmån mellan de dyrare tunga motorstarka bilarna jämfört med lätta bilar med låga koldioxidutsläpp blir relativt liten.   
Motiven bakom 1997 års bilförmånsändring angavs vara miljö- och trafiksäkerhetsaspekter. Den tidigare schablonmetoden resulterade i en värdering helt utan någon relation till drivmedelsanvändning eller körsträcka. Genom att exkludera drivmedlet från bilförmånen och beskatta eventuell drivmedelsförmån avsågs att införa ett incitament för att minska den privata körsträckan och öka förmånstagarens hänsyn till bilens bränsleeffektivitet vid valet av bilmodell. I 1997 års proposition förutsattes att förmånstagaren själv skulle komma att stå för de privata drivmedelskostnaderna. Idag har ca 50 procent av förmånstagarna förmån av fritt drivmedel. Den nya schablonen för beräkning av bilens förmånsvärde ger ett lägre förmånsvärde än tidigare schablon för att inte det totala förmånsvärdet skulle bli högre än vad som gällde till och med 1996. 

Utvärderingens syfte

I syfte att utvärdera de ändringar av beskattningsreglerna för förmånsbil som skett från 1997 har en effektstudie över dessa ändringar gjorts
. Syftet med studien var primärt att utvärdera miljöeffekterna i form av eventuellt ökad efterfrågan på bränsleeffektivare bilar, miljöbilar, alternativa drivmedel samt eventuellt minskad privat körsträcka.  Ett ytterligare syfte var att analysera effekterna av att reglerna för bilförmånsvärdering ändrades till en starkare koppling till bilarnas koldioxidutsläpp. Mer om denna analys i kap 8 om möjliga revideringar för minskad klimatpåverkan.
Miljöeffekter

För att uppskatta effekterna av ändrade bilförmånsregler behövs data före och efter ändringarna om:

· totalt antal bilförmåner,

· andelen förmånsbilar av den totala nybilsförsäljningen,

· förmånsbilarnas koldioxidutsläpp,

· privat körsträcka,

· antal förmånsbilar som är miljöbilar,

· försäljningsvolym för alternativa drivmedel.

 Tabell 40 visar totala antalet bilförmåner och storleken på genomsnittligt förmånsvärde från 1993. Det vanligaste är att förmånsbilen ersätts med en ny med tre års periodicitet. Det framgår att de förmånstagare som har tillgång till fritt drivmedel fick sänkta kostnader för privat användning av sin förmånsbil efter 1997 års regeländring. 

Tabell 40 Antal bilförmåner, genomsnittlig bilförmån och drivmedelsförmån i löpande priser (källa: Riksskatteverket).

	
	Antal bilförmåner
	Genomsnittlig bilförmån (kr)
	Genomsnittlig drivmedelsförmån (kr)

	1993
	196 673
	39 858
	

	1994
	182 298
	41 571
	

	1995
	173 236
	44 744
	

	1996
	166 451
	47 016
	

	1997
	159 137
	30 866
	11 345

	1998
	164 358
	31 085
	11 837

	1999
	175 467
	29 652
	11 771

	2000
	190 348
	31 612
	13 086

	2001
	196 995
	32 973
	13 406

	2002
	200 813
	34 243
	13 411


Av nyregistrerade bilar står de som köps av företag för knappt hälften. Ungefär hälften av nya företagsbilar uppskattas vara förmånsbilar (se Figur 29). Andelen förmånsbilar av nybilsförsäljningen bedöms därför vara runt 25 procent.
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Figur 29 Årligt antal förmånsbilar jämfört med totala antalet företagsbilar och total nybilsförsäljning.

Enligt företagsintervjuerna har regeländringen 1997 inte påverkat förmånsbilarnas bränsleeffektivitet. Eventuellt kan den uppgång av andelen dieselbilar av nybilsförsäljningen som förekom 1997-1999 ha berott på ökat intresse för dieselbilar som förmånsbil men detta har inte kunnat verifieras. Försäljningen av miljöbilar till företag har ökat från 3500 år 2002 till 6000 bilar under 2003. De flesta av dessa går som rena tjänstebilar. För 2003 gavs endast knappt 1000 nedjusteringar av bilförmånsvärdet för miljöbil. Svenska petroleuminstitutet uppskattar att etanolbilarna tankas till 55 procent med E85 och gasbilarna till 60 procent med gas. I övrigt körs de på bensin.  

För att skatta effekten på privat körsträcka av 1997 års regeländring har använts både svar från företagsintervjuerna och resultat från den nationella resvaneundersökningen. Resultaten från de båda tillvägagångssätten överensstämmer väl. Enligt resvaneundersökningen har körsträckan minskat ca 5000 km efter regelförändringen, vilket är 22 procent. Enligt Bilreda som administrerar många förmånsbilar minskade bränsleinköpen med 20 procent. 

Tabell 41 Uppskattad koldioxidminskning till följd av 1997 och 2002 års ändring av bilförmånsreglerna (1000 ton)

	
	Övergång till dieselbil
	Minskad körsträcka
	Miljöbilar
	Summa

	1997
	2,1
	167.3
	-
	169,4

	1998
	7,1
	166,6
	-
	173,7

	1999
	7,4
	174,0
	-
	181,4

	2000
	4,8
	186,6
	-
	191,4

	2001
	1,2
	194,7
	-
	195,8

	2002
	0
	197,7
	1,5
	199,3

	2003
	0
	194,5
	4,0
	198,5


Utvärderingen av regeländringarna visar att beslutet att förmånen av fritt drivmedel från 1997 skall beskattas som drivmedelsförmån haft en signifikant effekt för att minska utsläppen av koldioxid från förmånsbilarna. Minskningen som uppskattats till 0,2 miljoner ton koldioxid kommer till över 95 procent från minskad körsträcka.

Eftersom regeländringen 1997 gav effekt i form av 500 mil kortare årlig körsträcka har även andra bilavgasutsläpp minskat. Dessa har inte detaljberäknats men kan grovt uppskattas till ett par hundra ton mindre kväveoxidutsläpp.

Kostnadseffektivitet och effekter på andra samhällsmål

Effekterna i form av åtgärdskostnader av 1997 och 2002 års regeländringar har inte kunnat uppskattas. Den minskade körsträckan sedan 1996 består av en beteendeförändring som åstadkoms med en omläggning som resulterade i minskad förmånsbeskattning. Uppskattningsvis har en positiv kostnadseffektivitet erhållits. Effekterna i form av nya miljöbilar av 2002 års sänkning av miljöbilars förmånsvärde har inte kunnat särskiljas från andra faktorer som påverkat tillskottet av miljöbilar.

Konsekvenser för andra samhällsmål som BNP-tillväxt, sysselsättning, industrins konkurrenskraft, svensk energiförsörjning, etc. bedömer vi som mycket marginella. Statsfinansiellt har nedsättningen för miljöbilar resulterat i ca 3-5 miljoner kronor i minskade skatteintäkter för 2003.

Tabell 42 Effekter av regeländringar på bilförmånsvärdering

	Effekter på koldioxidutsläpp
	0,2 miljoner ton lägre koldioxidutsläpp genom minskad körsträcka vid införande av förmånsvärdering på fritt drivmedel

	Andra miljöeffekter
	Minskad körsträcka minskar andra avgasutsläpp. Ej kvantifierade. 

	Kostnadseffektivitet/samhällsekonomi
	Ej uppskattat

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Energipolitiska mål 
	Marginellt positiv

	· Sysselsättning
	Bedöms marginella

	· Statsfinansiella effekter
	1997 regeländring minskade statsintäkterna. Ej kvantifierad. Skattenedsättning för miljöbilar gav 2003 ca 4 miljoner i minskad skatteintäkt.

	· Industrins konkurrenskraft
	Bedöms marginella

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Drivmedelsskatter
	Beskattning av drivmedelsförmån liksom drivmedelsskatter medför båda ökade löpande kostnader för drivmedelskonsumtion. Styr mot minskad drivmedelsförbrukning vilket nås med åtgärder för energieffektivare bilar, minskad körsträcka och bränsleeffektivare körsätt. 

	· Skattebefrielse för biodrivmedel
	Skattenedsättning för miljöbilar bidrar till fler bilar som kan köras på biogas och etanol. Skattebefrielse på biodrivmedel ökar konsumtionen av biogas och E85 (ren etanol) på bekostnad av fossila bränslen. Utan skattebefrielse är dessa drivmedel ej konkurrenskraftiga.


7.3.4 Skattebefrielse för biodrivmedel

Bakgrund

I budgetpropositionen hösten 2003 angav regeringen en strategi att befria koldioxidneutrala drivmedel från koldioxidskatt och energiskatt från 2004 till 2008 med mål att även på längre sikt - dvs även efter 2008 - ha de skattevillkor som krävs för att underlätta en bred introduktion av sådana bränslen samtidigt som överkompensation undviks. Biodrivmedel
 är generellt avsevärt dyrare att producera än fossila drivmedel. För att skapa förutsättningar för en bredare introduktion krävs under överskådlig tid skattesubventioner eller liknande styrmedel. Regeringen har tillsatt en särskild utredare som skall föreslå en strategi för introduktion av förnybara drivmedel. Utredningen skall slutredovisas 31 december, 2004
.
En uppskattning av miljöeffekter och andra samhällskonsekvenser som kan bli följden av skattebefrielsen för koldioxidneutrala drivmedel särskilt med avseende på koldioxidutsläppen, kostnadseffektivitet och konsekvenser för svenskt jordbruk har gjorts
. 

De drivmedel som fram till 2010 kan komma till användning i transportsektorn till följd av regeringens skattebefrielse är etanol och FAME/RME
. Tillsammans med biogas är dessa de biobaserade drivmedel som kan komma att produceras i några betydande mängder. Biogasen har sedan tidigare skattebefrielse och värderas inte i denna ex-ante utvärdering. RME bedömer vi med dagens miljöklassningskrav på diesel inte komma att öka i någon betydande omfattning. Dagens krav på miljöklass 1 diesel begränsar möjlig låginblandning. Skulle däremot kvalitetskravet ändras så ökad inblandning tillåts utan skattetillägg kan RME eller liknande produkter markant öka i omfattning. Men, är då inte en effekt av skattebefrielsen varför detta scenario inte ingår i denna utvärdering. 

År 2003 fattade EU:s ministerråd och parlament beslut om ett direktiv som anger så kallade indikativa mål för ersättning av fossila drivmedel med biodrivmedel. Målsättningen är att 2 procent av energin ska utgöras av biodrivmedel år 2005 och 5,75 procent år 2010. Direktivet är inte tvingande för medlemsstaterna.
De samhälleliga motiven för satsningar på biodrivmedel varierar mellan olika länder. I Sverige är den väsentliga drivkraften klimatfrågan, medan det i Sydeuropa i huvudsak handlar om jordbrukspolitik.    

Underlag om internationella produktionskapaciteter, marknader, priser, samt livscykelpåverkan (CO2-effekter) har inhämtats i konsultstudie
. Osäkerheter för resultaten beror framförallt på osäkerhet i värderingen av livscykelperspektivet och bedömningar om framtida råvarukostnad där priserna snabbt kan förändras.

Tillgång, produktion, kostnader och efterfrågan av etanol till 2005

Låginblandning av etanol i bensin är det billigaste sättet att använda biodrivmedel idag. Etanol kommer därför det närmaste decenniet vara det volymmässigt största biodrivmedlet inom Europa. Förväntade skattenedsättningar på biodrivmedel även i andra medlemsstater kommer att öka efterfrågan på drivmedelsetanol. 

Utbud av och kostnader för etanol idag

Etanol kan produceras på flera olika sätt och kostnaderna varierar avsevärt beroende på teknik, råvara, lokala förutsättningar, m.m. Som jämförelse betyder en låginblandning i all svensk bensin med 5 procent ett behov av 275 000 m3 etanol för dagens bensinkonsumtion.

· Tillgången på vinalkohol i EU varierar mellan 200 000 och 400 000 m3 per år. Produktionskostnad under 2 kr/liter
. 

· I Brasilien används rörsocker som råvara för etanolproduktion. Kapaciteten är ca 19 Miljoner m3/år. Produktionskostnaden för de senaste och största etanolfabrikerna är 1.75 till 2 kr/l och för äldre tillverkning ca 2.5 kr/liter etanol. 

· Kostnad för etanolproduktion i USA från majs är ca 2.5-2.7 kr/liter. 

· På sikt finns stor potential att producera stora volymer etanol i Östeuropa från spannmål. Kostnaderna bedöms kunna bli 1 kr/l lägre än Västeuropeisk produktion.

· Västeuropeisk produktion av sockerbetor och spannmål är i dag begränsad då kostnaden är drygt 5 kr/liter.

· Framtida etanol ur skogsråvara bedöms ha en kostnad av 3 - 6 kr/l (stor osäkerhet). Någon produktion i större skala inte trolig innan 2010. 


Till produktionskostnaderna tillkommer för Sverige: 

· Tull på 0,102 Euro (ca 93 öre) per liter vid import från icke EU land.

· Fraktkostnad. Transport från Brasilien till Sverige är ca 35 öre/liter

· Inblandningskostnader ca 25 öre/liter. 

· Vid E85
 krävs cistern och pump och kostnaden per liter är helt beroende av omsatt etanolvolym.  


Dagens totala produktion av drivmedelsetanol i EU är ca 800 000. Den svenska produktionen av biodrivmedel är relativt liten. I Norrköping produceras 50 000 m3 etanol per år och i Örnsköldsvik 17 000 m3 (vidareförädling av importerad vinalkohol). Användningen av RME var år 2003 ca 6000 m3 varav 5 000 importerades. 

Efterfrågan på etanol

Förbrukningen av drivmedelsetanol domineras av Brasilien och USA. Ca 95 procent av den globala användningen sker i dessa två länder.

Sverige är sannolikt det EU land som kommit längst när det gäller att genomföra biodrivmedelsdirektivet. Oljebolagen har under 2003 påbörjat en storskalig inblandning av etanol i bensin. Importen 2003 av Europeisk vinetanol och Brasiliansk etanol var knappt 100.000 m3. 

EU:s kvalitetskrav på bensin begränsar inblandningen av etanol i bensin till maximalt 5 procent. Sverige har i EU ensamt drivit att ändra bränslekraven så att 10 procent inblandning av etanol i bensin skall tillåtas utan att få något stöd för detta. Vi utgår därför i denna analys att kravet på max 5 procent etanolinblandning finns kvar till 2010. 

Till låginblandad etanolmängd tillkommer ca 30 000 m3 per år som används som ren etanol eller E85 i anpassade bussar och personbilar. Den totala svenska efterfrågan vid utgången av 2004 bedöms bli 300 000 m3. Tyskland och Spanien har idag skattebefrielse för biodrivmedel och väntas inom några år ha en mer omfattande inblandning av etanol i bensin. De länder som förefaller ha ambition att öka biodrivmedelsandelen bedöms komma att efterfråga ungefär 1 miljon m3 etanol 2005.

Utbud, efterfrågan och priser 2010 

I perspektiv till 2010 är det troligt att ett begränsat men utökat antal EU-länder har genomfört en skattenedsättning som gör låginblandning av etanol lönsamt. Efterfrågan i Sverige bedömer vi komma marginellt att öka för ren-etanoldrift till anpassade fordon och höja efterfrågan till 350 000 m3 år 2010. Ökad efterfrågan från Europa och även från Japan kommer troligen tillfälligt pressa upp etanolpriset innan ny produktionskapacitet i Brasilien och andra tropiska länder tagits i bruk. Potentialen för ny produktionskapacitet i Brasilien uppges vara mycket stor (tiotals miljoner m3 per år). 

Till 2010 bedöms priset på importerad etanol från Brasilien vara ca 3,50 kr/l. Detta baseras på en antagen produktionskostnad om 1,75 kr/l, tull 93 öre/l, frakt 30 öre/l och risk/vinst/marginal på 30 öre/l.

En utbyggd svensk etanolproduktion?

Kostnaden för ny svensk etanolproduktion från spannmål uppskattas till ca 5,25 kr/l. Med en uppskattad kostnad på 3,5 kr/l för importerad etanol till Sverige kommer det inte vara lönsamt att investera i ny svensk produktionskapacitet för spannmålsetanol. För att skattebefrielse av etanol skall generera ny svensk etanolproduktion behövs kompletterande styrmedel med investeringsbidrag eller höjda EU-tullar. Detta skulle troligen vara samhällsekonomiskt kostsamt. 

Viktigare är att utveckla ny processteknik som erbjuder bättre ekonomiska förutsättningar t.ex.  från skogsråvara. Denna teknik väntas bli mer energieffektiv, ha lägre kostnader och jämfört med spannmål ha större råvarupotential. Forskningsverksamhet kring cellulosaetanol pågår vid cirka tio forsknings-institutioner i Sverige och i Örnsköldsvik tas under våren 2004 en pilotanläggning i drift. Det är osannolikt att några kommersiella volymer med denna teknik produceras innan 2010. Forskning för framställning av biodrivmedel drivs efter flera linjer. Intressant på sikt är förgasning av cellulosa till syntesgas för vidareproduktion av drivmedel såsom metanol, dimetyleter (DME) och syntetisk diesel (Fischer-Tropsch-bränsle). 

Miljöeffekter

För Sverige och hela EU innebär EU:s målsättning en biodrivmedelsvolym enligt Tabell 43. Vi bedömer att EU:s mål för 2010 inte kommer att uppfyllas i Sverige trots skattebefrielsen pga EU:s kvalitetskrav på bensin. Användningen av rena biodrivmedel i anpassade fordon bedöms fortsatt vara relativt liten till 2010. 

Tabell 43 EU-direktivets målsättning för biodrivmedel om etanol och FAME/RME används; samt uppskattad användning i Sverige
. Tusental m3 
	
	År
	Etanol 
	FAME

	EU-direktivets mål
	EU
	2005
	4 400 
	3300 

	
	
	2010
	12 500
	9400

	
	Sverige
	2005
	160
	67

	
	
	2010
	460
	190

	Uppskattad verklig användning 
	Sverige
	2005
	300
	10

	
	
	2010
	350
	20


Effekter på koldioxidutsläppen i ett livscykelperspektiv

Produktion av etanol är energikrävande och genererar ofta betydande mängder koldioxid. Detta måste på något sätt inkluderas i beräkningar av etanolens miljönytta. Någon generell livscykel​analysvärdering (LCA) för etanol är dock inte möjlig. Det finns i ett globalt perspektiv mycket stort antal produktionstekniker, olika råvaror och olika form av primärenergi. Ofta används delar av råvaran eller biprodukter från processen för processenergi. 

Tabell 44 visar schablonmässiga LCA-värden för några huvudtyper av etanolproduktion.

Tabell 44 Schablonmässiga LCA-värden för koldioxid vid användning av drivmedelsetanol av olika ursprung.
	Etanoltyp
	Antagen framställning
	% reduktion av fossil koldioxid jämfört med bensin*

	Vinalkohol exkl. vinframställning     
	Destillation – omdestillering
	50**

	Tropisk etanol (från Brasilien), äldre produktion
	Etanolframställning med gas eller olja som bränsle. 
	40

	Tropisk etanol (från Brasi​lien), senare produktion
	Etanolframställning med biprodukten ”bagass” som bränsle att producera ånga och el
	100***

	Tropisk etanol (övrigt)
	Etanolframställning med eller utan inräknat värde av biprodukt.
	60 (genomsnitt)

	USA-etanol
	Etanolframställning med gas som bränsle och torkat foder som biprodukt
	50

	Europeisk spannmålsetanol
	Som USA-etanol (olja)
	45

	Europeisk spannmålsetanol, t.ex. Norrköpingsfabriken
	Etanolframställning med biomassa som bränsle och torkat foder som biprodukt
	80


* Reduktionen beräknad på energibasis (kWh etanol relativt kWh bensin) Koldioxid från 1 m3 etanol räknat som 0.67 m3 bensin 

** Vinodling kräver stora insatser fossil energi vilket vi låter belasta vinproduktionen. 

*** Till 1 m3 etanol går det åt 10 - 12 ton sockerrör. Biprodukt blir 10 ton bagass som ger 10 MWh el och 40 MWh ånga. Av detta går 10 MWh ånga till etanoltillverkningen. Överskottet 30 MWh ånga kan användas som värme i närliggande anläggningar. 

Vi har uppskattat att etanolkonsumtionen i Sverige kommer att bli 300 000 m3 år 2005. Koldioxidreduktionen av detta baserat på LCA och bedömt ursprung för etanolen bedömer vi bli ca 0,43 miljoner ton i ett globalt perspektiv. Utsläppen i Sverige bedöms dock minska 0,55 miljoner ton eftersom majoriteten av etanolen kommer att produceras utanför Sverige. Det adekvata måttet ur klimatpåverkande synpunkt är de globala utsläppen.

Tabell 45 Uppskattad etanolanvändning i Sverige 2005 och dess ursprung, samt koldioxidreduktion jämfört med bensinanvändning 
	Ursprung
	m3 etanol 
	% LCA-justering  
	(Koldioxidred.  i Sverige (ton))
	Koldioxidredukt. Globalt (ton) 

	Norrköpingsetanol
	50 000
	80
	(75 000)
	75 000

	Vinetanol
	100 000
	50
	(190 000)
	95 000

	Tropisk etanol
	150 000
	90
	(285 000)
	260 000

	Summa
	300 000
	-
	(550 000)
	430 000


I perspektivet 2010 är det relevant att bedöma koldioxidreduktionen på tillkommande produktion. En ökad efterfrågan antas tillgodoses med ökad produktion i tropiska länder, fr.a. Brasilien. Vi bedömer dock att etanoltillverkningen i Norrköping finns kvar. 

Tabell 46 Uppskattade etanolanvändning i Sverige 2010 och dess ursprung samt koldioxidreduktion jämfört med bensinanvändning 
	Ursprung
	m3 etanol 
	% LCA-justering
	(Koldioxidredukt.  i Sverige (ton))
	Koldioxidredukt.  Globalt (ton) 

	Norrköpingsetanol
	50 000
	80
	(75 000)
	75 000

	Tropisk etanol
	300 000
	100
	(575 000)
	575 000

	Summa
	350 000
	-
	(650 000)
	650 000


Andra miljöeffekter

Miljöfördelar av förbättrad luftkvalitet relativt bensin och diesel har varit ett ytterligare argument för att stödja etanol och RME. Skillnaderna jämfört med de fossila drivmedlen när det gäller hälso- och miljöskadliga emissioner är dock idag inte stora i och med fordonens moderna avgasreningsteknik och de svenska miljöklassningskraven på bensin och diesel. 
Negativa miljöeffekter på regnskog

En viktig fråga är om ökad etanolefterfrågan kan leda till ökad skövling av regnskog. En mindre del av den omfattande odlingen av rörsocker för etanolproduktion i Brasilien sker delvis på mark som tidigare har varit bevuxen med regnskog. Under 1970-talet skedde en del nyodling av rörsocker på regnskogsmark. Idag sker den övervägande delen av rörsockerodlingen på mer fertila jordar långt söder om regnskogen. Den internationella marknaden för rörsocker präglas idag av en kraftig överproduktion. Därför utgör inte en begränsad utvidgning av etanolproduktionen något akut hot mot regnskogen. 

Kostnadseffektivitet

Ett problem för att uppskatta kostnadseffektiviteten av att producera etanol i olika länder och med olika tekniker är att vi inte lyckats justera kostnader med avseende på subventioner. Subventioner förvränger priset så att de inte återspeglar de egentliga kostnaderna. Dock lär den brasilianska etanolen idag vara fri från subvention. 

Biprodukter från produktionen kan också ha ekonomiskt värde. Därför är det i livscykelanalysen relevant att allokera en del av koldioxidutsläppen från etanolproduktionen även till biprodukterna. På grund av osäkerheter om ekonomiskt värde har detta inte heller gjorts varför det i osäkerheten finns ett mått av undervärdering av kostnadseffektiviteten för vissa tekniker. 

I beräkning av kostnadseffektiviteten är kostnader för frakt och merkostnader för hantering vid inblandning med. Tull, skatter m.m. ingår inte. 

Tabell 47 och Tabell 48 sammanfattar kostnadsbedömningarna av åtgärdskostnaden baserat helt på att etanolanvändningen sker som låginblandning. För användning av etanol ren-etanoldrift minskar kostnadseffektiviteten pga merkostnader för lagring, distribution och pumpar. 

 Tabell 47 Kostnadseffektivitet för svensk etanolanvändning 2005  
	Ursprung
	Mängd etanol m3 
	Koldioxid-redukt.  ton Globalt  
	Kostn per liter 
	Merkost-nad jfrt m bensin per liter
	Total mer-kostnad Mkr
	Kostnads-effektiv. Global (Kr/kg CO2)

	Norrköpingsetanol
	50 000
	75 000
	5,50
	3,50
	175
	2,3

	Vinetanol
	100 000
	95 000
	2,80
	0,80
	80
	0,8

	Tropisk etanol
	150 000
	260 000
	2,70
	0,70
	105
	0,4

	Summa
	300 000
	430 000
	 
	 
	360
	0,8


Tabell 48 kostnadseffektivitet för svensk etanolanvändning 2010 
	Ursprung
	Mängd etanol m3 
	Koldioxidredukt.  ton Globalt  
	Kostn per liter Inkl frakt, Exkl tull
	Merkost-nad jfrt m bensin per liter
	Total merkostnad Mkr
	Kostnads-effektiv. Global (Kr/kg CO2)

	Norrköpingsetanol
	50 000
	75 000
	5,50
	3,50
	175
	2,3

	Tropisk etanol
	300 000
	575 000
	2,35
	0,35
	105
	0,2

	Summa
	350 000
	650 000
	 
	 
	280
	0,4


Konsekvenser för övriga samhällsmål

Samhällsekonomisk lönsamhet av att ge nedsättning av drivmedelsskatter för bioetanol beror på hur miljöbelastningen värderas. Sett enbart ur koldioxidsynpunkt och med en koldioxidvärdering enligt svensk koldioxidskatt på 0,91 kr/kg indikerar utvärderingen att låginblandning av bioetanol från tropikerna ger större samhällsekonomisk nytta än kostnad.

Någon betydelse för sysselsättning, svenskt jordbruk eller skogsbruk, industrins konkurrenskraft kan inte förväntas av skattebefrielsen då den ökade etanolefterfrågan på ekonomiskt mest fördelaktiga sättet tillgodoses med import.

Kostnadsvärderingar jämfört med skattenedsättning

Vid en inblandning av etanol i bensin är lönsamheten för oljebolagen mycket god. Bensinen bedöms vid pump kosta oljebolagen med skatt (exkl moms) ca 7,80 kr/l
. Detta innebär att etanolen kan till pump kosta upp till 6,40 kr/l och ändå vara lönsam vid inblandning.
  

Vinetanol kostar 2,50 kr/l och merkostnader för hantering och frakt bedöms till 30 öre/l blir vinsten för oljebolagen 3,50 kr per liter etanol som ersätter bensin.  Med brasiliansk etanol med pris på ca 3,60 kr/l (inkl. frakt, tull) plus inblandnings​kostnader på 40 öre blir vinsten ca 2 - 2,50 kr per liter etanol. Med tanke på att priset kan pressas upp till eventuellt 4 kr/l de närmsta åren av ökad efterfrågan uppskattar vi att förtjänsten de närmsta åren bör vara ca 2 kr/l. Med en förväntad omsättning år 2004 på ca 275 000 m3 etanol för låginblandning blir det en extra vinst för oljebolagen på 500-600 miljoner kronor. 

Statsfinansiella effekter 

Statsfinansiellt kommer skattebefrielsen på biodrivmedel med vår bedömning på etanolanvändning kosta 1,2 miljarder kronor år 2005 och 1,5 miljarder kronor år 2010 i minskad intäkt från koldioxid/energiskatt och moms av lägre bensinanvändning
. Importerad etanol från icke-EU land ger en tullintäkt på knappt 1 kr/l. Med vår bedömning om import till 2005 och 2010 blir det en tullintäkt på 150 miljoner resp. 275 miljoner kronor. Nettobortfallet blir då ca 1 miljard för 2005 och 1,2 miljarder för 2010. 

Utvärderingsresultaten pekar dock på att fullständig skattebefrielse är en översubvention med ca. 2 kr/l för import av tropisk etanol. Men, en ändring av skattebefrielsen skulle ge konsekvenser för priset på ren etanol och E85 då hanteringen och distributionen av dessa produkter har betydande merkostnad. Full skattebefrielse krävs troligen också för att åstadkomma låginblandning av RME i diesel. Att till följd av överkompensationen vid låginblandning av etanol minska den generella nivån på skattenedsättningen för koldioxidneutrala drivmedel är därför tveksamt. Det ger helt annan ekonomi för gjorda satsningar som inte har med låginblandningen att göra. Det är också viktigt att ett statligt beslut att med skattebefrielse stödja en introduktion av biodrivmedel har en långsiktighet och betraktas som seriös. Därför är det olämpligt att kort tid efter införd skattebefrielse radikalt ändra detta beslut.

Ett intressant alternativ till skattebefrielse är att införa krav på drivmedels​certifikat för biodrivmedel (s.k. gröna certifikat) med en kvotplikt på liknande sätt som elcertifikatsystemet. Att analysera denna möjlighet ingår i regeringens särskilda utredning om ”introduktion av förnybara fordonsbränslen”.  

Tabell 49 Effekter av skattebefrielse för biodrivmedel

	Effekter på koldioxidutsläpp
	0,6 miljoner ton lägre koldioxidutsläpp år 2010

	Andra miljöeffekter
	Marginella

	Kostnadseffektivitet/samhällsekonomi
	Kostnadseffektivast med import av tropisk etanol 0,4 kr/kg CO2. 

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Energipolitiska mål 
	 Minskad fossilbränsleimport ersätts med ökad etanolimport

	· Sysselsättning
	Bedöms ej ha signifikant effekt

	· Statsfinansiella effekter
	Minskade statsintäkter med ca 1 miljard 2005 och med 1,2 miljarder 2010. Låginblandning av etanol i bensin uppskattas ge en översubvention med 500-600 miljoner kronor per år.  

	· Industrins konkurrenskraft
	Bedöms som marginella

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Drivmedelsskatter
	Skattebefrielse för biodrivmedel och höjda drivmedelsskatter bidrar båda till bättre konkurrenskraft för biodrivmedel.

	· Skattenedsättning av bilförmån för miljöbilar
	Skattenedsättning för miljöbilar bidrar till fler miljöbilar som kan köras på biogas och etanol. Skattebefrielse på biodrivmedel ökar konkurrenskraften för biodrivmedel som i kombination med fler miljöbilar ökar efterfrågan på biodrivmedel vilket leder till fler tankställen med biodrivmedel. Ökat antal tankställen och konkurrenskraftiga priser bidrar till att miljöbilar i trafik i ökad omfattning drivs med biodrivmedel.


7.4 Industri och handel 


[image: image34]
Det troligen viktigaste klimatpolitiska styrmedlet som berör företag är koldioxid- och energiskatterna och miljöbalken kan bli ett verkningsfullt styrmedel för ökad energieffektivitet och ersättning av fossil energi med förnybar energi. Dessa har tidigare beskrivits under sektorsövergripande styrmedel. 

7.4.1 Integrerad produktpolitik

Syftet med den integrerade produktpolitiken (IPP) är att minimera produkters påverkan på hälsa och miljö under hela dess livscykel från vaggan till graven. Livscykelperspektivet är viktigt, vilket innebär att alla faser i livscykeln inklusive transporter och energianvändning under produktion beaktas och att åtgärder i första hand bör sättas in utifrån var i livscykeln den största miljöpåverkan uppstår. Området är fortfarande relativt nytt och under utveckling. Naturvårdsverket redovisades i juli 2002 hur IPP kunde utvecklas genom:

· Ökad helhetssyn genom förbättrat informationsflöde längs produktkedjan och ökad kunskap om produkters miljöbelastning i ett livscykelperspektiv.

· Bättre förutsättningar för marknadens aktörer genom tydliga spelregler, ökat utbud och efterfrågan av miljöanpassade produkter samt internalisering av miljökostnader.

· Ökad aktörssamverkan genom ökad dialog längs produktkedjan, ökat erfarenhetsutbyte och kunskapsöverföring samt engagemang av ”nya aktörer”.

Inom EU driver Kommissionen bl.a. ett arbete med att utreda vilka produktgrupper som ur ett livscykelperspektiv har en stor miljöpåverkan. 

Den integrerade produktpolitiken är en strategi som inkluderar arbete med alla varor och tjänster och omfattar i princip alla åtgärder och styrmedel som påverkar produkters miljöpåverkan. Policyområdet är fortfarande relativt nytt, även om arbete med enskilda styrmedel som grön offentlig upphandling, miljömärkning etc. pågått en längre tid. På grund av IPP:s speciella karaktär, som innebär att det berör så många olika områden och att det inom ramen för IPP finns så många samverkande faktorer, är det svårt att värdera och bedöma effekterna av IPP på utsläppen av växthusgaser. Naturvårdsverket arbetar för närvarande med att tillsammans med berörda aktörer försöka bygga upp ett system för att följa produkters miljöbelastning över tid. 

7.4.2 Miljöledningssystem

Miljöledningssystem är verktyg för att administrera och systematisera miljöarbetet i en organisation (företag, myndigheter, föreningar etc.). Syftet är att integrera miljöhänsyn och underlätta för organisationer att hantera miljöpåverkan från sina aktiviteter, varor och tjänster - att ha ordning och reda och få en god framförhållning. De två mest använda systemen är EU:s miljöstyrnings- och revisionsordning EMAS och internationella standardiseringsorganisationens miljöledningssystem ISO 14001. Införande av systemen är frivilligt oavsett organisationsform och storlek, men tillämpningen måste följa kravelementen i respektive standard. De har inga nivåkrav på miljömål men kräver bl.a. att lagen ska följas och ledningens åtagande om ständig förbättring Antalet organisationer med miljöledningssystem i Sverige har vuxit kraftigt sedan de introducerades. Våren 2003 fanns 2 300 certifierade enligt ISO 14001 och drygt 200 registrerade enligt EMAS. Fokus har varit på avfalls-, energi- och utsläppsfrågor, vilka vanligen härrör från organisationens aktiviteter och process. 

Målstyrning och ambitionsnivå bestäms av verksamhetsutövaren varför nivån på målen varierar mellan olika organisationer med i övrigt lika verksamheter. Det är verksamhetsutövarens eget åtagande som blir den avgörande faktorn för den miljöförbättring och nivå på miljöprestanda som organisationen uppnår. Det är därför svårt att jämföra och dra generella slutsatser om miljöeffekten för organisationer som infört miljöledningssystem. Miljöledningssystemen hjälper till att identifiera lönsamma åtgärder, som energieffektivisering och de åtgärder som genomförs är därför troligen kostnadseffektiva. Energiledningssystem fungerar på liknande sätt, vilket tas upp i avsnitt 7.2.3 om programmet för energieffektivisering.
7.5 Jordbruk

 SHAPE  \* MERGEFORMAT 



7.5.1 EU:s gemensamma jordbrukspolitik (CAP)
Den gemensamma jordbrukspolitiken inom EU (CAP) och dess stödsystem har avgörande betydelse för jordbrukets omfattning, inriktning och lönsamhet och påverkar därmed utsläppen av växthusgaser från jordbruket. Särskilt viktigt är djurhållningens omfattning och inriktning, gödselmedelsanvändningen, i vilken omfattning de organogena jordarna odlas samt odlingen av energigrödor. Inom det svenska landsbygdsutvecklingsprogram (LBU) finns riktade miljöersättningar som kan anpassas efter nationella förutsättningarna. 
I Sverige har miljöersättningarna utformats för att bevara ett öppet odlingslandskap, bevara den biologiska mångfalden och minska utlakningen av växtnäring. Begränsning av växthusgasutsläpp finns inte med i LBU -programmets målsättningar, men de åtgärder som genomförs av andra skäl påverkar emissionerna. 

I dag kan enbart kvalitativa bedömningar göras av vilka effekter olika bestämmelser och stöd inom jordbruket har på utsläppen av växthusgaser.  

Krav på täckning av flytgödselbehållare som minskar metanavgången har införts i södra Sverige sedan 1995. Bestämmelser som minskar tillförseln av kväve till jordbruksmarken minskar även avgången av lustgas. En övergång från odling av rotfrukter och spannmål till vall och permanent betesmark har potential att minska utsläppen avsevärt. Odling av energiskog har inte utvecklats i den takt som förutspåtts av t ex Biobränslekommissionen i början av 1990-talet och odlas idag på ca 15 000 ha. Den största begränsningen för odlingen är att energiskog kräver en lång planeringshorisont. 

I juni 2003 träffades en överenskommelse mellan EU:s jordbruksministrar om en reformering av EU:s jordbrukspolitik som kan leda till förändringar med betydelse för utsläpp av växthusgaser. Överenskommelsen är ett ramverk där man nationellt kan styra användningen av stödet. Effekten av överenskommelsen kan därför bedömas först när implementeringen i den nationella jordbrukspolitiken utformats vilket skall ske under 2004.  

7.6 Skogsbruk
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7.6.1 Skogsvårdslagen och miljöbalken

Lagring av kol i biomassa och skogsmark påverkas på olika sätt av de brukningsmetoder som används i skogsbruket. Dessa metoder påverkas bl.a. genom tillämpningen av bestämmelserna i Skogsvårdslagen och Miljöbalken. När Skogsvårdslagen ändrades 1994 togs en rad detaljregleringar av skogsskötseln bort. Röjnings- och gallringsplikt försvann liksom bidrag till anläggning av skogsbilvägar och återväxt i vissa regioner. Samtidigt försvann även bidraget till dikning. Tillsammans med ett tillägg i Naturvårdslagen 1993, som medför att ytterst få tillstånd ges till markavvattning i skogsmark, har detta lett till att den koldioxidavgång som dikningen nu orsakar reduceras över tiden. 

De skärpta restriktioner kring kvävegödsling som infördes av Skogsstyrelsen 1991 minskade gödslingen vilket förde med sig en utebliven inbindning av totalt omkring 2 200 kton CO2 i marken under 1990-talet men samtidigt minskade man risken för lustgasemissioner från kvävebelastade områden i södra Sverige. Områdesskyddet ökade i omfattning under 1990-talet och det fortsätter att öka. Detta ökar sannolikt virkesförrådet på dessa arealer men lagringseffekten blir inte särskilt stor eftersom avverkningen kan förväntas öka på resterande marker. Skogsstyrelsen reducerade restriktionerna kring skogsbränsleuttag under senare delen av 1990-talet men införde istället rekommendationer om att återföra aska. Införandet av koldioxidskatten på bränslen 1991räknas dock som det viktigaste enskilda styrmedel som har bidragit till den ökade användningen av skogsbränslen. 

7.7 Avfallsområdet
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7.7.1 Normer och avgifter för avfallsdeponier

Behandling av organiskt avfall medför utsläpp av koldioxid och metan. Minskar man avfallsmängderna minskas utsläppen av växthusgaser, insamling av deponigas och behandlingsalternativ till deponering minskar metanavgången. 
Från 1 januari, 2002 är deponering av utsorterat brännbart avfall förbjudet och från 1 januari, 2005 deponering av organiskt avfall. Förbudet mot deponering av utsorterat brännbart avfall bygger på att brännbart avfall skall sorteras ut från annat avfall. Naturvårdsverket har meddelat föreskrifter som tillåter länsstyrelserna att i vissa fall ge dispens från förbuden. Naturvårdsverket har i uppdrag att följa utvecklingen och efterlevnaden av deponeringsförbuden och redovisa hur dispensförfarandet fungerar. 

Den 1 januari 2000 infördes en skatt på avfall som deponeras. Syftet med skatten är att styra bort från deponering och öka de ekonomiska incitamenten att behandla avfall på ett från miljö- och naturresurssynpunkt bättre sätt. Skattesatsen har sedan införandet höjts från 250 kronor till 370 kronor per ton avfall. Enligt 2001 års avfallsskatteutredning (SOU 2002:9) har avfallsskatten bidragit till att minska deponeringen av avfall med ca 300 kton, eller ca 6 procent av den avfallsmängd som tillfördes skattepliktiga deponier året före skattens införande. Samtidigt har materialåtervinning och energiutvinning från avfall ökat. Avfallsskatten har ökat kostnaden för deponering och därigenom har annan avfallsbehandling i högre grad blivit ekonomiskt motiverad. Skatten ger också kommunerna ett ekonomiskt incitament för att uppfylla deponeringsförbuden för brännbart avfall och för organiskt avfall.

Effekter

Deponeringsförbuden och skatt på deponerat avfall bedöms kraftigt ha minskat och komma att minska mängderna organiskt avfall till deponi till år 2007 för att därefter stabiliseras.

Utsläppsreduktionerna av metan beräknas dock fortsätta minska trots att mängden deponerat avfall bedöms stabiliseras. Detta beror på att organiskt avfall avger metan under lång tid om än i avtagande omfattning. Samt att halten organiskt material är mycket lågt i det avfall som deponeras efter 2005. En grov uppskattning är att förbuden och skatten minskar metanavgången med ca 800 ton till 2010 och med 1500 ton till 2020. 
8 Den samlade effekten av utvärderade styrmedel

8.1 Förväntad effekt av dagens styrmedel 

Som tidigare diskuterats i kapitel 6 är det svårt att utläsa den isolerade effekten av enskilda styrmedel. Det är en mängd andra faktorer utöver styrmedlen som avgör om man når de mål som avses. 

För att fånga in den samlade effekten av förändringar i styrmedelsfloran som skett de senaste åren så som ny kraftvärmebeskattning, elcertifikatsystemet och den kommande handeln med utsläppsrätter har en serie beräkningar med MARKAL-modellen genomförts för att studera den förväntade effekten av dessa styrmedel i jämförelse med ett alternativ där 1990 års styrmedel antas ligga kvar under hela perioden.
 Definitionen av scenarierna visas i Tabell 50.

Observera att dessa beräkningar inte tar hänsyn till förändringar i transportsektorn. Det är också viktigt att påpeka att detta är en principiell analys av effekten som kommer av en kombination av styrmedel i jämförelse med ett hypotetiskt referensfall. De siffror som redovisas ska således inte tolkas strikt som en förutsägelse om ett faktiskt utfall utan snarare som en analys av styrmedelskombinationens effekt.

Effekterna av enskilda styrmedel, och specifikt beskattning, redovisas separat i avsnitt 7.3.

Tabell 50: Definition av styrmedelsscenarier

	Scenarier
	Definition

	Dagens styrmedel

(huvudscenario)
	· Energiskatter på 2004 års nivå

· CO2-skatt på 2004 års nivå (91 öre/kg CO2)

· Ny kraftvärmebeskattning (21% CO2, 0% energi)

· Elcertifikat (ökande kvoter till 2010, därefter konstant kvot)

· Utsläppshandel (utsläppsrättspris 10€/ton CO2, handlande sektor betalar CO2-skatt)

	1990-års styrmedel

(referensscenario)
	· Energiskatter på 1990-års nivå

· Ingen koldioxidskatt

· Inga bidrag eller investeringsstöd


Scenarierna har verkat från 1995 vilket är modellens startår fram till modellår 2009, 2016 och 2023.

Resultaten av modellberäkningen som framgår av Figur 30 visar att koldioxidutsläppen i Sverige är lägre med dagens styrmedel jämfört med 1990-års styrmedel under hela den analyserade perioden. Jämför vi dagens styrmedel med 1990-års styrmedel kan vi se att utsläppen av koldioxid är ca 2 Mton koldioxid lägre 2009 och ca 4,5 Mton lägre för 2016 med dagens styrmedel. 
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Figur 30: Koldioxidutsläpp för Sverige, nationell påverkan

Detta ger dock inte hela bilden. Elimporten är betydligt högre i fallet med 1990-års styrmedel. Frånvaron av utsläppsrättshandel medför att annan, billig, nordisk elproduktion bibehålls, samtidigt som det finns begränsad tillgång till kostnads​effektiva inhemska alternativ. Elimporten är i fallet med 1990-års styrmedel ca 6 TWh både 2009 och 2016 medan fallet med dagens styrmedel ger en export 2009 på knappa 3 TWh och en liten import på ca 1 TWh år 2016. Således kan vi säga att utsläppen sker utom landet med 1990-års styrmedel. Om vi räknar med att den importerade elen produceras som kolkondens kan vi säga att de koldioxidutsläpp som genereras av svensk användning blir betydligt högre i fallet med 1990-års styrmedel. Skillnaden i utsläpp uppgår då istället till ca 10 Mton koldioxid 2009 och ca 8 Mton koldioxid 2016. Se Figur 31.


[image: image39.wmf]35

40

45

50

55

60

65

70

75

80

2002

2009

2016

2023

Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Mton 

CO2


Figur 31: Koldioxidutsläpp för Sverige, nordisk påverkan – import kolkondens på marginalen

8.2 Interaktionen mellan styrmedel

De flesta styrmedel interagerar direkt eller indirekt med en stor mängd andra styrmedel. Samverkan är i en del fall mycket påtaglig till följd av att flera styrmedel tillämpas parallellt för att uppnå samma mål. 

I kapitel 6 har samspelet mellan styrmedel kortfattat beskrivits i de avslutande tabellerna vid utvärdering av enskilda styrmedel. I detta avsnitt beskrivs framförallt interaktionen mellan energirelaterade styrmedel. Styrmedlen för vilka interaktionen beskrivs, inom vilka sektorer de verkar och storleken på utsläppen inom dessa sektorer framgår i Figur 32.  
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Figur 32. Koldioxidutsläpp från olika sektorer och exempel på förekomst av styrmedel inom dessa. 

Utsläppshandel - Elcertifikat

Handel med utsläppsrätter och elcertifikat är marknadsbaserade styrmedel med inslag av marginalprissättning. Handeln är en mekanism som styr åtgärder dit de kan vidtas mest kostnadseffektivt, vilket gör att det gemensamma målet kan nås till lägsta kostnad. Ett enskilt företag vidtar utsläppsreducerande åtgärder i den utsträckning marknadspriset på rätterna eller certifikaten motiverar det. En av de principiella skillnaderna mellan de två styrmedlen är att el-certifikatsystemet utgör en subvention till elproduktion från förnybara energikällor medan handel med utsläppsrätter gör rättigheten att släppa ut koldioxid till en begränsad resurs och därigenom skapas ett pris på utsläppen.

Samverkan mellan de båda styrmedlen medför bland annat att ett högre marknadspris på utsläppsrätter tenderar att ge upphov till ett lägre pris på el-certifikat. Detta beror i första hand på att införandet av handeln med utsläppsrätter leder till att de förnybara bränslenas konkurrenskraft ökar i den för övrigt helt koldioxidskattebefriade elproduktionen, vilket i sin tur gör att merkostnaden för att producera förnybar el minskar. Därutöver kommer sannolikt utsläppshandeln att resultera i ett högre elpris vilket även det har en dämpande effekt på elcertifikatpriset. 

Ett system som i första hand fokuserar på en ökad andel förnybar energitillförsel är inte optimalt kostnadseffektivt om syftet är att minska utsläppen av koldioxid. Därför bör den erforderliga reduktionen av klimatpåverkande utsläpp istället uppnås genom bidrag från såväl energieffektiviserande åtgärder, en minskad användning av den produkt som vid tillverkningen ger upphov till utsläppet, en successiv övergång till fossila bränslen med lägre koldioxidintensitet och en ökad användning av helt förnybara energikällor. Att lägga särskild vikt vid den sistnämnda faktorn motiveras förutom ur klimathänseende även av mål om försörjningstrygghet och direktivet (2001/77/EG) om främjandet av el som är producerad från förnybara energikällor på den inre marknaden för el.

Utsläppshandel - Koldioxidskatten

Eftersom handel med utsläppsrätter och en koldioxidskatt har det gemensamma syftet att minska utsläppen av koldioxid finns det skäl att överväga användandet av endast ett av styrmedlen. Båda styrmedlen har förutsättningar att utjämna marginalkostnaden för utsläppsreduktion i de anläggningar som omfattas av regleringen, viket innebär att det i princip inte råder någon skillnad i den kostnadseffektivitet som kan uppnås. Att tillämpa båda styrmedlen parallellt kan emellertid vara ineffektivt då de faktiska reduktionerna sker till en högre kostnad än vad som annars hade varit fallet. 

Det finns hursomhelst argument som talar för att det är befogat att åtminstone inledningsvis behålla koldioxidskatten för vissa aktiviteter som omfattas av handeln med utsläppsrätter. Sverige har antagit mål om att öka andelen förnybar energitillförsel och landet har att rätta sig efter direktiv om främjande av el producerat från förnybara energikällor. Den successiva höjningen av koldioxidskatten i fjärrvärmesektorn har mycket framgångsrikt ökat användningen av biobränslen och bidrar till uppfyllandet av energi- och miljömål. 

Med en koldioxidskatt kan staten bestämma hur mycket det ska kosta att släppa ut koldioxid. Inom dagens energibeskattning tillämpas differentieringar och undantag som gör att denna nivå varierar mellan olika användare. Detta är inte möjligt i fallet med en handel med utsläppsrätter eftersom det kostar lika mycket att avge ett ton koldioxid oavsett var i handelssystemet man befinner sig. Exempel på förändringar som följer av införandet av handelssystemet är därför att den tidigare koldioxidskattebefriade elproduktionen måste uppvisa utsläppsrätter för sina klimatpåverkande utsläpp precis som motsvarande anläggningar i andra EU-länder och att energiintensiva industrier inte längre kan erbjudas motsvarande nedsättningsregler som i ett skattesystem. Det är emellertid möjligt att även i handelssystemet skydda industrier som är utsatta för internationell konkurrens genom att bevilja tillfälliga undantag från systemet till år 2007
 eller genom att vid den initiala fördelningen av utsläppsrätter, kompensera för de negativa effekter som kan uppstå. 

Eftersom elproduktion är helt befriad från att betala koldioxidskatt tenderar en successivt höjd skatt på bränslen som används för uppvärmning i hushållssektorn att göra elvärme billigare relativt fossila bränslen. På grund av den låga energieffektivitet som vanligtvis är förknippad med produktion av marginalel på den nordiska elmarknaden kan en sådan höjning leda till ökade globala koldioxidutsläpp. Därför brukar man vid en förstärkning av koldioxidskatten även höja energiskatten på el. Genom att handeln med utsläppsrätter omfattar bränslen som används för elproduktion, introduceras en koldioxiddifferentierad styrning i produktionsledet vilket därmed undanröjer delar av den ineffektivitet som det har inneburit att ha en kraftig differentiering som skapar olika marginalkostnader för att reducera samma typ av utsläpp.

Utsläppshandel - Miljöbalken

Handel med utsläppsrätter skiljer sig väsentligt från mer traditionella styrmedel på miljöområdet såsom IPPC-direktivet och dess införlivning i Miljöbalken på nationell nivå. Till skillnad från dessa regelverk kräver inte handelssystemet att företagen vidtar några åtgärder för att minska utsläppen. Det viktiga är istället att den totala bubblan är begränsad och att dess storlek minskar över tiden. Givet att detta grundläggande syfte är uppfyllt kan sedan företagen tillåtas att agera utifrån vad de bedömer är mest kostnadseffektivt handlande. Enligt IPPC-direktivet och Miljöbalken ska gränsvärden fastställas för förorenande ämnen. Direktivet om handel med utsläppsrätter får inte kompromissa med IPPC-direktivets regler om det finns risk för att det uppstår betydande utsläpp av lokala föroreningar. Landet är således även fortsättningsvis skyldigt att föreskriva gränsvärden för förorenande ämnen, även om det inverkar på utsläppshandlande företags koldioxidutsläpp. 

Miljöbalken är mer långtgående än IPPC-direktivet och föreskriver förutom kravet på bästa möjliga teknik också att krav på att företagen i första hand ska använda förnybara bränslen. Sverige har genom utsläppshandels​direktivets artikel 26 möjlighet att, förutom kravet på att i första hand använda förnybara bränslen, även ta bort kravet på energieffektivitet för förbränningsanläggningar. Blir marknadspriset på utsläppsrätter lågt skulle det kunna medföra en ambitionssänkning relativt Miljöbalken och att en konflikt uppstår. Det finns emellertid ännu endast begränsad erfarenhet av Miljöbalkens praktiska tillämpning med avseende på vilka koldioxidnivåer dessa krav kan sägas motsvara. 

Utsläppshandel - Klimp

Det svenska klimatinvesteringsprogrammet (Klimp) har pågått sedan år 2003 och innebär att kommuner och andra aktörer kan få bidrag för att göra långsiktiga investeringar i åtgärder som minskar utsläppen av växthusgaser. År 2003 avsattes 300 miljoner kronor och under år 2004 avsätts 340 miljoner kronor för åtgärder inom detta program. 

Om de företag som ingår i systemet för handel med utsläppsrätter också kan söka bidrag för att minska sina koldioxidutsläpp uppstår en betänklig situation. Inför den första handelsperioden 2005-2007 har Sverige beslutat att fördela samtliga sina utsläppsrätter utan kostnad. Om ett företag erhåller statligt bidrag för att minska sina koldioxidutsläpp minskar även företagets behov av de utsläppsrätter som de blivit tilldelade. Dessa rätter skulle därmed kunna avyttras mot en förtjänst som fås utöver det utdelade bidraget. 

En aspekt i gränssnittet mellan dessa styrmedel är den miljömässiga effekt som uppstår. Genom att ge bidrag för att en anläggning ska minska sina utsläpp, flyttas dessa utsläpp i sin helhet till andra delar av handelssystemet. Detta tas hänsyn till i bestämmelserna för beviljande av Klimp-bidrag genom att förordningen anger att bidrag inte får lämnas för åtgärder som följer av skyldigheter i lag eller annan författning. Av de allmänna råd som Naturvårdsverket har fastställt framgår att bidrag inte kan ges till åtgärder som ändå skulle genomföras därför att de omfattas av systemet för handel med utsläppsrätter.
Koldioxidskatten – Elcertifikat 

Eftersom koldioxidskatt inte utgår på bränslen som används för att producera el har skatten inte någon inverkan på bränslevalet i kondenskraftverk och endast indirekt i kraftvärmeverk. Därför är interaktionen mellan koldioxidskatten och elcertifikatsystemet inte så påtaglig som i fallet mellan handel med utsläppsrätter och elcertifikat, även om ett tydligt samband ändå finns. Den indirekta effekt som skatten har på elproduktionen i kraftvärme beror på att den värme som produceras i kraftvärmeläge även påverkar vilket bränsle som används för den samtidiga elproduktionen. Detta var inte lika tydligt innan den 1 januari 2004, då man vid beräkning av skatten hade möjlighet att fritt allokera insatta bränslen på el respektive värme inom kraftvärme. Nivån på koldioxidskatten inom kraftvärme var dock betydligt högre innan den nya kraftvärmebeskattningen infördes vid samma datum. En annan indirekt effekt kan uppstå när beskattningen av bränslen inom en aktivitet påverkar tillgången och priset även inom andra områden, vilket i första hand gäller inhemska biobränslen med regionala prisområden. 

En reducerad koldioxidskatt i den handlande sektorn, till följd av införandet av handelssystemet, kan i någon mån minska andelen biobränslebaserad elproduktion i certifikatberättigade förbränningsanläggningar. Det skulle i sin tur leda till att priset på elcertifikat ökar i någon mån och att en större del av de utfärdande elcertifikaten hamnar inom andra förnybara produktionsformer såsom vindkraft och småskalig vattenkraft. 

Koldioxidskatten – Miljöbalken

Genom att påföra användandet av fossila bränslen en kostnad i form av en koldioxidskatt ökar incitamenten för företag att använda förnybara bränslen och effektivisera sin användning av fossila bränslen. I takt med att miljöbalken får större inflytande på energianvändningen förstärker de båda typerna av styrmedel varandra. Inom de industriella aktiviteter som betalar en nedsatt koldioxidskatt torde miljöbalken ha en relativt större styrning jämfört med andra områden. Kraven i miljöbalken är samtidigt förenade med en hänsyn till vad som betraktas som orimliga kostnader för en åtgärd, en nivå som kan antas vara lägre inom t.ex. den tillverkande industrin.

Koldioxidskatten – Klimp
Beviljandet av Klimp-bidrag för att minska utsläppen medför en förstärkt styrning inom de aktiviteter som betalar koldioxidskatt. I fallet med en skatt uppstår inte samma risk för utebliven miljöeffekt som i anslutning till bidrag inom den handlande sektorn. En höjd koldioxidskatt i den icke-handlande sektorn minskar merkostnaden för att använda förnybara bränslen istället för fossila bränslen vilket i sin tur tenderar att göra utsläppsreducerande åtgärder mer lönsamma.  Eftersom Klimp-bidrag inte ska utgå till åtgärder som är ekonomiskt lönsamma måste man ta hänsyn till koldioxidskattens påverkan vid bedömningen av lönsamhetskalkylerna. 

Miljöbalken – PFE 

Program för energieffektivisering i energiintensiva industrier (PFE) innebär att företag som uppfyller energiskattedirektivets definition på energiintensiva industrier får möjlighet att delta i ett statligt program. Genom att åta sig att genomföra energieffektiviserande åtgärder med avseende på elanvändningen får industrin en nedsättning av energiskatten på el.

I miljöbalken (1998:808) 2 kap. 5 § fastställs bland annat att företag ska hushålla med råvaror och energi samt att de i första hand ska använda förnybara energikällor. Det innebär att den tillståndgivande myndigheten kan ställa krav på energieffektiviseringsåtgärder och med hänvisning till 2 kap. 3 § även föreskriva att bästa möjliga teknik (BMT) används, såtillvida att kostnaden för detta inte är orimligt hög. 

Interaktionen mellan de två styrmedlen är påtaglig med avseende på syftet att öka energieffektiviteten inom den energiintensiva industrins elanvändning. Eftersom företagen erbjuds ekonomiska incitament för att delta i PFE är det viktigt att en samordning sker så att de krav som ställs genom de frivilliga avtalen är additionella utifrån de krav som miljöbalken redan ställer. När det gäller nedsättning av en harmoniserad skatt måste PFE konstrueras så att det i princip ger samma förbättrade miljöskydd som den undvikta skatten hade givit upphov till.

PFE – Vita certifikat

Ett nytt regelverk som är under beredning i EU är direktivet (KOM(2003)739) om effektiv slutanvändning av energi och energitjänster. Genom detta direktiv åläggs medlemsländerna att årligen effektivisera sin energianvändning med en procent. Anläggningar som upptas i Bilaga 1 till IPPC-direktivet eller utsläppshandels-direktivet är dock undantagna från reglerna i energitjänstedirektivet. Så länge program för energieffektivisering endast riktar sig till energiintensiva industrier verkar de olika systemen därför inom olika områden. Energitjänstedirektivet betraktas som ett viktigt komplement som kan bidra med större incitament till effektivisering än vad prissignalerna ensamt förmår.

I energitjänstedirektivet utpekas s.k. vita certifikat som ett effektivt styrmedel för att uppnå kraven i direktivet. Det är ett marknadsbaserat styrmedel som innebär att deltagande företag åläggs att uppnå en viss grad av effektivare användning av energi. Certifikat genereras när energi sparas på grund av en effektivare energianvändning och aktörerna ska vid en given tidpunkt redovisa ett innehav av certifikat motsvarande det ställda målet. Därför är det troligt att program för energieffektivisering på sikt kan komma att interagera med handel med vita certifikat inom vissa industrier.
Energiskatten – PFE

Den programstruktur som i ett inledande skede byggs upp i samband med införandet av program för energieffektivisering bör i framtiden kunna användas även för andra ändamål än endast minimiskatten på el i energiintensiva industrier.  Det aktuella förslaget är en plattform på vilken man utifrån framtida behov kan utveckla systemets funktion med avseende på andra styrmedel och bränslen.

Program för energieffektivisering och energiskatten på el har ett direkt samband i och med det undantag från minimiskattenivån som är formulerat inom PFE-programmet. Av de företag som uppfyller kraven på att få delta i programmet kommer det att finnas både företag som tar den föreliggande möjligheten till skattereduktion i anspråk och de som inte gör det. Att deltagandet i programmet är frivilligt innebär att företaget måste finna det mer rationellt att ta på sig kraven i avtalet än att betala skatten. 

En fundamental skillnad mellan styrmedlen är det inslag av energiledningssystem som är ett obligatoriskt och mycket centralt moment inom PFE. Det ger upphov till tidigare okänd kunskap om effektiviseringspotentialer som i sig kan göra att företaget minskar energianvändningen genom åtgärder som utöver de åtaganden som finns i själva programmet, även kan motiveras av andra styrmedel eller är rent lönsamma på egen hand. Även effektiviseringspotentialer som inte berör elanvändningen identifieras vid energikarläggningen och energianalysen.

Under antagande om att industrins elskatt i framtiden höjs, till följd av en framskriden harmonisering inom EU eller ett behov av att undanröja den nuvarande differentieringen i energibeskattningen inom näringslivet, är det rimligt att företagens benägenhet att delta i programmet kan komma att öka. En sådan situation skulle kräva att de åtaganden som ingår i systemet skärps för att ge upphov till en effektivisering som bättre motsvarar vad en höjd energiskatt hade föranlett. 

Energiskatten – koldioxidskatten

Den svenska energiskatten på el och bränslen är i grunden en fiskal skatt, till skillnad från t.ex. koldioxidskatten och svavelskatten. Gränsen mellan vad som är miljöstyrande respektive fiskalt är emellertid oskarp eftersom skatterna fyller flera funktioner. Energiskatten på bränslen har inget linjärt samband med de utsläpp av fossil koldioxid som respektive bränsle ger upphov till, som i fallet med koldioxidskatten. Med utgångspunkt i bränslenas kolinnehåll utgår en relativt högre energiskatt på användning av olja än för t.ex. kol och naturgas. Beträffande drivmedel dominerar energiskatten för bensin medan det omvända gäller för diesel. 

Energiskatten används även för näringslivspolitiska syften, t.ex. för att minska mängden tallbeckolja som används i förbränning istället för kemisk förädling  och för att upprätthålla en relativ prisjämvikt så att inte elvärme blir mer konkurrenskraftigt relativt fossila bränslen när koldioxidskatten höjs. 

Sveriges förhållningssätt är att betrakta de båda skatterna som ett och samma styrmedel, vilket medger att en större differentiering av den ena skatten kan tillåtas inom ramen för EU:s energiskattedirektiv och miljöstödsriktlinjer.

Elcertifikatsystemet – Klimp

Elcertifikat och Klimp har gemensamt att de båda utgör ekonomiska bidrag i form av incitament för aktörer att medverka till uppfyllandet av energi- eller klimatmål. Målen är i grunden olika eftersom Klimp syftar till att minska utsläppen av växthusgaser medan elcertifikatsystemet i första hand verkar för att öka andelen förnybar elproduktion. 

Analogt med det miljömässiga målet inom systemet för handel med utsläppsrätter, finns i elcertifikatsystemet en redan på förhand given målformulering, dvs. en beslutad andel förnybar elproduktion under ett visst år. Det kan i viss mån innebära att Klimp-bidrag som lämnas för att öka andelen förnybar elproduktion leder till att åtgärder som är mer kostsamma än nödvändigt vidtas för att uppfylla målet. Elcertifikat​systemet har en potential att minimera totalkostnaden för att introducera den önskade andelen förnybar elproduktion, utan att direkt styra vilka andelarna ska vara av de certifikatberättigade produktionsslagen. 

Om en elproducerande anläggning får bidrag (investeringsstöd) för att öka användningen av förnybara bränslen samtidigt som den är berättigad elcertifikat baserat på den elproduktion som levereras (driftsstöd) kan det uppstå en överkompensation. Detta tas av den anledningen hänsyn till i Naturvårdsverkets bestämmelser för Klimp-bidrag som anger att bidrag inte ska lämnas för åtgärder som ändå skulle genomföras därför att de omfattas av systemet för handel med elcertifikat.

Avslutande kommentarer

De flesta styrmedel inom energi- och klimatpolitiken samverkar direkt eller indirekt med andra styrmedel för att bidra till att de uppsatta målen nås. Principen att tillämpa ett medel för varje mål är inte alltid uppfyllt, vilket kan sägas vara delvis ett resultat av behovet att finna en kompromiss gentemot andra samhällsmål. Ofta är det effektivt att kombinera styrmedel som har samma syfte men olika funktion, t.ex. ett informativt och ett ekonomiskt styrmedel. Miljöklassning och programmet för energieffektivisering är exempel på system som ger upphov till en ökad kunskap om hur man kan minska utsläppen och effektivisera sin energianvändning. Vid en samtidig tillämpning av styrmedel kan det uppstå en förstärkning som gör att den totala effekten överstiger summan av vad de båda hade åstadkommit var och en för sig.   

Genom att en verksamhet ingår i EU:s handelssystem för utsläppsrätter ryms dess utsläpp inom det förutbestämda tak som i enligt ländernas åtaganden kommer att minska över tiden genom att tilldelningen blir mer restriktiv. Den nationella effekt som additionella styrmedel har på utsläppen i den handlande sektorn är obefintlig i ett globalt perspektiv såvida inte den initiala fördelningen av utsläppsrätter tar hänsyn för denna påverkan. En tilldelning som reduceras i motsvarande mån kan upprätta den med styrmedlet avsedda effekten på de totala utsläppen. Det förmår emellertid inte korrigera för det faktum att tillämpningen av parallella styrmedel kan leda till att mindre kostnadseffektiva åtgärder vidtas i systemet.

Lika avgörande som vilka direkta eller indirekta kopplingar som finns mellan styrmedel inom olika områden, är med vilken styrka de samverkar. Hur det kvantitativa förhållandet ser ut i termer av produktionskostnad för några vanliga styrmedel i energisektorn beskrivs i Figur 33. Jämförelsen visar att det förväntade utsläppsrättspriset inledningsvis inte påverka produktionskostnaden lika mycket som koldioxidskatten trots att utsläppshandeln till skillnad från koldioxidskatten omfattar hela bränsleanvändningen också inom kraftvärme. Det framgår även att intäkten från försäljning av elcertifikat i biobränslebaserad kraftvärmeproduktion är ungefär lika stor som utsläppsrättskostnaden i ett oljeeldat kraftvärmeverk.
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Figur 33. Värmeproduktionskostnaden uppdelad på bränslepris, koldioxidskatt, utsläppsrättskostnad samt intäkt från elproduktion och elcertifikat för kol-, olje- och biobränslebaserad kraftvärme- respektive hetvattenproduktion.

Figur 34 sammanfattar interaktionen mellan de styrmedel som har behandlats i detta kapitel.
Figur 34 Sammanfattande bild över funktion av och interaktion mellan några vanliga styrmedel
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9 Möjliga ytterligare klimatstyrmedel i Sverige

Vi har i kapitel sex utvärderat ett antal befintliga styrmedel i den nationella klimatstrategin och energipolitiken som har betydelse för utsläpp av växthusgaser. Förutom dessa utvärderingar har vi genomfört ett antal konsekvensanalyser på möjliga ytterligare styrmedel eller revidering av befintliga styrmedel. Det vi primärt har konsekvensanalyserat är potentiell effekt att minska utsläpp av växthusgaser, effekter på andra samhällsmål som sysselsättning, konkurrenskraft, energiförsörjning, samhällsekonomi, statsfinansiella effekter och interaktion med andra styrmedel. Vi redovisar även analys av konsekvenser av att behålla eller ta bort koldioxidskatten för anläggningar som ingår i EU:s system för handel med utsläppsrätter. 
9.1 Sektorövergripande styrmedel

9.1.1 Förändrad koldioxidbeskattning

Detta avsnitt analyserar flera olika alternativ för hur koldioxidskatten ska hanteras i framtiden. 

Frågan är omedelbart aktuell i och med att EU:s handel med utsläppsrätter startar 1 januari, 2005. I det sammanhanget förs en diskussion om huruvida de företag som omfattas av handelssystemet ska fortsätta betala koldioxidskatt eller ej. Frågan bereds av FlexMex-delegationen som också lämnat ett förslag i delbetänkandet SOU 2004:62. Med utgångspunkt från EU:s handelssystem för utsläppsrätter börjar vi detta avsnitt med att analysera effekterna av att behålla koldioxidskatten samtidigt med utsläppshandeln för olika typer av aktiviteter. Effekterna analyseras om skatten behålls för hela den handlande sektorn, för den handlande industrin samt för fjärrvärmesektorn (uppdelat på värmeverk och kraftvärmeverk).

Det svenska energiskattesystemet kommer också under de närmaste åren att förändras på grund av att vi har ett åläggande från EU att anpassa vårt skattesystem till gällande statsstödsregler innan 1/1 2006. I det svenska energiskattesystemet finns idag skattebefrielser/lättnader avseende energiskatt och koldioxidskatt för vissa delar av näringslivet. Differentieringen betraktas som ett statsstöd av EU men bedöms för närvarande vara förenligt med reglerna förknippade med stöd till miljöskydd. Fram till 31/12 2005 är därför stödet godkänt av EU. Senast 1/1 2006 måste däremot ett nytt energiskattesystem finnas på plats. Förslag till nytt skattesystem lämnades av SNED-utredningen (SOU 2003:38) och inom regeringskansliet arbetas nu med att utforma ett nytt skattesystem. En aktuell frågeställning i samband med en förändring av skattesystemet är hur den industri utanför EU:s handelssystem som idag har nedsättning av koldioxidskatten ska hanteras. Vi analyserar i detta avsnitt effekterna av att jämställa beskattningen för den icke-handlande industrin med den beskattning som gäller för övrigt näringsliv.

En ytterligare fråga med stark koppling till den framtida koldioxidbeskattningen är den fortsatta gröna skatteväxlingen. Riksdagen beslutade år 2000 om en grön skatteväxling som innebär att skatten på miljöstörande verksamhet höjs, samtidigt som skatten på arbete sänks. I 2000 års ekonomiska vårproposition angav regeringen att det samlade utrymmet för grön skatteväxling under perioden 2001 till 2010 är 30 miljarder kronor. Hittills har en skatteväxling om drygt åtta miljarder kronor genomförts. Inom ramen för den gröna skatteväxlingen har koldioxidskatten höjts från 37 öre/kg koldioxid 2000 till 91 öre/kg koldioxid 2004. Vi avslutar detta avsnitt om den framtida koldioxidskatten med att analysera om en fortsatt höjning av koldioxidskatten ger någon ytterligare effekt på koldioxidutsläppen eller om dagens nivå är tillräcklig för att skapa den önskade styrningen.
Utgångspunkt i analyserna har tagits från dagens koldioxidbeskattning, se Tabell 51. Som stöd för analysen har en teknisk optimeringsmodell för det nordiska energisystemet (MARKAL) använts
. Analysen med modellen sträcker sig över åren 2009, 2016 och 2023.

Tabell 51: Gällande koldioxidbeskattning i olika sektorer

	
	Koldioxidskatt 

(som % av generell nivå)
	Dagens koldioxidskatt

	Handlande 
	Energi – el 
	0%

	
	Energi – värme
	100%

	
	Energi - kraftvärme
	21%

	
	Industri (handlande)
	21%

	Icke-handlande 
	Industri (ej handlande)
	21%

	
	Övrigt näringsliv
	100%

	
	Transport
	100%

	
	Hushåll 
	100%


Fortsatt beskattning i den handlande sektorn?

En viktig fråga vid införandet av handeln med utsläppsrätter är om de handlande sektorerna ska fortsätta att belastas med koldioxidskatt eller ej. De främsta argumenten för ett slopande av skatten är att vi med dubbla styrmedel tvingar in åtgärder där de ur ett europeiskt perspektiv inte är mest kostnadseffektiva, dvs Sverige tar på sig en större kostnad än nödvändigt för att nå samma europeiska mål. Detta i sin tur försämrar svensk industris konkurrenskraft gentemot andra europeiska företag. Det främsta argumentet för att behålla koldioxidskatten i den handlande sektorn är att vi inte vet vilken styrande effekt utsläppshandeln faktiskt kommer ha på de svenska utsläppen och att vi till dess kan behöva en ytterligare styrning av de nationella utsläppen med koldioxidskatten. Även andra samhällsmål kan motivera att behålla skatten i hela den handlande sektorn.
Effekter på utsläpp och energisystemet

För att bedöma effekterna på koldioxidutsläppen i Sverige och det nordiska energisystemet har vi jämfört de två skattealternativen i Markal-modellen. I jämförelsen mellan det fall där skatten behålls i den handlande sektorn med det fall där skatten tas bort kan vi se att de svenska koldioxidutsläppen med skatt är knappt 1,8 Mton lägre 2009 och 3,0 Mton lägre 2016 än fallet utan skatt.
 Det är framförallt i kraftvärme- och fjärrvärmesektorn som vi ser de ökade utsläppen. Anledningen till detta är att fossila bränslen idag beskattas högt i denna sektor. Om koldioxidskatten helt tas bort får fossila bränslen starkare konkurrenskraft och kommer att användas i en större omfattning. Inom fjärrvärmeproduktion ökar användningen av naturgasbaserade hetvattenpannor medan värmepump​användningen minskar. Förklaringen är att koldioxidskatten helt försvinner vid hetvattenproduktion medan elskatten bibehålls. Elproduktionen i fossilbränslekraftvärmeverk ökar när koldioxidskatten försvinner. Naturgaskraftvärme ökar med ca 3 TWh/år medan oljekraftvärme blir 1 TWh/år större. Biobränslekraftvärme minskar med 2 TWh/år. 

Inom industrin är koldioxidutsläppen något högre utan koldioxidskatt än om den behålls både 2009 och 2016. Totalt sett ökar användningen av kol medan olja minskar. Biobränslebaserad mottrycksproduktion av el ökar dock. Detta beror på att industrins begränsade biobränsleresurs delvis omfördelas när koldioxidskatten tas bort inom den handlande delen av industrin. Det blir då billigare att använda fossila bränslen och mer biobränsle ”blir över” till elproduktion. Det blir också en överföring av ca 2 TWh biobränsle från de handlande till den icke handlande delen av industrin.
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Figur 35: Effekter på koldioxidutsläppen av att behålla eller slopa CO2-skatten i den handlande sektorn

Källa: Profu, Energimyndighetens bearbetning

Sverige kommer att exportera el 2009 och 2016 både med och utan koldioxidskatt i den handlande sektorn. I det fall att koldioxidskatten behålls i den handlande sektorn kommer dock en mindre produktion av el ske i Sverige. Framförallt innebär en lägre produktion av naturgaskraftvärme med skatt än utan. I det fall där koldioxidskatten behålls kommer således en mindre mängd el produceras i Sverige och mer i våra nordiska grannländer (framförallt i Danmark). El produceras med mer utsläpp av koldioxid i Danmark än i Sverige vilket får till följd att de Nordiska utsläppen (inkl Sverige) inte minskar lika mycket av att behålla skatten som utsläppen i Sverige. År 2009 minskar utsläppen i Sverige med 1,8 Mton medan de totala utsläppen i Norden (inkl. Sverige) minskar med 1,0 Mton. År 2016 minskar utsläppen i Sverige med 3,0 Mton medan de totala nordiska utsläppen minskar med 2,1 Mton.

Tabell 52: Minskning av koldioxidutsläpp i Sverige, totalt i Norden respektive i Europa om koldioxidskatten behålls för den handlande sektorn jämfört med om den tas bort

	
	Sverige
	Norden
	Europa

	2009
	- 1,8 Mton
	- 1,0 Mton
	+/- 0 Mton

	2016
	- 3,0 Mton
	- 2,1 Mton
	+/- 0 Mton


Slutsatsen av detta är att om koldioxidskatten behålls i den handlande sektorn i Sverige kommer åtgärder för att minska utsläppen ”tvingas” till Sverige medan utsläppen i Norden inte påverkas lika mycket då samtidigt mer koldioxidutsläppande produktion sker i våra grannländer. För vi resonemanget ett steg vidare till Europa kommer effekten på utsläppen bli noll. 

Samhällsekonomiska effekter

Enligt modellberäkningen minskar utsläppen år 2009 med mellan ca 1,8 Mton
 koldioxid i Sverige och 1,0 Mton i Norden om koldioxidskatten behålls för den handlande sektorn jämfört med om den helt tas bort. Vad är priset för den lägre utsläppsnivån? I och med att utsläppshandeln startar från 1 januari, 2005 kommer ett tak för de samlade utsläppen i Europa att sättas, var utsläppen sker spelar ingen roll. Åtgärder för att minska koldioxidutsläppen kommer att styras dit de kostar minst att genomföra. Om Sverige väljer att beskatta de företag som samtidigt ingår i handelssystemet kommer åtgärder att genomföras och utsläpp minskas i Sverige men de totala utsläppen i Europa kommer inte att minska. Istället kommer Sverige att subventionera andra länders åtaganden genom att priset på utsläppsrätter sjunker (om än mycket lite) och det blir billigare för andra länder att uppfylla sina åtaganden. Kostnaden för detta får de företag som ingår i utsläppshandeln bära, vilket i slutändan är arbetstagare i de företagen som berörs direkt och indirekt samhället som helhet.

Beräkningar med EMEC-modellen har genomförts av Konjunkturinstitutet
 för att fånga de samhällsekonomiska effekterna av de olika alternativen för framtida utformning av koldioxidskatten. Beräkningarna visar att om koldioxidskatten slopas i den handlande sektorn kommer den samhällsekonomiska effekten mätt som BNP-tillväxt skilja sig mycket lite. Den årliga BNP-tillväxten blir i fallet utan skatt en hundradelsprocent mellan 2000-2020. Nedbrutet per bransch och med den årliga procentuella förändringen i förädlingsvärde för ögonen är det uppenbart att den strukturutveckling som sker är till fördel för de handlande sektorerna inom handeln med utsläppsrätter.

Tabell 53: Strukturomvandling i näringslivet 2000-2020, årlig procentuell förändring av förädlingsvärde

	
	Bransch
	Alternativ 1

”Handlande sektor- skatt”
	Alternativ 2

”Handlande sektor –EJ skatt”

	Handlande sektorer
	Gruvor och mineralbrott
	0,03
	0,09

	
	Massa, papper och grafisk 
	1,41
	1,46

	
	Kemisk industri
	3,62
	3,65

	
	Järn-, stål- och metallverk
	0,73
	0,82

	
	El- och värmeverk 
	1,95
	2,05

	
	Gasverk
	1,16
	1,36

	
	Petroleumraffinaderier
	1,58
	1,64

	Icke-handlande sektorer
	Verkstadsindustri
	3,89
	3,88

	
	Övrig tillverkningsindustri
	0,63
	0,62

	
	Jordbruk
	0,38
	0,37

	
	Fiske 
	1,38
	1,37

	
	Skogsbruk
	1,03
	1,00

	
	VA-verk
	1,54
	1,54

	
	Byggnadsindustri
	2,49
	2,49

	
	Samfärdsel
	1,41
	1,41

	
	Handel och övriga tjänster
	3,14
	3,14

	
	Bostäder och fastigheter
	1,15
	1,14

	
	Näringslivet totalt
	2,52
	2,53


Källa: EMEC, Energimyndighetens bearbetning

Statsfinansiella effekter

Om koldioxidskatten behålls i den handlande sektorn bibehålls en årlig skatteintäkt på drygt 1 miljard kronor
. Den handlande industrin respektive el- och värmeproduktion står för ungefär lika stor del av denna skatteintäkt. I ett scenario där koldioxidskatten tas bort kommer det att innebära ett skattebortfall som måste finansieras. Beroende på hur denna finansiering sker kommer det att innebära någon form av fördelningseffekt. Vi har i denna analys inte gått vidare med denna fråga, då detta bereds inom ramen för FlexMex2-delegationens uppdrag.

Fortsatt beskattning av den handlande industrin?

De industriföretag som ingår i handeln med utsläppsrätter verkar på en internationellt konkurrensutsatt marknad, där priserna sätts på en världsmarknad. En ökad kostnad för koldioxidutsläpp innebär således att dessa företag inte kan vidarefakturera denna kostand till sina kunder genom att höja priset. En stor del av företagens utsläpp är relaterad till produktionen, som i en internationell jämförelse redan idag sker med en relativt låg koldioxidintensitet. Dessa företag kommer ha svårt att reducera sina koldioxidutsläpp utan att minska produktionen. 

Att påföra denna industri en högre kostnad för koldioxid än konkurrenterna i Europa kan få oönskade effekter på tillväxt och sysselsättning i dessa företag. Idag använder industrin i handelssystemet i mycket stor utsträckning fossila bränslen. Våra analyser av att ta bort skatten för industrin visar att utsläppen skulle öka med drygt 0,2 miljoner ton koldioxid till 2010. 

Fortsatt beskattning i fjärrvärmesektorn?

Ett viktigt mål i energipolitiken är att öka användningen av förnybar energi. Inom fjärrvärmesektorn kan detta mål sägas ha uppfyllts lyckosamt. Användningen av biobränsle i fjärrvärmeproduktionen har kontinuerligt ökat och står idag för uppemot 60 procent av den totala bränsleanvändningen. I hetvattenproduktionen i fjärrvärmen är andelen biobränslen ännu högre. Värmeproduktion i värmeverk beskattas idag med 100 procent av den generella koldioxidskattenivån (91 öre/kg CO2 för 2004). Beskattningen av fossila bränslen har historiskt varit hård vilket av många lyfts fram som den främsta anledningen till den stora andelen biobränslen i fjärrvärmen. Om koldioxidskatten slopas i fjärrvärmesektorn kan det befaras att biobränslenas konkurrenskraft försämras och användningen av fossila bränslen ökar, vilket är tvärtemot det energipolitiska målet om ökad användning av förnybara energikällor. 

Användningen av biobränslen i fjärrvärmesektorn påverkas även av beskattningen av kraftvärme. Idag beskattas den värme som produceras i kraftvärmeverk med 21 procent av den generella koldioxidskatten (19 öre/kg CO2). En slopad koldioxidskatt i kraftvärmesektorn skulle kunna ge liknande effekter som om skatten slopas för värmeverk. En bibehållen skatt för kraftvärmeverk skulle dock kunna innebära att el produceras i fossil kondenskraft eller fossil kraftvärme på annat håll på den nordiska elmarknaden.

Man bör dock komma ihåg att om koldioxidskatten behålls i fjärrvärmeproduktion påverkas inte de totala utsläppen i Europa utan endast våra nationella utsläpp. Med dubbla styrmedel kommer vi också att tvinga in åtgärder i denna sektor, vilket inte är kostnadseffektivt om det finns åtgärder i andra sektorer och i övriga Europa som är billigare. Denna extrakostnad kommer i slutändan få bäras av konsumenterna av fjärrvärme. Klimatskäl på kort sikt kan inte motivera att behålla skatten. Däremot kan energipolitiska skäl och långsiktiga klimatskäl om en ökad andel förnybar energi mycket väl kunna motivera en fortsatt styrning med koldioxidskatten. 

Biobränslenas konkurrenskraft

Om koldioxidskatten tas bort för fjärrvärmen kommer konkurrenskraften för biobränslen påverkas. Idag betalar värmeverk ett koldioxidpris på 91 öre/kg koldioxid och kraftvärmeverk 19 öre/kg koldioxid. Vad priset på utsläppsrätter blir råder det stor osäkerhet kring. I våra prognoser antar vi ett pris på 10 €/ton  koldioxid, med känslighetsalternativen 5 respektive 25 €/ton. Konkurrenssituationen mellan bränslen beror givetvis på kostnadsrelationen, inkl bränslepris, utsläppsrättspris, elcertifikatpris och koldioxidskatt, men också på andra faktorer. Vad som i slutändan avgör vilket bränsle ett fjärrvärmeverk faktiskt använder avgörs också av miljötillstånd, teknisk kapacitet och inte minst de enskilda företagens (ofta kommunalt ägda) miljöprofil.

För att visa hur konkurrenskraften förändras om skatten behålls eller tas bort har vi beräknat produktionskostnader i befintliga respektive nya anläggningar. De olika utsläpprättspriser som har använts vid beräkningarna är 50 kr/ton CO2, 100 kr/ton CO2 samt 250 kr/ton CO2. Ju högre utsläppsrättspriset är desto lägre är elcertifikatpriset. Det kommer sig av att med högre utsläppsrättspris stiger elpriset vilket sänker priset på elcertifikat. För de givna nivåerna av utsläppsrätter (50, 100 och 250 kr/ton) har Markal räknat ut certifikatpriser på 210 kr/MWh, 180 kr/MWh respektive 110 kr/MWh.

Befintliga anläggningar

Den rörliga värmeproduktionskostnaden inklusive dagens skatter samt med varierande elcertifikatpris och utsläppsrättpris, med bränslepriser för år 2010 framgår av Figur 36 till Figur 38 nedan. I dessa beräkningar ges utsläppsrätter ett värde oavsett om de är tilldelade gratis eller inte. På bränslepriset har således lagts kostnaden för utsläppsrätter. Även om utsläppsrätterna skulle delas ut gratis har de ett värde på marknaden och kan säljas om utsläppen minskas.

De totala värmeproduktionskostnaderna som redovisas ska inte betraktas som exakta då det råder osäkerhet kring såväl bränslepriser, utsläppsrättspris och elcertifikatpris. Vissa tydliga mönster kan dock skönjas och övergripande slutsatser dras.

Det är tydligt av figurerna nedan att kostnadsrelationen kraftigt förändras till biobränslenas nackdel när skatten tas bort för hetvattenpannor i värmeverk. Speciellt tydligt är detta för kolhetvattenpannor som till och med har lägre värmeproduktionskostnader än biohetvattenpannor vid utsläppsrättpriser som är förhållandevis höga. Gentemot naturgas och olja är fortfarande biobränslen mer konkurrenskraftigt, men marginalen är inte så stor. Med tanke på osäkerheten i olika priser kan relationen förändras utan större förändringar i antagandena.

För kraftvärmeverk är inte effekten av en slopad skatt lika stor. Den stora förändringen skedde egentligen 1 januari, 2004 då kraftvärmebeskattningen kraftigt sänktes från 100 procent av den generella koldioxidskattenivån till 21 procent. Att gå från 21 procent till ingen skatt påverkar ändå biobränslenas konkurrenskraft negativt. Vid låga utsläppsrättspriser har kolkraftvärme lägre produktionskostnader än biokraftvärme. Olja och naturgas är dock fortfarande inte ett billigare alternativ då kostnaderna är lägre vid de priser på utsläppsrätter, elcertifikat och bränslen som använts i de tre illustrationerna nedan. För biokraftvärmens konkurrenskraft är elcertifikatsystemet ett viktigt styrmedel. Det stöd som utgår i form av ett elcertifikat per varje producerad MWh av förnybar el gör att biokraftvärme trots slopad skatt står sig någorlunda väl i konkurrensen med de fossila bränslena. Att detta förhållande ska gälla även i framtiden förutsätter givetvis att elcertifikatsystemet får en fortlevnad med stigande kvoter även efter 2010.
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Figur 36: Rörliga värmeproduktionskostnader i fjärrvärmeverk,  elcertifikatpris 210 kr/MWh, utsläppsrättspris 50 kr/ton CO2, år 2010
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Figur 37: Rörliga värmeproduktionskostnader i fjärrvärmeverk,  elcertifikatpris 180 kr/MWh, utsläppsrättspris 100 kr/ton CO2, år 2010
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Figur 38: Rörliga värmeproduktionskostnader i fjärrvärmeverk,  elcertifikatpris 110 kr/MWh, utsläppsrättspris 250 kr/ton CO2, år 2010

Källa: Heatspot

Nya anläggningar

Den nationella allokeringsplan som Sverige anmälde till EU-kommissionen den 27 april 2004 beskriver hur den svenska staten avser att fördela utsläppsrätter till den handlande sektorn för perioden 2005-07. I denna anges att det bland nya anläggningar inom energisektorn endast är kraftvärmeverk som ska kunna få en tilldelning av utsläppsrätter. Övriga förbränningsanläggningar som omfattas av systemet, men som inte hade ett färdigt miljötillstånd vid tidpunkten för anmälan av allokeringsplanen, blir hänvisade till marknaden för utsläppsrätter om deras produktion ger upphov till utsläpp av fossil koldioxid. Nytillträdande kraftvärmeanläggningar får en tilldelning som baseras på nationella riktmärken för förbränningsbaserad el- och värmeproduktion samt den beräknade produktionen av el respektive värme under åren 2005-07. Denna ensidiga särbehandling motiverar regeringen med att man vill främja energieffektiv teknik. 

Även om kraftvärme till skillnad från andra produktionsslag i energisektorn får en gratis tilldelning av utsläppsrätter som täcker 60 procent av deras utsläppsbehov så är de riktmärken som används för nya deltagare mer sparsamma i Sverige än i övriga deltagande grannländer. Detta skulle kunna få konsekvenser för var etableringen av kraftvärme sker och ytterligare tala för att den svenska kraftvärmen får en sämre konkurrenskraft om också koldioxidskatten behålls parallellt med en relativt låg tilldelning. De föreslagna principerna för tilldelning innebär att ett högeffektivt kraftvärmeverk baserat på en gaseldad kombicykelteknik i Sverige får drygt hälften så många utsläppsrätter som motsvarande anläggning får i ett grannland. De presenterade fördelningsprinciperna innebär således att även de mest energieffektiva teknikerna på marknaden som använder de fossila bränslen som har lägst koldioxidintensitet får ett väsentligt underskott på utsläppsrätter relativt deras behov. Detta torde i kombination med elcertifikatsystemets incitament att använda förnybara bränslen leda till att en ansenlig miljöstyrning inom kraftvärmen även om koldioxidskatten för värmeproduktion i kraftvärme reduceras från dagens 21 procent till 0 procent av den generella nivån i och med introduktionen av handeln med utsläppsrätter. 

En ännu kraftigare miljöstyrning hade visserligen uppnåtts om all nytillträdande kraftvärmeproduktion hade fått tilldelning oberoende av de insatta bränslena. Därmed skulle anläggningar med kombinerade el- och värmeproduktion baserad på förnybara bränslen kunna avsätta hela den tilldelade mängden utsläppsrätter på marknaden som en slags premie för att de väljer att använda koldioxidneutrala bränslen. 

I Figur 39 till Figur 41 visas elproduktionskostnaderna
 för ett nytt gaskraftvärmeverk och ett jämförbart nytt biokraftvärmeverk med samma antaganden om bränslepriser, utsläppsrättspris och elcertifikatpris som i exemplen för befintliga anläggningar. I dessa beräkningsexempel visas också effekten av hur stor andel utsläppsrätter som tilldelas gratis. I beräkningarna har antagits att vid exempelvis en gratis tilldelning om 60 procent så läggs 40 procent av utsläppspriset till bränslepriset. Även i dessa exempel finns anledning att påpeka att detta endast är beräkningsexempel med syfte att illustrera förändringen i konkurrenskraft mellan kraftvärmeanläggningar givet skatteförändringar och tilldelningsprincip. Beräkningarna ska således inte betraktas som exakta pga den osäkerhet som finns i antagandena men generella slutsatser kan ändå dras.

I figurerna nedan ser vi att utan skatt biobränslenas konkurrenskraft försämrad men den hålls ändå uppe tack vare elcertifikatsystemet. Vi kan också se att hur stor del av utsläppsrätterna som tilldelas gratis till anläggningen spelar en stor roll när produktionskostnaderna skiljer sig så pass lite åt mellan alternativen. Vid en likvärdig tilldelning (i exemplen nedan fallet illustrerat genom ”ingen tilldelning”) så står sig biobränslen väl i alla beräkningsexempel, medan det fall där naturgaskraftvärme får en tilldelning i linje med det lagda förslaget om 60 procent medan biobränslen inte får någon tilldelning så är konkurrenskraften betydligt sämre.
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Figur 39: Elproduktionskostnad för nytt gaskraftvärmeverk (GKKVV40) och nytt biokraftvärmeverk (BKVV30). Ingen skatt till vänster och med skatt till höger. Källa: Elforsk, egen bearbetning
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Figur 40: Elproduktionskostnad för nytt gaskraftvärmeverk (GKKVV40) och nytt biokraftvärmeverk (BKVV30). Ingen skatt till vänster och med skatt till höger. 
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Figur 41 Elproduktionskostnad för nytt gaskraftvärmeverk (GKKVV40) och nytt biokraftvärmeverk (BKVV30). Ingen skatt till vänster och med skatt till höger. 

Effekter på biobränsleanvändningen i fjärrvärmen

För att se effekterna på biobränsleanvändningen i fjärrvärmesektorn har modellberäkningar genomförts med Markal-modellen. Vid dessa beräkningar har antagande gjorts avseende priser och tillgång till bränslen. Vidare har antaganden gjorts avseende utsläppsrättspris och skatter. Priser på elcertifikat, el och fjärrvärme genereras av modellen.

Vid analysen är det viktigt att lyfta fram de biobränslepriser som har antagits vid olika tillgång. Dessa antaganden är gjorda i samband med de prognoser som tagits fram inom ramen för delprojekt 1 inom kontrollstation 2004
. Skogsbränsletillgången är indelad i tre klasser med tre olika priser. Det innebär att modellen optimerar energisystemet givet denna tillgång och priser. Detta kan få till effekt att det krävs större förändringar i energisystemet för att modellen ska välja att ta i anspråk ytterligare en potential till ett högre pris. I verkligheten är givetvis prissättningen kontinuerlig och förändringarna i användning sker inte språngvis. Anledningen till att skogsbränsle har tre olika klasser med tillgång och priser är att Energimyndigheten och Naturvårdsverket i samband med prognosarbetet bedömt att biobränsle är en begränsad resurs. Därav har myndigheterna antagit att det 2020 finns tillgång till 14 TWh skogsbränsle till priset 125 kr/MWh, 14 TWh till 155 kr/MWh och 10 TWh till 260 kr/MWh.

Vilket bränsle som används i produktionen av fjärrvärme styrs i första hand av prisrelationen mellan bränslen inklusive skatter och stöd. Värmeproduktion i hetvattenpannor beskattas idag till 100 procent av den generella koldioxidskattenivån. Från och med 1/1 2004 likställdes kraftvärmeproduktion med beskattningen inom industrin, dvs 21 procent av den generella nivån. Den 1 maj 2003 infördes elcertifikatsystemet som gynnar kraftvärmeproduktion med biobränslen. Under 2003 var det vägda medelpriset på certifikaten 216 kr/MWh. Elcertifikatsystemet ska fram till 2010 generera ytterligare 10 TWh förnybar el. I modellen har kvoten antagits ligga fast på 16,9 TWh för alla framtida modellår efter 2009. Anledningen till att vi inte räknat med en stigande kvot efter 2009 är att det helt enkelt inte finns något beslut om kvoter eller elcertifikatsystemet som helhet efter 2010. Detta får som konsekvens att elcertifikatpriserna kraftigt sjunker 2016 för att vara noll kronor från 2023 och framåt, på grund av att förnybar elproduktion kommer in spontant, utan stöd efter 2010. Från 1/1 2005 kommer också utsläppshandelssystemet träda i kraft. Vilken effekt det kommer få är idag i högsta grad osäkert. I prognoserna har antagits ett pris på utsläppsrätter på 10€/ton CO2 vilket också använts i denna analys. 

Det är således många parametrar, flera idag okända och svåra att uppskatta, som påverkar prisrelationen mellan bränslen. Modellen gör en teknisk-ekonomisk optimerar användningen av tekniker och bränslen utifrån givna förutsättningar om priser och tillgång. I verkligheten är det naturligtvis fler faktorer väger in så som teknisk kapacitet, tillstånd och miljöprofilering.

Modellberäkningar visar att om koldioxidskatten tas bort helt i de handlande sektorerna kommer biobränsleanvändningen totalt i fjärrvärmeproduktionen (hetvattenpannor plus kraftvärme) fram till 2009 vara i stort sett oförändrad jämfört med om skatten behålls. Detta kommer sig av att fjärrvärmeverken initialt kommer att öka användningen av fossila bränslen och samtidigt minska användningen av värmepumpar eftersom skatten på fossila bränslen försvinner samtidigt som elskatten behålls. I ett längre perspektiv, 2016 och 2023, har användningen av värmepumpar i stort sett försvunnit samtidigt som användningen av fossila bränslen fortsätter att öka – nu på bekostnad av biobränslen. Tillförseln av biobränslen i fjärrvärmesektorn är ungefär 5 TWh värme lägre 2016 och ca 8,5 TWh värme lägre 2023. (se Figur 42).
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Figur 42: Tillfört biobränsle totalt i fjärrvärmesektorn vid olika skattealternativ

Däremot sker inga större förändringar på den totala tillförseln av biobränslen till fjärrvärmesektorn om beskattningen sker endast i hetvattenpannorna i fjärrvärmeproduktionen. I detta fall händer samma sak 2009, dvs fossila bränslen kommer in på bekostnad av värmepumpar. År 2016 används något mer biobränslen än om koldioxidskatten behålls i hela den handlande sektorn och 2023 ca 1 TWh värme mindre.

I verkligheten är det rimligt att anta att den totala biobränsleanvändningen kommer att vara högre 2009 och framåt med koldioxidskatt i hela den handlande sektorn. I modellen utnyttjas i det närmaste hela potentialen av skogsbränsle i kategorin med medelhögt pris. I modellen är det inte lönsamt att utnyttja potentialen även i kategorin med ett högre pris. Om prissättningen skulle vara kontinuerlig istället (som i verkligheten) är det rimligt att anta att mer biobränsle skulle utnyttjas om hela den handlande sektorn omfattades av koldioxidskatt. Hur mycket mer är dock svårt att kvantifiera.

Figur 43 visar tillfört biobränsle i hetvattenpannor i fjärrvärmeproduktionen. I den figuren kan vi se att biobränsleanvändningen i hetvattenpannor faktiskt är högre i det fall koldioxidskatten endast tas ut i ren värmeproduktion jämfört med om skatten tas ut i hela den handlande sektorn. Förklaringen till detta är att när kraftvärme inte beskattas används framförallt naturgas för högeffektiv kraftvärme i större utsträckning än när den inte beskattas. Det i sin tur innebär att den begränsade resursen skogsbränsle omfördelas och används till värmeproduktion i hetvattenpannor istället. Detta är troligen en relativt rättvisande bild av utvecklingen av biobränsleanvändningen i hetvattenpannor. Däremot borde (som nämnts tidigare) den totala biobränsleanvändningen vara högre i hela fjärrvärmesektorn om både kraftvärme och hetvattenpannor beskattas med koldioxidskatt.

Man bör också i tolkningen av dessa resultat bära i minnet att elcertifikatsystemet har fasta kvoter efter 2010 i modellen. Om systemet förlängs efter 2010 borde det ge ytterligare en stimulans till biokraftvärme. I ett sådant fall är troligen övergången till fossila bränslen på bekostnad av biobränslen överskattad i modellresultaten.
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Figur 43: Tillfört biobränsle i hetvattenpannor i fjärrvärmeproduktion

Effekter på Sveriges energipolitiska mål

Huruvida koldioxidbeskattningen behålls eller ej kommer få effekt på Sveriges energiförsörjning. För värmeverk med hetvattenpannor innebär ett högt koldioxidpris (skatt plus utsläppsrättspris) att konkurrenssituationen gentemot individuella uppvärmningsformer påverkas. Hur konkurrenssituationen faktiskt påverkas beror av om någon begränsning för det totala koldioxidpriset sätt så att kostnaden inte överstiger dagens koldioxidskatt. Detta diskuteras djupare i nästa avsnitt. Men för den svenska energiförsörjningen är det viktigt att upprätthålla en fortsatt hög andel biobränslen i fjärrvärmen.

En slopad skatt för kraftvärmeverk betyder att biobränslenas konkurrenskraft försämras, dock inte lika drastiskt som för hetvattenpannor i värmeverk. Dock kan en fortsatt beskattning av kraftvärmeverk få andra effekter på det svenska energisystemet. Exempelvis är det viktigt att upprätthålla kraftvärmens konkurrenskraft i förhållande till kondenskraft på den nordiska elmarknaden. Exempel på den konkurrenssituationen är att fossilkondenskraftverk inte belastas med koldioxidskatt medan fossilkraftvärmeverk belastas med både koldioxidskatt och omfattas av handelssystemet. Det förhållandet skapar inte incitament för att ta hand om den värme som skapas vid fossilbränslebaserad elproduktion. Att inte gynna kraftvärmen kan således innebära att kondenskraft eller individuell värmeproduktion i industrin blir relativt mer konkurrenskraftig. Vidare skulle en försämrad konkurrenssituation för svensk kraftvärme kunna motverka strävan att skapa en mer decentraliserad elförsörjning och ha negativa effekter på elbalansen i Norden ur ett svenskt perspektiv.

Kombinerad kraftvärmeproduktion är vidare den mest energieffektiva formen för produktion av el och värme. Det är därför förklarligt varför såväl EG-direktiv som nationell energipolitik anger att kraftvärmeproduktionen som sådan ska främjas för att bidra till en önskvärd utveckling av det framtida energisystemet i Sverige.  

Fungerar utsläppshandeln och koldioxidbeskattning samtidigt?

Om vi behåller koldioxidskatten parallellt med handeln med utsläppsrätter måste ställning tas till om en eventuell koldioxidskatt ska läggas ovanpå anläggningens kostnader för utsläppsrätter eller om den totala kostnaden ska regleras på något sätt. FlexMex-delegationen föreslår i sitt tredje delbetänkande
 att det samlade skatteuttaget, samt kostnaden för inköp av utsläppsrätter, inte ska överstiga den generella nivån på koldioxidskatten. På så sätt undviks att företagen får betala ett högre koldioxidpris än idag. Förfarandet kräver en del administration från företagens sida då de måste yrka avdrag på skatten motsvarande den kostnad de haft för utsläppsrätterna. Det går förmodligen att hantera, men en desto viktigare större invändning är att utsläppshandelssystemet till stora delar förlorar sin styrande effekt i denna sektor. Oavsett hur mycket utsläppsrätter en anläggning får sig tilldelat eller vad priset på utsläppsrätter är kommer anläggningen att betala samma pris för koldioxidutsläpp, nämligen nivån på koldioxidskatten. Får anläggningen 100 procent tilldelning behöver man inte köpa några utsläppsrätter men betalar ändå 91öre/kg CO2 i skatt. Omvänt om anläggningen inte får någon tilldelning alls och måste köpa utsläppsrätter för hela sitt utsläppsbehov kommer de ändå kunna dra av denna kostnad mot skatten och således ändå betala 91 öre/kg CO2. Med detta förfarande skulle inga utsläppsrätter alls behöva tilldelas denna sektor och skatten förblir det enda styrande instrumentet. De alternativ som då står till buds för denna sektor är således:

1. Utsläppshandel utan koldioxidskatt

2. Utsläppshandel och koldioxidskatt med begränsningar 

3. Utsläppshandel och koldioxidskatt utan begränsningar

4. Utsläppshandel och reducerad skattenivå

Figur 44 visar detta förhållande schematiskt med antagande om ett högt utsläppsrättspris om 25öre/kg CO2. Eftersom alternativ två till stora delar sätter utsläppshandeln ur spel är det endast ett invecklat sätt att fortsätta låta koldioxidskatten vara det styrande instrumentet. De alternativ som i realiteten är kvar är att antingen ta bort skatten eller lägga den på toppen av utsläppsrättspriset med samma skattenivå som idag alternativt med en reducerad skattenivå.
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Figur 44: Alternativ att kombinera koldioxidskatt och utsläppshandel

Effekter för fjärrvärmeföretagen

Värmeverk med hetvattenpannor verkar på en lokal marknad utan internationell konkurrens. Däremot konkurrerar fjärrvärme med andra individuella uppvärmningsformer som el, olja, värmepumpar etc. Produktionskostnaden och i slutändan även priset på fjärrvärme mot kund är naturligtvis högre med skatt än utan. Om koldioxidskatten reduceras samtidigt som utsläppshandeln införs påverkas konkurrenssituationen för fjärrvärme relativt individuell uppvärmning snarare positivt jämfört med idag. Läggs även in i kalkylen att olja i individuell uppvärmning har koldioxidskatt på 91 öre/kg samt att elpriset troligen kommer att stiga som ett resultat av utsläppshandeln blir situationen än mer gynnsam för fjärrvärmen.
För kraftvärmeverk ser situationen annorlunda ut. Kraftvärmeverk är utsatta för konkurrens på den nordiska elmarknaden. För befintliga kraftvärmeverk som både utsätts för en koldioxidskatt och deltar i handeln med utsläppsrätter kommer konkurrenskraften att försämras. Dels mot andra elproduktionsformer som kondenskraft, dels mot andra kraftvärmeanläggningar i Norden. Ytterligare en farhåga är att expansionen av fjärrvärmenätet kan hämmas eftersom baslastpannor i stor utsträckning förväntas vara kraftvärmepannor i framtiden.

Utökad beskattning av den icke handlande industrin

Idag betalar vissa tillverkande industrier 21 procent av den generella nivån på koldioxidskatt som hushåll och transportsektorn betalar. Att ha olika nivåer på skatten är inte kostnadseffektivt då vi med det tvingar in åtgärder för att minska koldioxidutsläppen i vissa sektorer medan de kanske skulle kunna genomföras till en lägre kostnad inom industrin. Av framförallt konkurrensskäl har dock den tillverkande industrin undantagits från viss del av koldioxidbeskattningen. I takt med att skatten har höjts har också undantaget utökats så att den faktiska beskattningen har legat konstant på ca 19öre/kg koldioxid sedan 1997. 

I ett scenario där den mest energiintensiva industrin omfattas av handeln med utsläppsrätter och samtidigt befrias från koldioxidbeskattning kvarstår frågan om den övriga icke-handlande industrin fortfarande ska ha kvar en skatt på 21 procent av den generella nivån. Med utgångspunkt från EU:s statsstödsregler och det tidsbegränsade undantag Sverige har kan det finnas skäl att fundera över hur denna industri ska behandlas. Ett alternativ skulle kunna vara att låta även den icke-handlande industrin slippa koldioxidbeskattning. Det förefaller dock inte särskilt sannolikt att de helt skulle slippa beskattning, eller för den delen något annat pris på koldioxid, samtidigt som övrigt näringsliv i tjänstesektorn betalar full koldioxidskatt. Troligare är snarare att den icke-handlande industrins skattenivå likställs med den för övrigt näringsliv. 

För att företag ska få nedsättning av koldioxidskatten till den s.k. industriskattesatsen (f.n. 21 procent) krävs enligt lagen (1994:1776) om skatt på energi dels att bränslet används inom industriell verksamhet (SNI 10-12, 15-37) och dels att energiförbrukningen ska ha ägt rum i själva tillverkningsprocessen. Därutöver finns möjlighet för energiintensiv verksamhet till nedsättning genom 0,8/1,2-procentsreglerna. Reglerna innebär bland annat att om den betalade koldioxidskatten överstiger 0,8 procent av försäljningsvärdet kan man ansöka om nedsättning av den överstigande skatten ned till 24 procent av beloppet. Därutöver begränsas uttaget av koldioxidskatten till maximalt 1,2 procent av produkternas försäljningsvärde för andra bränslen än mineraloljor som används för tillverkning av mineraliska ämnen utom metaller. Omkring 50 företag använder sig av 0,8 procent-regeln varav hälften finns inom mineralindustrin. Av dessa utnyttjar ca 5 företag 1,2 procent-regeln. De sektorer som inledningsvis omfattas av systemet för handel med utsläppsrätter ingår samtliga i industribegreppet med undantag för energiomvandlingssektorn (SNI 40). Med en kraftig höjning av koldioxidskatten för denna sektor kan det diskuteras om undantagsreglerna för när ett företag ska slippa betala koldioxidskatt (den s k 0,8-procentsregeln idag) ska utformas generösare om den icke-handlande sektorn samtidigt ska betala en högre koldioxidskatt. Ett tänkbart scenario är att utnyttja energiskattedirektivets definition av energiintensitet som grund för undantag från koldioxidskatt
.

Ett scenario för koldioxidskatten som innebär att de aktiviteter som omfattas av utsläppshandeln får en fullständig nedsättning av koldioxidskatten medan de icke-handlande delarna av dessa sektorer anpassas till den nivå på koldioxidskatten som övriga näringslivet betalar skulle få olika effekter i de berörda sektorerna beroende på bland annat hur stor täckning handelssystemet har i dessa, andelen fossila bränslen i de enskilda industriernas energianvändning och hur mycket den ökade kostnaden för koldioxidskatt de icke-handlande industrierna är i förhållande till förädlingsvärdet. 

Figur 45 visar hur stor del av utsläppen i respektive industrigren i Sverige uppdelat på handlande och icke-handlande sektor. 
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Figur 45. Koldioxidutsläppen från den tillverkande industrin fördelat på hur mycket som ingår i den handlande respektive icke-handlande sektorn inom de olika industrigrenarna. 

Av dessa branscher är det mineralindustrin samt järn- och stålindustrin som använder störst andel fossila bränslen. Inom massa- och pappersindustrin däremot utgör användningen av fossila bränslen en mycket liten andel av den totala energianvändningen. Dessa tre branscher har av naturliga skäl också störst andel utsläpp omfattade av utsläppshandelssystemet bland aktiviteterna i den tillverkande industrin. Bland de icke-handlande industrierna är det framförallt verkstad och livsmedel som släpper ut mest koldioxid. Totalt för hela den icke-handlande industrin är utsläppen ca 4 Mton koldioxid, varav ca 0,5 Mton vardera kommer från verkstad och livsmedel. Verkstad är också den enskilt största branschen i termer av antal företag och totalt förädlingsvärde, vilket förklarar att denna industrigren totalt släpper ut mest bland de icke-handlande industrierna. I relation till utsläpp per förädlingsvärde är dock inte utsläppen särskilt stora. 
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Figur 46: Koldioxidutsläpp per förädlingsvärde. Utsläpp enligt prognos för 2010, förädlingsvärde för 2001.
I Figur 47 visar hur användningen av olika energikällor fördelar sig i verkstadsindustrin. Inom verkstadsindustrin är det en mycket liten andel av koldioxidutsläppen som ingår i den handlande sektorn men användningen av el utgör mer än 2/3 av den totala energiförbrukningen.
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Figur 47 Fördelning av den totala energianvändningen på olika energikällor inom verkstadsindustrin år 2010.

Beräkningar med MARKAL-modellen visar att en höjd koldioxidskatt inom den icke-handlande delen av industrin leder till relativt små skillnader i total energianvändning och utsläpp. Men det tenderar att uppstå en omfördelning av bränsleutnyttjandet mellan den handlande och icke-handlande sektorn. När den icke-handlande sektorn belastas med en höjd koldioxidskatt flyttas delar av den begränsade resurs som vissa biobränslen utgör från den handlande sektorn till den icke-handlande. Användningen av obeskattade fossila bränslen ökar därmed i viss mån inom den handlande sektorn medan användningen av fullt beskattade fossila bränslen inom den icke-handlande sektorn minskar. Nettoeffekten på de totala utsläppen i Sverige av denna omfördelning är i därför nästan ingen. Dock ökar behovet av utsläppsrätter eftersom utsläpp överförs från den icke-handlande till den handlande sektorn. Denna effekt överdrivs troligen något i modellen, men det kvalitativa resultatet är rimligt. Som visats tidigare är användningen av fossila bränslen inte särskilt hög i den icke-handlande industrin samtidigt som biobränsleanvändningen är mycket låg. Energikostnaden är ingen stor kostnadspost för dessa företag och energifrågan är något som ska lösas med minsta möjliga besvär. Vid en kraftig höjning av koldioxidskatten kommer dessa företag snarare att konvertera till el eller fjärrvärme än biobränslen. Vilka de totala effekterna på utsläppen i så fall blir beror på hur elen och fjärrvärmen produceras. Det är också viktigt att poängtera att modellen inte tar hänsyn till några tillväxteffekter. Om kostnaderna ökar kan det få genomslag på företagens lönsamhet och tillväxt.

Om det sker en överföring av fossila bränslen till handlande sektor kommer detta dock inte att öka de totala utsläppen av fossilt koldioxid i handlande sektor då behovet av utsläppsrätter ökar i samma omfattning och de totala utsläppen inom EU:s handelssystem är oförändrat. Utsläppen minskar dock i den icke-handlande sektorn och de totala koldioxidutsläppen minskar således.

Fortsatt höjd koldioxidskatt för bostäder och service?

Den gröna skatteväxlingen beslutades 2000 och sedan 2001 har åtta miljarder kronor, av totalt planerade 30 miljarder kronor, växlats. Koldioxidskatten är för hushåll och servicesektorerna av näringslivet på en hög nivå, 91 öre/kg koldioxid. I detta avsnitt analyseras effekten på koldioxidutsläpp av olika nivåer av koldioxidskatten för bostäder och service. Transporter är exkluderade från analysen. Förändringar av drivmedelsbeskattning redovisas separat. I de aktuella beräkningarna har vi också utgått från att koldioxidskatten i samtliga fall tas bort inom den handlande sektorn. Det blir dock indirekta effekter även på den handlande sektorn t.ex. till följd av olika stor el-efterfrågan.

De höga koldioxidskatterna har historiskt haft effekt på användningen av bränslen inom framförallt fjärrvärme och individuell uppvärmning. Våra prognoser visar också att dagens nivå på skatten minskar den fossila uppvärmningen i bostäder och lokaler radikalt. År 2010 har oljeanvändningen minskat och uppgår till 7 TWh för att vara endast 1 TWh år 2020, att jämföra med 2002 års användning på ca 15 TWh. 

Vi har använt modellberäkningar för att analysera hur koldioxidutsläppen påverkas av olika nivåer på koldioxidskatt. Det är viktigt att komma ihåg att våra beräkningar har gjorts med konstant energiefterfrågan. Att de olika skattenivåerna leder till olika energipris påverkar alltså inte efterfrågan på nyttig energi. I verkligheten kan man anta att fallen med mycket höga koldi​oxidskatter kan leda till dämpad energiefterfrågan och därmed lägre koldioxidutsläpp än de vi redovisar.

Beräkningarna med olika nivå på den svenska koldioxidskatten visar på stora skillnader för de resulterande utsläppen av koldioxid. Resultaten redovisas i två figurer. Figur 48 visar utsläppen i Sverige, medan Figur 49 visar de nordiska koldioxidutsläppen. Scenarionamnen indikerar koldioxidskattens storlek, t.ex. innebär ”K91” ett fall med en skatt på 91 öre/kg koldioxid. Detta motsvarar dagens nivå. Fallet ”K0E0” innebär att även energiskatterna tas bort. De streckade linjerna visar scenarier med lägre koldioxidskatt än dagens, medan de heldragna linjerna visar scenarier med dagens, eller högre koldioxidskatt.
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Figur 48: Koldioxidutsläpp i Sverige vid olika koldioxidskattenivåer.

Av Figur 48 framgår att koldioxidutsläppen i Sverige minskar vid ökande koldioxidskattenivå. Från dagens skattenivå, ”K91”, är dock utsläppsminskningarna nästan försumbara vid högre koldioxidskattenivåer. Man kan alltså urskilja en avtagande nytta (med avseende på de svenska koldioxidutsläppen) vid högre koldioxidskattenivåer. Detta stämmer väl överens med de tendenser som vi sett i prognoserna för sektorerna bostäder och lokaler, där som tidigare nämnts oljeanvändningen i stort sett försvinner även med dagens skattenivå. 

[image: image57.wmf]Koldioxidutsläpp i Norden vid olika koldioxidskattenivåer

170

175

180

185

190

195

2002

2009

2016

2023

Modellår

Mton

K0E0

K0

K25

K37

K63

K91

K150

K200

K300


Figur 49: Koldioxidutsläpp i Norden vid olika koldioxidskattenivåer

I Figur 49, som visar de nordiska koldioxidutsläppens utveckling över tiden vid olika nivåer på den svenska koldioxidskatten, syns i huvudsak samma tendenser. Här förefaller det till och med vara så att de nordiska koldioxidutsläppen kan komma att öka marginellt vid fortsatt ökning av koldioxidskatten. Orsaken är att bränslebeskattningen leder till ökad elefterfrågan (elskatten höjs ej), som delvis täcks med elimport. Den bakomliggande elproduktionen utomlands är i stor utsträckning baserad på fossila bränslen och därmed flyttas koldioxid​utsläpp från Sverige till grannländerna. Om detta resultat stämmer skulle alltså en fortsatt ökning av koldioxidskatten (i kombination med omfattande undantag från skatten) kunna vara kontraproduktiv med avseende på de totala koldioxidutsläppen.

En ensidig höjning av koldioxidskatten leder till att fossila bränslen överges till förmån för el. Denna el produceras delvis från fossila bränslen utan skattebelastning (i Sverige eller i grannländerna). Detta kan som visats ovan leda till att nyttan av skattehöjningen uteblir, eller att de totala koldioxidutsläppen till och med ökar då kol​dioxid​skatten höjs. 

Genom att samtidigt öka elskatten kan denna effekt delvis neutraliseras. I de nu aktuella beräk​ningarna har vi för koldioxidskattenivåerna 150, 200 och 300 öre/kg CO2 gjort sam​tidiga höj​ningar av elskatten. Vi har då ökat elskatten med 100 kr/MWh vid CO2-skatten 150 öre/kg, med 200 kr/MWh vid CO2-skatten 200 öre/kg och med 350 kr/MWh vid CO2-skatten 300 öre/kg. Ökningarna görs från dagens elskattenivå.

När man tar del av resultaten är det viktigt att komma ihåg att MARKAL svarar på energipris​förändringarna genom byte av energibärare, energiomvandlingsteknik, eller liknande. I modellen finns däremot ingen efterfrågeanpassning till följd av prisförändringar. Det innebär t.ex. att elanvändningen för hushållsel/driftel/fastighetsel kommer att vara opåverkad av de elprisökningar som blir följden av de elskatteökningar som vi analyserar.
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Figur 50: Koldioxidutsläpp i Sverige vid olika koldioxidskattenivåer med respektive utan samtidig höjning av elskattenivån.

Figur 50 visar koldioxidutsläppen i Sverige vid de tre koldioxidskattenivåerna med, respektive utan samtidig elskattehöjning. De heldragna linjerna visar utvecklingen vid konstant elskatt, medan de streckade linjerna visar utvecklingen vid samtidig höjning av elskatten.

Av figuren framgår att koldioxidutsläppen i Sverige blir mindre då elskatten höjs samtidigt som koldioxidskatten höjs. Utsläppen blir minst vid kombinationen av de högsta koldioxid- och elskatterna.  Den höjda elskatten leder till minskad elanvändning för uppvärmning av bostäder och lokaler. Elanvändningen är ca 2 TWh/år lägre vid den minsta höjningen och 8 TWh lägre vid den extremt kraftiga höjningen. Värmepumpar används i större utsträck​ning. Det blir också något mer naturgasvärme. Oljeanvändningen för uppvärmning påverkas dock inte. 

I fjärrvärmeproduktionen upphör användningen av värmepumpar efter 2009 både i fallet med höjd elskatt och i fallet utan höjning. År 2009 blir dock värmeproduktionen från värmepumpar 1 TWh mindre till följd av den högre elskatten. Den minskade elanvändningen leder både till minskad elproduktion i Sverige (mindre oljemottryck och naturgaskraftvärme) och minskad elimport / ökad elexport.

Koldioxidutsläppen i Norden, Figur 51, uppvisar i huvudsak samma samband. Även här blir utsläppen mindre då koldioxidskatten och elskatten höjs samtidigt. De högsta skattenivåerna är också här de som ger de minsta utsläppen.
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Figur 51: Koldioxidutsläpp i Norden vid olika koldioxidskattenivåer i Sverige (med, respektive utan samtidig elskattehöjning)

Slutsats

De beräkningar som genomförts visar att koldioxidskatten har effekt på koldioxidutsläppen i bostäder, lokaler och service när den höjs från noll till tre kronor. Effekten av skatten är dock avtagande och från den nivå skatten är på idag (91 öre/kg CO2) visar modellberäkningar att utsläppseffekterna är försumbara. Våra prognoser visar också att dagens skatt faktiskt kommer ge den önskade effekten att oljeanvändningen i individuell uppvärmning i princip försvinner fram till 2020.

I denna analys har inte några samhällsekonomiska effekter beräknats. Det är dock rimligt att anta att en fortsatt kraftig koldioxidskattehöjning skulle få kraftigt snedvridande fördelningseffekter. Sådan snedvridning skulle kunna kompenseras till viss del genom skatteväxling, men troligen inte fullt ut.

9.2 Energiområdet 

9.2.1 Utökade insatser för energieffektivisering

Det pågår flera initiativ för energieffektivisering inom EU. Dessa beskrivs i kapitel 5 om EG-direktiv. De direktiv som bedöms påverka energieffektiviseringen är framförallt direktivet om byggnaders energiprestanda men även energitjänstedirektivet och direktivet om eco-design av produkter.

Regeringen har tillkallad en särskild utredare med uppdrag att lämna förslag hur direktivet om byggnaders energiprestanda ska genomföras i Sverige. Utredaren ska utarbeta förslag till hur direktivet ska genomföras i Sverige. 

Direktivet stadgar att medlemsstaterna ska sätta upp minimiregler för byggnaders energiprestanda vid ny och ombyggnad. Vid överlåtelse av fastigheter ska också ett certfikat utfärdas som beskriver fastighetens energibehov och vilka åtgärder som kan vidas och kostnaden för dessa. Direktivet behandlar också värmepannor och luftkonditioneringssystem vilka ska inspekteras för att om möjligt minska energiåtgången.

Det är angeläget att på ett aktivt sätt ta vara på de möjligheter som direktivet ger för att minska energianvändningen inom byggnadssektorn, som ju utgör en betydande del av samhällets totala energianvändning. Idag svarar bostäder och lokaler för ca 40 procent av Sveriges energianvändning. Bostäder har en mycket lång livslängd och förändringar i energianvändning i samband med nybyggnader får därför på kort sikt en begränsad påverkan på den totala energinivån, men är desto mer angelägen att vidta då man vill åstadkomma förändringar under en längre period. En satsning på att begränsa energianvändningen i bostäder och lokaler är därför väl motiverat för att uppnå det långsiktiga klimatmålet men även skapa förutsättningar för omställningen av energisystemet.

Det finns goda förutsättningar att genomföra det nya direktivet så åtgärder vidtas som är kostnadseffektiva eller t.o.m lönsamma för ägarna. Genom certifikaten görs det synligt för fastighetsägarna vilka åtgärder som kan vidtas och kostnaden för dessa. Denna information är i dagsläget i allmänhet inte tillgänglig för fastighetsköpare. Härigenom ökar informationen om behövliga åtgärder och den sämsta delen av byggnadsstocken kan bli föremål för skräddarsydda åtgärdsförslag baserade på den aktuella byggnaden. 

Information om byggnaders energiprestanda kan göras tillgänglig i ett register som senare kan utvärderas för kompletterande styrmedel. Direktivet är således inte enbart ett aktivt styrmedel utan ger annat värdefullt underlag för framtida överväganden.

Ökade kostnader kommer att uppkomma för staten i samband med nya uppgifter för myndigheterna och för fastighetsägarna vad gäller certifiering av byggnader. Den ovan nämnda utredningen kommer att studera vilka kostnader som uppkommer med anledning av olika sätt att genomföra direktivet.

I ministerrådet bereds ytterligare direktiv som berör energieffektivisering. Det är:  

· Direktivet om eko-design av produkter och

· Energitjänstdirektivet

Båda dessa direktiv har förutsättningar att ge bidrag till det långsiktiga klimatmålet. Det är viktigt att Sverige agerar tydligt för att få dessa direktiv till en utformning som garanterar en långsiktig kostnadseffektivitet i arbetet med att effektivisera och på sikt minska energianvändningen i framförallt hushålls- och servicesektorerna.

9.2.2 Utökat stöd till förnybar elproduktion

Att kärnkraften ska avvecklas är beslutat även om formerna för avvecklingen ännu ej är klargjorda. Vid utformningen av avvecklingen har regeringen att ta hänsyn till effektbalansen och påverkan på miljön och klimatet. 

För att möjliggöra en stängning av de två första reaktorerna (Barsebäck 1 och 2) har regeringen lagt särskild vikt vid effektivisering av elanvändningen (se avsnitt 7.2.2). För att möjliggöra en fortsatt stängning av ytterligare reaktorer är eleffektivisering en fortsatt viktig komponent. Om effektivare elanvändning inte är tillräcklig för att stänga reaktorer kommer mer el att importeras vilket skulle öka koldioxidutsläppen markant åtminstone på kort sikt (kolkondens importeras). Om kompensationen av bortfallet däremot är tillräckligt stort för att stänga kärnkraften kommer koldioxidutsläppen på kort sikt inte att öka eftersom kärnkraftselen i såfall inte skulle behöva ersättas med annan (importerad) el. På lång sikt är det å andra sidan möjligt att utbyggnaden av gaskraft ökar. El från gaskraft ger upphov till mindre utsläpp av koldioxid än importerad dansk kolkraft. Hotet om ökade utsläpp på marginalen ter sig därför mindre hotfullt om analysen görs på lång än på kort sikt. Se även avsnitt 7.2.2 för diskussion om marginalel och påverkan på koldioxidutsläppen.

Andra vägen att gå, förutom effektivare användning av el, är att öka produktionen av el från förnybara energikällor.
Förlängda och utökade kvoter i elcertifikatsystemet

Avvecklingen av kärnkraften kommer troligen leda till ökad produktion av el från fossilbaserade energislag, främst naturgas, samt en betydande elimport om kärnkraften avvecklas i förtid. Detta kommer också leda till ökade utsläpp av koldioxid.

Oaktat samhällsekonomiska kostnader och påverkan på effektbalansen vore det naturligtvis önskvärt att ersätta den el som idag produceras med kärnkraft (65,6 TWh år 2002, vilket motsvarar 46 procent av den totala produktionen) med förnybara energikällor. Det framstår inte som framkomlig lösning att helt ersätta kärnkraft med förnybara energikällor. Stödbehovet skulle bli mycket stort. Skulle elcertifikatsystemet ensamt användas för att generera förnybar el motsvarande den el som idag kommer från kärnkraften skulle det krävas väldigt höga kvoter, förmodligen till en hög kostnad för elanvändarna. Det är inte heller säkert att det är tekniskt och praktiskt möjligt, d.v.s. att det finns potential för att öka den förnybara elproduktionen i den takt som i så fall skulle krävas.
 

Oavsett vilken nivå på kvoter som är rimliga är det ändå viktigt att diskutera en förlängning utav elcertifikatsystemet efter 2010. Dels är det viktigt för att på sikt möjliggöra att förnybar elproduktion kan ersätta en del av bortfallet från kärnkraftselen, men även för att kortsiktigt ge de aktörer som idag överväger investeringar i förnybar elproduktion tydliga spelregler. Signaler från aktörer i branschen visar att det krävs en långsiktighet i systemet för att skapa trovärdighet och för att investeringar ska komma till stånd.

Det är viktigt att komma ihåg att syftet med elcertifikatsystemet inte är att minska utsläppen av koldioxid även om det är en tydlig sidoeffekt. Motivet till elcertifikatsystemet har heller inte varit att skapa ett instrument för att generera ersättning för kärnkraften. En utökning och förlängning av elcertifikatsystemet kan således motiveras av strikt energipolitiska skäl. Analysen ovan är dock kopplad till klimatproblematiken.

Tabell 54 Effekten av en förlängning och utökning av kvoterna i elcertifikatsystemet
	Effekter på koldioxidutsläpp
	En förlängning av elcertifikatsystemet med ökade kvoter stärker biokraftvärmens konkurrenskraft i relation till fossila alternativ, vilket leder till minskad koldioxidutsläpp.

	Kostnadseffektivitet
	Elcertifikatsystemet är i sig kostnadseffektivt för att främja förnybar elproduktion. 

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Oklara effekter.

	· Elkonsumenterna
	Mycket höga kvoter som skapar ett efterfrågeöverskott i systemet och därmed höga elcertifikatpriser innebär stora kostnader för konsumenterna av el. Viktigt att hitta en rimlig balans. 

	· Energipolitiska mål
	Effekter på effektbalansen oklar. Positivt för försörjningstryggheten.

	· Statsfinansiella effekter
	Om elcertifikatavgifterna också i fortsättningen beläggs med moms genererar systemet en betydande årlig skatteintäkt till staten.

	Interaktion med andra styrmedel
	

	· Handel med utsläppsrätter
	En kraftig ambitionsökning i elcertifikatsystemet skulle underlätta åtagandena inom utsläppshandelssystemet. Åtgärder som annars inte skulle genomföras i Sverige tvingas in. Därmed ökar utbudet av utsläppsrätter och priset sjunker. Även om prisnedgången är marginell på den europeiska marknaden innebär det att det svenska elcertifikatsystemet minskar andra länders kostnader för att uppnå sina utsläppsåtaganden.


9.2.3 Värmecertifikat

Genom införandet av ett system för handel med utsläppsrätter kommer de totala utsläppen av koldioxid från de aktiviteter som berörs av systemet inte att överstiga den mängd rätter som tillförs marknaden. Utsläppen från enskilda anläggningar kommer bland annat att bero på marknadspriset på utsläppsrätterna och i vilken utsträckning andra regleringar påverkar bränslevalet, produktionens storlek m.m.

Priset på utsläppsrätter väntas åtminstone inledningsvis bli relativt lågt och därför kan utsläppshandeln inom vissa tillämpningar ha ett inflytande som understiger vad koldioxidskatten har idag. Den svenska koldioxidskatten har haft en stor positiv inverkan på utvecklingen inom användningen av biobränslen i fjärrvärme under 90-talet, se 7.1.1. Det finns skäl som talar för att det varken är effektivt eller motiverat ur klimathänseende att använda en koldioxidskatt parallellt med handel med utsläppsrätter.  Därför kan man behöva överväga alternativa styrmedel för att upprätthålla en önskad styrning mot en hög andel förnybara bränslen.

Bränslen som används för att producera el och värme i svenska kraftvärmeverk påverkas sedan år 2003 av systemet för el-certifikat som främjar elproduktion från bl.a. biobränslen, vind- och småskalig vattenkraft. Bränslen som används för produktion av värme i frånvaro av kombinerad kraftvärme påverkas dock inte av denna indirekta effekt. Inom denna produktion återfinns emellertid den största andelen förnybar energitillförsel. Ett styrmedel som kan användas för att upprätthålla denna styrning om koldioxidskatten minskar till följd av införandet av utsläppshandel eller kravet på en harmoniserad beskattning i näringslivet är värmecertifikat. Den principiella funktionen är densamma som för el-certifikat.

En skillnad mellan de två typerna av certifikat är att el-certifikaten syftar till att introducera ny kapacitet som ännu är under utveckling men som ännu inte är kommersiellt självbärande. Detta system är utformat så att endast icke lönsam förnybar elproduktion ska vara berättigad en tilldelning av el-certifikat. Vad beträffar värmemarknaden är målet istället att upprätthålla en rådande användningen av biobränslen i systemet och värmecertifikaten bär därför endast värdet av förnybarhet. 

Medan nästan all elektricitet omsätts av en elleverantör som förmedlar energin mellan producenten och slutkunden kännetecknas värmemarknaden istället av betydligt fler lokalt producerande enheter. För att den mätning och kontroll som erfordras i systemet ska kunna administreras till rimlig kostnad krävs att såväl certifikatberättigandet och kvotplikten utformas på ett lämpligt sätt. Genom att ålägga fjärrvärmeleverantörerna kvotplikten involveras inte det stora antalet slutkunder i hanteringen av värmecertifikat. 

Ett införande av system för värmecertifikat kan medföra att bränslen som används för individuell uppvärmning blir mer konkurrenskraftiga då endast den storskaliga försäljningen av värme omfattas av kvotplikten. Detta torde inte vara något problem eftersom det inte finns motsvarande anledning att förändra den nivå på koldioxidskatten som hushållen betalar och fjärrvärme som sådan kan blir mer lönsam till följd av att koldioxidskatten reduceras inom handelssystemet.

9.3 Transportområdet

Det moderna samhället är beroende av effektiva transporter av både personer och gods. Transportsektorn har en betydande inverkan på samhällsekonomin men använder stora mängder fossila bränslen. Det är den enda samhällssektor som kontinuerligt ökar sina växthusgasutsläpp och står idag för ca 35 procent av Sveriges koldioxidutsläpp. Sedan 1990 har koldioxidutsläppen ökat 10 procent och uppskattas öka med ytterligare 10 procent till 2010. Utvecklingen av transportsektorn och dess energianvändning är därför en central fråga för hur vi skall kunna nå klimatmålen på kort och lång sikt. 

Exkluderat internationell bunkring står vägtrafiken för över 90 procent av transporternas växthusgasutsläpp och det är denna sektor vi prioriterat i beskrivningen av möjliga ytterligare styrmedel för att begränsa transporternas framtida växthusgasutsläpp. Vi har inte kunnat identifiera något nationellt styrmedel som kan ha signifikant betydelse för minskade växthusgasutsläpp från sjöfart och flyg. Dessa trafikslags klimatpåverkan behöver begränsas genom internationellt samarbete. 

För att vända trenden till minskad resursanvändningen och lägre användning av fossila drivmedel måste vi försöka åstadkomma:

· en infrastruktur som lägger en grund för resurseffektiva transporter,

· bränsleeffektivare transportmedel (bilar, bussar, lastbilar),

· effektivare användning av transportmedlen och transportslagen, 

· ökad andel förnybara drivmedel.

Grunden för att nå ett hållbart transportsystem börjar i vår samhällsplanering och hur vi bygger vår infrastruktur. Att försöka skapa en infrastruktur som minimerar transportefterfrågan och resursanvändningen för våra vardagliga aktiviteter som arbete, boende och fritidsaktiviteter är ett viktigt planeringsansvar. Till detta måste vi skapa ett kollektivtrafiksystem som möjliggör att vi kan förflytta oss smidigt mellan aktiviteterna. Vissa av våra regler för inkomstbeskattning försvårar ett ökat kollektivtrafikresande. I praktiken kan endast bilresor dras av som arbetsresor i deklarationen. Skatteregler klassar också miljöinitiativ av arbetsgivare t.ex. i form av månadskort för kollektivtrafik som inkomstförmån. En statlig utredning av en parlamentarisk kommitté har gjort en översyn av dagens kollektivtrafik med förslag till förändringar för ett ökat kollektivt resande
. Därför tar vi i denna redovisning inte upp förslag till direkta statliga styrmedel för ökat kollektivt resande utan hänvisar till kollektiv​trafikkommitténs betänkande.

Det gäller att kombinera fördelarna med varje trafikslag. För detta behövs knutpunkter i form av terminalanläggningar mellan väg, järnväg och sjöfart. Utnyttja vägtrafikens förgrenade vägnät för att transportera gods till terminalanläggningar som för över det till resurseffektivare transportslag. För närvarande saknas ekonomisk drivkraft då vägtransportkostnaderna i relation till andra transportslag är så låga att det finns dåligt incitament för överföring. 

Kostnaden att producera etanol i Sverige från spannmål är inte konkurrenskraftigt. För långsiktig försörjningstrygghet med inhemsk biodrivmedelsproduktion behöver ny produktionsteknik utvecklas som kan använda olika råvaror för tillverkning och göra detta till lägre kostnad än dagens etanolproduktion. För närvarande bör vi prioritera FoU av bio​drivmedel framför en snabb och storskalig introduktion. Tillgänglig biomassa i Sverige bör därför ur ett kostnadseffektivitets​perspektiv huvudsakligen användas till att ersätta fossila bränslen för elproduktion, för energiproduktion i industrin, till fjärrvärme och till enskild uppvärmning.

Priset på drivmedel till transporter i förhållande till den ekonomiska tillväxten och inkomst​utvecklingen är viktig för efterfrågan på både bränsleeffektiva bilar, hur vi använder bilen och transporternas totala tillväxt. Figur 52 visar bensinprisets utveckling de senaste 10 åren och Figur 53 bensin​förbrukningen. Under åren runt millennieskiftet då det var stark ekonomisk tillväxt låg bensinpriset på en förhållandevis hög nivå och har begränsat bensinanvändningen. Därefter har priset sjunkit något och bränsleanvändningen stigit igen.
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Figur 52 Prisutveckling för bensin i löpande och reala priser (Index 100=Dec 1991)
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Figur 53 Bensinförsäljning, rullande 12-månadersperiod (miljoner m3)

Godstransporternas dieselanvändning som är mindre priskänsligt än persontrafikens bränsleanvändning har kontinuerligt ökat under senare år. En del av denna ökning kan delvis bero på en något ökad andel dieselmotorer i bilar som väger 2-3,5 ton. 

Styrmedel

För att effektivisera biltrafiken så att man tar större hänsyn till bilparkens bränsleeffektivitet och bilanvändningen (körsträckan) har ekonomiska styrmedel som miljöstyrande skatter och avgifter visat sig vara effektiva. Man kan i princip påverka fasta och löpande kostnader för bilanvändningen. Att miljörelatera de löpande kostnaderna gör att man kan påverka både bilinnehavet och själva användandet av bilen. Att miljörelatera fasta kostnader kan ge effekt på bilinnehavet.

Höjd bränsleskatt bidrar till ökad energieffektivitet i bilparken genom att ”nybilsköpare” väljer något mer bränslesnåla bilar samt att höjda bränslekostnader kan påverka de mest bränsleslukande bilarna att skrotas tidigare. Det leder även till sänkt genomsnittlig körsträcka och på sätt mindre koldioxidutsläpp och andra bilavgasutsläpp. Försäljningsskattens nivå har betydelse för nybilsförsäljningens volym och görs den miljöstyrande kan bilvalet påverkas. Nivån på årlig fordonsskatt har betydelse för hur länge vi behåller en gammal bil och genom att göra den beroende av koldioxidutsläppen påverkas valet av ny bil och gör att de mest bränsleslukande bilarna skrotas tidigare. Förmånen till fri bil och nuvarande utformning av förmånsvärdet medför att användaren ofta inte behöver erlägga full bränslekostnad och att prisskillnaderna på bilar utjämnas. Detta innebär att miljöstyrning av bränsle- och fordonsskatterna har mindre påverkan på valet av ny förmånsbil och för körsträckan än vad som gäller för privatköpare
. De bilar som köps för att användas som förmånsbil är större, tyngre och släpper ut mer koldioxid per km än genomsnittet av nya bilar.

De nu använda skatter och avgifter på transporter som är i bruk idag är ur ett samhällsekonomiskt perspektiv inte de mest funktionella för att ta ut skatt efter de samhällskostnader som uppstår av bilanvändande. I många fall borde man istället betala efter körsträcka då många samhällskostnader är relaterat till hur mycket som körs. Därför har körsträckebaserade transportskatter som avgiftsbeläggs var i tid och rum som fordonet används lyfts fram som samhällsekonomiskt effektiva instrument. För tätorter debatteras trängselskatt - även kallade framkomlighetsavgifter – och för godstransporter kilometerskatt. Båda dessa skatter bidrar till minskade koldioxidutsläpp i transportsystemet då det ger incitament till att minska körsträckan och öka effektiviteten genom att använda kollektivtrafik istället för bil och överföring av gods till energieffektivare transportslag. Trängselskattens och kilometerskattens utformning har betydelse för hur mycket koldioxidutsläppen påverkas. 

I de analyser vi tagit fram och redovisar i detta kapitel har vi avgränsat oss till ekonomiska styrmedel på vägtrafikområdet till underlag för nationella överväganden om beslut som starkare styr transporterna till ökad koldioxideffektivisering.  

9.3.1 Höjd energi- och koldioxidskatt på drivmedel

Med syftet att belysa vilka nivåer på koldioxidskatten för drivmedel som krävs för att nå de transportpolitiskt fastställda koldioxidmålet för vägtransporter, har SIKA analyserat detta
. Effekterna av olika koldioxid​skattenivåer påverkar dels vägtrafikarbetet, dels de specifika koldioxidutsläppen från bilarna. Målåren för analysen är 2010 respektive 2020. Merparten av bränslepriset bestäms i nuläget av koldioxid-, energibeskattning och moms. 
De olika koldioxidskattenivåer som utvärderats har gjorts relativt en grundprognos avseende prisutvecklingen på de fossila drivmedlen (bensin och diesel) enligt STEM om sjunkande reala priser på drivmedel till år 2010 som sedan stiger igen till år 2020 (Tabell 55).

Tabell 55 Antagen bränsleprisutveckling enlig prognosförutsättningar (STEM)
	Tidsperiod
	Bensinprisutveckling
	Dieselprisutveckling

	2000-2010
	-4.2 % (från 7.94 till 7.61)
	-8.4 % (från 6.54 till 5.99)

	2010-2020
	13.0 % (från 7.61 till 8.60)
	5.7 % (från 5.99 till 6.33)


Koldioxidskattenivåerna antas införas i början av är 2005 för att sedan gälla under hela perioden fram till år 2020. Bilparkens bränsle​effektivitet anpassas successivt som en följd av de val som görs vid inköp av nya bilar under den betraktade analysperioden. 

Baserat på gällande trafikprognoser fram till 2020 och en uppskattad total bränslepriselasticitet på -0.8 för lätta fordon och -0,2 för tunga fordon visar Tabell 56 hur utsläppen av koldioxid från vägtrafik beräknas variera med olika koldioxidskattenivåer. 

Tabell 56 Beräknade CO2 utsläpp för olika koldioxidskattenivåer jämfört med 1990 års utsläpp från vägtrafik (priselasticitet -0,8 för lätta bilar och -0,2 för tunga fordon)
	
	Koldioxidskatt [SEK/kg]

	Årtal
	0
	0.25
	0.91
	1.08
	1.5
	2
	3
	4
	6

	2010
	23.45
	22.36
	20.17
	19.72
	18.74
	17.78
	16.29
	15.19
	13.63

	2020
	26.74
	25.27
	22.29
	21.67
	20.34
	19.04
	17.03
	15.56
	13.51

	1990
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4


De bensinprishöjningar som krävs givet antagandena för att vägtrafiken skall stabilisera sina utsläpp av koldioxid till1990 års nivå (17.4 Mton) är drygt 4 kronor för år 2010, respektive knappt 6 kronor för år 2020. Eftersom klimatmålet är ett nationellt mål och inte innebär att varje sektor skall minska utsläppen utan det skall där det är mest kostnadseffektivt har en skattehöjning för motorbränslen om 0,50 kronor per liter analyserats. Detta är jämförbart med en koldioxidskattehöjning för bensin på 0,17 kr/kg till 1.08 kr/kg eller en energiskattehöjning med 40 öre per liter, vilket med moms ger en höjning med 50 öre/l.

Effekterna av olika koldioxidskattenivåer är illustrerat i Figur 54. En energiskattehöjning på bensin skulle medföra en minskning av koldioxidutsläppen med 0,45 Mton till 2010 resp 0,62 Mton till 2020.
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Figur 54 Koldioxidutsläppen för olika koldioxidskatter på motorbränslen. Priselasticitet  -0.8 för personbilar och lätta lastbilar, respektive -0.2 för tunga fordon.

Känslighetsanalys - halverad priselasticitet. 

Eftersom det råder osäkerhet om storleken på bränslepriselasticiteterna har en analys med halverade elasticitetsvärden gjorts. Resultaten redovisas i Tabell 57 och Figur 55. De bensinprishöjningar som krävs med dessa förutsättningar för att minska koldioxidutsläppen från vägtrafiken till 1990 års nivå är c:a 9,20 kr för år 2010, respektive c:a 15 kr för år 2020. En energiskattehöjning med 40 öre/liter skulle minska koldioxidutsläppen med 0,22 Mton till 2010 resp 0,31 Mton till 2020.

Tabell 57 Beräknade CO2 utsläpp för olika koldioxidskattenivåer jämfört med 1990 års utsläpp från vägtrafik (priselasticitet -0,4 för lätta bilar och -0,1 för tunga fordon)
	
	Koldioxidskatt [SEK/kg]

	Årtal
	0
	0.25
	0.91
	1.08
	1.5
	2
	4
	6

	2010
	21.63
	21.13
	20.09
	19.87
	19.37
	18.87
	17.41
	16.45

	2020
	24.64
	23.97
	22.52
	22.21
	21.52
	20.81
	18.76
	17.41

	1990
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
	17.4
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Figur 55 Koldioxidutsläppen för olika koldioxidskatter på motorbränslen. Priselasticitet  -0.4 för personbilar och lätta lastbilar, respektive -0.1 för tunga fordon.

Sammanfattning av miljöeffekter 

Resultaten av modellanalyserna av drivmedelsskattehöjningars effekt på koldioxidutsläpp från vägtrafiken indikerar att en skattehöjning på bensin med 50 öre skulle medföra en minskning av koldioxidutsläppen med ca 0,35 miljoner ton (intervall 0,22 till 0,45 Mton) till 2010 resp 0,5 miljoner ton (intervall 0,33 till 0,62 Mton) till år 2020
.

En del av den minskning i koldioxidutsläpp som erhålls sker i form av minskat trafikarbete. En positiv bieffekt av minskat trafikarbete är att bilavgasutsläpp i form av kväveoxider, kolväten och partiklar också minskar samt att bullerstörningar blir lägre. Dessa övriga miljöeffekter har inte uppskattats.

Effekter på andra samhällsmål 

Välfärd och fördelningseffekter

Kostnaderna för samhället av en skattehöjning på drivmedel består främst av en välfärdsförlust. För en måttlig höjning av drivmedelsskatten med 50 öre är denna med den lägre priselasticiteten -0.4, illustrerad i form av ”triangelytan” under efterfrågekurvan mellan 5.82 och 5.92 Mm3 bensin i Figur 56. Denna förlust är c:a 25 miljoner kr per år vilket realiseras genom icke-utförda bilresor, resor utförda på alternativa sätt, ökade transportkostnader generellt som i slutledet ökar konsumentpriserna, lägre sysselsättningsnivå i bilindustrin m m. I denna välfärdsförlust finns inte trafikens miljökostnader medtagna.
Omfattningen på omfördelningen av resurser i ekonomin bestäms av rektanglarna i Figur 56 med vänster sida mellan 9.40 och 9.90 SEK/liter, respektive rektangeln med vänster sida mellan mellan 3.61 och 9.40 SEK/liter under ”triangeln”. Skillnaden mellan dessa båda rektanglar kan uppskattas till 2.92 – 0.57 = 2.35 mdr SEK per år. Med en uppskattad bilpark på minst 5 miljoner bilar svarar det mot 470 kr/bilägare och år i genomsnitt. Approximativa kostnadsökningar per hushåll redovisas i Tabell 58. För att erhålla effekten av skatteförändringar under 0.50 SEK/liter är det tillräckligt att utgå från ett linjärt samband, d v s en höjning med ex vis 0.10 SEK/liter ger 20 procent (0.10/0.50). Används de indragna skattemedlen till att sänka andra skatter i motsvarande grad, blir det ingen total välfärdsförlust fördelningseffekterna kan reduceras. 

[image: image64.emf]0.00

5.00

10.00

15.00

20.00

25.00

30.00

0.000 1.000 2.000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000

Bensinvolym, pb, 2020 [Mm3]

Bensinpris

Bensin+Dieselefterfrågan [Mm3]

Prognos 2020

Måluppfyllnad 2020

Marknadspris exkl skatter


Figur 56 Drivmedelsefterfrågan för personbilar uttryckt i Mm3 bensin. Nytt bensinpris 9.90 kr/liter (höjning av koldioxid- eller energiskatten motsvarande 0.50 kr/liter). Priselasticitet för drivmedel är -0.4 för personbilar och lätta lastbilar, respektive -0.1 för tunga fordon.

Tabell 58 Approximativ, regional fördelning per hushåll av kostnads​ökningarna respektive kostnadsminskningarna för en skattehöjning upp till 0.50 SEK/liter.

	Region 
	Kostnadsökning [SEK/liter]

	
	0.10 
	0.20
	0.30
	0.40
	0.50

	Stockholm 
	74
	148
	222
	296
	370

	Göteborg och Malmö 
	92
	184
	276
	368
	460

	Större städer respektive 
	92
	184
	276
	368
	460

	Södra mellanbygden 
	96
	192
	288
	384
	480

	Norra tät- och glesbygden
	100
	200
	300
	400
	500


Enligt en SIKA-studie
 har ett stort antal hushåll, i storleksordningen en halv miljon, idag bil trots att de egentligen inte har råd med normal service eller att byta bil. Särskilt ekonomiskt utsatta är sannolikt de låginkomsthushåll i storstadsförorterna som till följd av bristande allmänna kommunikationer är beroende av bil för att komma till arbete, daghem, butiker m m.

I samband med förändringar av drivmedelsbeskattningen uppstår ofta krav på kompensation av olika slag för kommande kostnadsökningar, ex vis i form av krav på ökade reseavdrag m m. I princip är detta kontraproduktivt visavi en klimatpolitik som syftar till att stabilisera, och på sikt minska, koldioxidutsläppen. Det framhålls ofta att insatser av detta slag drabbar glesbygden särskilt hårt. Av Tabell 58 framgår att det ligger en viss sanning i det påståendet, men det kompenseras normalt av lägre bostadskostnader i glesare bebyggda områden.

Ensidig höjning av energiskatten på diesel. 

En analys av enbart en höjning av skatten på dieselbränsle med 0.50 kr/liter har gjorts i scenariot med den lägre priselasticiteten -0.4. Ett motiv för en sådan åtgärd är att utjämna nuvarande skatteskillnad mellan bensin och dieselolja i transportsektorn. Åtgärden ger som resultat:

· En välfärdsförlust (triangeln) på c:a 10 miljoner SEK/år. Minskad efterfrågan på dieselbränsle från 3.70 till 3.66 Mm3. 

· Skillnaden mellan rektanglarna med skatteeffekterna kan uppskattas till 1.83 – 0.14 = 1.69 mdr SEK per år.

Osäkerheter avseende elasticitetsmodellens giltighetsintervall 

I de studier som gjorts av pris- och inkomstelasticiteter existerar inte observerade prisökningar på flera kronor som beräknas krävas för att nå mycket kraftiga minskningar av koldioxidutsläpp från transportsektorn. En avsevärd osäkerhet existerar därför avseende de förväntade effekterna av så stora relativa och absoluta prisförändringar. Två tänkbara extrema utfall är:

· Många hushåll kommer inte längre att ha råd att använda bilen, och utfallet blir en kraftigare förändring än vad som redovisas ovan.

· I många hushåll är alternativen till bilanvändning inte acceptabla. Endast marginella anpassningar görs till nya förhållanden, vilket leder till att koldioxidutsläppskurvan planar ut – priselasticiteten minskar för stora prisförändringar.

Tabell 59 Sammanfattning av övriga konsekvenser vid skattehöjning på bensin och diesel 

	Parameter
	Konsekvenser

	CO2 reduktion (Mton/år)
	Ungefär 0,35 Mton till 2010 och 0,5 Mton till 2010 av 50 öres skattehöjning på bensin och diesel.

	Övriga miljöeffekter
	Marginellt positivt av mindre bilavgaser/buller och till följd av något minskat trafikarbete

	Trafiksäkerhet
	Marginellt positivt till följd av begränsad trafikökning. 

	Sysselsättning
	

	Industrins konkurrenskraft
	

	Sveriges energiförsörjning
	Marginellt positivt till följd av minskad fossilbränsleanvändning med 150 000 m3 (2010) av 50 öre skattehöjning

	Samhällsekonomi
	Välfärdsförlust utan hänsyn till miljövinster blir ca 25 miljoner kr per år om återförande som ”grön skatteväxling” ej sker. Räknas miljökostnaderna är energiskattehöjning samhällsekonomiskt motiverat då dagens energiskattenivå inte internaliserar externa samhällskostnader.

	Fördelningseffekter
	Ökad genomsnittlig utgift med 470 kr/bilägare och år. Drabbar glesbygdsbor mer än hushåll i storstadsregioner.

	Statsfinanser
	Ökad intäkt med ca 800 miljoner kronor per 10 öres skattehöjning. 


9.3.2 Koldioxiddifferentierad försäljningsskatt och fordonsskatt för personbilar

Bakgrund

Sedan 1998 tas inte ut någon försäljningsskatt eller registreringsskatt för nya bilar. Årlig fordonsskatt på personbilar betalas efter bilens vikt och är i genomsnitt ca 1500 kr per år för en bensinbil. Dieselbilar har extra tillägg sedan 1995 när de befriades från kilometerskatt. I genomsnitt är årlig fordonsskatt ca 6000 kr för en dieselbil. Både försäljningsskatt och årlig fordonsskatt har tidigare använts för att stimulera bilköpare att i samband med inköp av ny bil välja en med låga avgasutsläpp. Någon direkt koppling till bränsleförbrukning och koldioxidutsläpp har inte funnits.

Sverige har idag den mest bränsleslukande bilparken i Europa och koldioxidutsläppen per ny såld bil ligger högst. Den genomsnittligt nya bilen i EU har ca. 15 procent lägre koldioxidemission än nya bilar i Sverige. Det finns därför en stor potential att minska nya bilars koldioxidutsläpp genom att påverka valet av nya bilar till ett mer energisnålt bilval. 

Genom att miljödifferentiera fordonsskatterna efter bilens koldioxidutsläpp så att bilar med låga utsläpp erlägger låg skatt och de med höga utsläpp hög skatt stimuleras nybilsköpare att välja mer energieffektiva och koldioxidsnåla bilar jämfört med idag. 

För att utreda hur utsläppen från bilar skulle påverkas av att differentiera fordonsskatterna efter utsläpp av koldioxid har vi gjort en konsekvensanalys av att låta dagens fordonsskatt kombineras med en faktor för bilens koldioxidutsläpp som funktion av dess storlek
. Grundvillkor har varit att skattenivån i genomsnitt per bil skall vara som idag och att skatten inte får bli lägre än noll. Dvs. ingen bilköpare får ett bidrag vid köp av bil, inte ens för en mycket bränslesnål bil. 

Miljöeffekter och samhällskonsekvenser

Differentierad försäljningsskatt. För att uppskatta effekterna av en koldioxidrelaterad försäljningsskatt har scenarier gjorts där en basskatt baserad på bilens pris först införts och basskatten sedan justerats med en koldioxidfaktor efter koldioxidutsläpp resp. koldioxidutsläpp/m2. Bilar med utsläpp över genomsnittet ges en koldioxidskattefaktor som ett skattepålägg och bilar med utsläpp under genomsnittet får avdrag.

Principiella effekter enligt studien är: 

· Att med differentierad försäljningsskatt kan på lång sikt en sänkning av koldioxidutsläppen från personbilar med åtminstone 5 procent åstadkommas genom att nybilsförsäljningen minskar pga ökat inköpspris vid införande av en ny skatt.

· Att differentierad försäljningskatt gör att ”nybilsköparen” väljer en något mer bränsleeffektiv bil, men detta äts upp av att gamla bilar behålls längre då priserna på begagnade bilar stiger som följd av att nybilspriset stiger vid införande av försäljningsskatt. 

· Med nuvarande beskattning av förmånsbilar skulle införande av koldioxiddifferentierad försäljningsskatt ge liten effekt på val av ny förmånsbil. 

· Konsekvenserna för det svenska näringslivet blir minskad total bilförsäljningen och dessutom minskad andel svensktillverkade bilar.

· Införandet av en koldioxiddifferentierad försäljningsskatt ger större samhällsekonomiska välfärdsförluster än samhällsekonomisk nytta. 

· För att uppnå samhällsekonomisk vinst med koldioxiddifferentierad försäljningsskatt behöver den utformas som ”feebate”. Dvs, en avgift för bilar med utsläpp över genomsnittet och rabatt för de under. Ett sådant system kunde vara skatteneutralt och självfinansierande genom att de avgifter som kommer in för överutsläpp förs tillbaka till köpare av bränslesnåla bilar. Konsekvenserna för svenskt näringsliv skulle bli avsevärt lindrigare. 

Differentiera årlig fordonsskatt. Nuvarande årliga fordonsskatt som är beroende av en bils vikt kan istället göras om till att bli beroende av bilens koldioxidutsläpp. I detta fall har effektuppskattningar gjorts där den gällande skatten kompletterats med en koldioxidskattfaktor. Bilar med utsläpp över genomsnittet påfördes ett skattetillägg (44 kr per gram koldioxid över genomsnittlig nivå) och bilar under genomsnittet gavs skatteavdrag. 

Koldioxidskattefaktorn beräknades med villkor att det genomsnittliga skatteuttaget per bil skulle vara oförändrat jämfört med idag. 

Principiella effekter av denna differentiering av årlig fordonsskatt är enligt studien: 

· Att koldioxidutsläppen från nya bilar skulle minska med drygt 2 procent.

· Större effekt kan åstadkommas om man 
1. ökar storleken på koldioxid​differentieringen (mer än 44 kronor per gram överutsläpp), 
2. tillåter bidrag för de mest bränslesnåla bilarna samt endast differentierar skatten efter koldioxidutsläpp, dvs utan hänsyn till bilstorlek, vilket ger incitament att välja lättare bilar. Koldioxidutsläppen från nya bilar skulle då kunna sänkas med ca. 4 procent. 

· Med nuvarande beskattning av förmånsbilar urholkas effekten av en koldioxiddifferentierad årlig fordonsskatt men inte lika mycket som skulle ske för differentierad försäljningsskatt. 

· Konsekvenserna för näringslivet av en differentierad årlig fordonsskatt som ger 2 procent sänkt koldioxidutsläpp är att svensktillverkade bilar säljs i mindre omfattning men minskningen blir relativt liten (1 procent minskad marknadsandel).

· Den samhällsekonomiska nyttan överväger den samhällsekonomiska kostnaden (Ca 1,5 miljarder kronor över en 20-års period med en miljökostnad för koldioxid på 0,91 kr/kg).

EU-kommissionen har låtit göra en liknande studie
 på möjligheterna att med bilskatter minska utsläppen av koldioxid från nya bilar. Även i denna studie är det nybilsköparens efterfrågeförändring som uppskattats. Som grundvillkor för studien ingick att skatteförändringarna;

1. inte skulle påverka efterfrågan av storlek eller vikt på bil,

2. skulle vara skatteneutrala. Dvs, inte påverka den genomsnittliga fordonsskatten för nya bilar,

3. inte skulle påverka fördelningen av nybilsförsäljningen mellan bensin- och dieselbilar.

Slutsatserna från denna studie är:

· att ersätta dagens bilskatter med direkt koldioxidrelaterade skatter ger störst koldioxidminskning.

· Att ökad bränsleskatt bidrar till ökad bränsleeffektivitet för nya bilar men inte i samma omfattning som fordonsskatter. Bränsleskatten kan dock vara ett mycket effektivt styrmedel för att begränsa de totala koldioxidutsläppen från personbilar.

Sammanfattningsvis visar de två studierna att en ersättning av nuvarande årliga fordonsskatt i Sverige med en skatt relaterad till bilens koldioxidutsläpp kan minska genomsnittliga koldioxidutsläpp från nya bilar upp emot 4 procent. 

Miljöeffekten av att förändra nuvarande årliga fordonsskatt i Sverige kan på lång sikt (20 år) sänka koldioxidutsläppen med:

· Cirka 0,5 Mton CO2 om den ersätts med en ny rent koldioxiddifferentierad skatt. Om detta sker 2006 skulle en minskning med ca. 0,1 Mton kunna åstadkommas till år 2010.

Förslag av Vägskatteutredningen

Vägskatteutredningen har i sitt slutbetänkande (SOU 2004:63) lagt förslag på en fordonsskatteomläggning till en koldioxiddifferentierad skatt för lätta bilar, dvs. bilar under totalvikt 3 500 kg (huvuddelen är personbilar). Skatten föreslås bestå av tre komponenter:

1. En fiskal basskatt på 360 kr,

2. En koldioxidkomponent på 12 kr per gram utsläpp av koldioxid, över 100 gram per km,

3. En miljöfaktor på 1,3 som pålägg för dieselbilar för att kompensera för deras högre utsläpp av kväveoxider och partiklar,

4. En bränslefaktor på 2,7 för att kompensera för den lägre bränslebeskattningen för dieselolja. 

Denna omläggning avses gälla för nya bilar. För bilar som är i trafik föreslås nuvarande skatteregler fortsätta gälla. Skälet för detta är att det för bilar som inregistrerats före 2000 inte finns data om bilens koldioxidutsläpp enligt dagens standardiserade provmetod. Förslaget är utformat för att ge skatteneutralitet med dagens totala skatteuttag. Förändringen i årlig fordonsskatt jämfört med idag för de vanligaste bilmodellerna blir en sänkning med drygt 300 kronor för de mest bränsleeffektiva och en höjning med drygt 500 kronor för de mest bränsleslukande. För dieselbilar blir det genomgående en sänkning med 2500‑4000 kronor för de flesta bilar. När det gäller sänkningen av fordonsskatten för dieselbilar skall man ha i åtanke att utredningen samtidigt föreslår en initial höjning av energiskatten på dieselolja för fordon med 50 öre och på sikt att energiskatten på dieselolja skall öka till samma nivå som för bensin. Som komplement till omläggningen av fordonsskatten för nya bilar föreslås även en höjning med 30 procent av fordonsskatten för gamla bensinbilar utan katalysator och för gamla dieselbilar (1988 års modell och äldre) för att delvis internalisera dessa bilars markant högre bilavgasutsläpp.

Vårt förslag till omläggning av årlig fordonsskatt

Konsekvensanalyserna av att koldioxiddifferentiera den årliga fordonsskatten visar på att det effektivaste för att minska koldioxidutsläppen är att ha en direkt koldioxidrelatering utan andra kompletterande komponenter. Vi förordar därför att en omläggning av årlig fordonsskatt principiellt sker efter den av Vägskatteutredningen föreslagna modellen. Vägskatteutredningens förslag har dock mycket begränsad stimulans för köpare att ta större hänsyn till bilens koldioxidutsläpp (bränsleförbrukning) vid köp av ny bil. Miljöeffekten skulle bli marginell, endast några promille
. För att åstadkomma en tydligare signal för nybilsköpare som mer signifikant kan bidra till minskade koldioxidutsläpp behöver koldioxidfaktorn öka. För att detta skall kunna göras utan att öka det totala skatteuttaget behöver:

· den fiskala grundskatten sänkas och allra helst tas bort för att lägga hela skatten som en koldioxidskatt eller efter bränsleförbrukning, vilket förekommer bl.a. i Storbritannien och Danmark,

· den undre nivån för uttag av koldioxidkomponenten ökas för att möjliggöra högre skatt per gram koldioxid (ökar styrningen för koldioxideffektivitet). 

Vi förordar att den fiskala delen tas bort och den undre nivån innan årlig fordonsskatt debiteras sätts till 140 g/km, vilket är den nivå som bilindustrin åtagit sig att den genomsnittliga nya bilen i EU skall klara till år 2008. Skatteutformningen för nya bilar som ungefär är skatteneutralt kan då utformas som:

· En koldioxidkomponent på 24 kr per gram utsläpp av koldioxid, över 140 gram per km,

· En miljöfaktor på 1,3 och bränslefaktor på 2,7 för dieselbilar på sätt som föreslås av Vägskatteutredningen.
Förändringen i skatteuttag jämfört med nuvarande skatt är en sänkning med upp till 800 kronor för de mest bränslesnåla av de vanligaste bensinbilarna och en höjning med upp till 1200 kronor för bränsletörstiga nya personbilar. För de 20 mest sålda bilarna betyder förslaget i snitt drygt 100 kronors högre skatt per bil. Vi bedömer dock att en anpassning till något mer bränslesnåla bilar sker till följd av omläggningen som resulterar i att skatteintäkten per bil i stort blir detsamma som idag. För sk. ”stadsjeepar” blir det en ökning med 1500-2000 kronor per år. För dieselbilar blir det en sänkning med i genomsnitt 3 000 kronor. Omläggningen skulle betyda en genomsnittlig fordonsskatt för bensinbilar på 1500 kronor och för dieselbilar drygt 3 000 kronor. Teknisk utveckling till mer energieffektiva bilar betyder att skatten per ny bil successivt kommer att minska. Under 1990 talet har koldioxidutsläppen för nya bilar minskat årligen med 1,5 procent. För att ha kvar styrningen för bränslesnåla bör skatteskalan justeras upp med ca. 2 procent per år vilket görs i Danmark.

Miljöeffekt och andra konsekvenser

Baserat på de studier som gjorts av COWI har vi uppskattat miljöeffekter och konsekvenser av vår föreslagna fordonsskatteomläggning vid ett införande 2006. Uppskattningarna är kortfattat samlade i Tabell 60 och Tabell 61.    

Tabell 60 Miljöeffekter och konsekvenser av föreslagen fordonsskatteomläggning

	
	2010
	2020

	CO2 reduktion (Mton/år)
	0,1
	0,5

	Övriga miljöeffekter
	Inga
	Inga

	Kostnadseffektivitet
	Styrmedlet stimulerar till beteendeförändring att välja något bränsleeffektivare bil. Ger inga direkta åtgärdskostnader men indirekt om biltillverkare reagerar genom att utveckla nya bilar med mer energieffektiv teknik. Ger intäkter av lägre bränslekostnader. Översiktligt bedömer vi att kostnadseffektiviteten är nära 0 kr/kg CO2 eventuellt negativ kostnad.   


En effekt av föreslagen omläggning är att bilarna blir något mindre och lättare. Detta har tidigare bedömts som negativt för trafiksäkerheten men under den senaste 10-års perioden har den passiva säkerheten i de mindre storleksklasserna haft en markant kvalitetsförbättring. Nya studier av effekter av bilvikt och trafiksäkerhet har kommit till slutsatsen att en utveckling till lägre bilvikt skulle minska olycksskadekostnaderna för trafikolyckor då en hög bilvikt ökar skaderisken hos motpart. Stadsjeepar är ett särskilt problem då den höga fronten på stadsjeepar sätter motpartens säkerhetssystem ur spel. Jeepen klättrar upp på vanliga personbilar där ingen deformationszon finns.

Tabell 61 Konsekvenser av föreslagen skatteomläggning

	Parameter
	Konsekvenser

	Trafiksäkerhet
	Positivt. Totalt minskar trafikskadorna med minskad genomsnittsvikt i bilparken
 
. 

	Sysselsättning
	Minskad sysselsättning med ca. 200 personer av totalt 70 000 anställda i svensk bilindustrin inkl. eftermarknad


	Industrins konkurrenskraft
	Marknadsandelen för svenskproducerade bilar bedöms minska med 1% (ca 30% till 29%) om ingen anpassning till energieffektivare bilmodeller sker.

	Sveriges energiförsörjning
	Positivt av minskad olje- och bensinefterfrågan pga  energieffektivare bilpark. 

	Samhällsekonomi
	Positiv. På lång sikt uppskattas samhällsekonomisk vinst till ca 1,5 miljarder kronor.

	Fördelningseffekter
	Stora hushåll i glesbygd har större bilar med högre koldioxidutsläpp än genomsnittsfamiljen. Omläggningen ger en välfärdsöverföring från dessa till hushåll i städer.

	Statsfinanser
	Inga markanta förändringar

Intäkterna från fordonsskatten ökar något om anpassning till energieffektivare bilar blir lägre än vi bedömt. 

Intäkterna av drivmedelsskatten minskar med ökad energieffektivitet, dock inte fullt ut då minskade bränslekostnader leder till något ökad körsträcka. Denna sk. ”reboundeffekt” har uppskattats ca 0,2. Dvs. minskar bränslekostnaden med 1% ökar bilkörningen med 0,2%.  


Förslag till fordonsskatt för äldre bilar

Generellt har äldre bilar både högre bilavgasutsläpp och högre koldioxidutsläpp. Detta kommer sig av att äldre bilar ofta har sämre teknik, både avseende hälsofarliga bilavgaser och bränsleeffektivitet samt att bilar med ålder och körsträcka släpper ut mer bilavgaser pga förslitning. 

Vid den av oss föreslagna fordonsskatteomläggningen anser vi av samma skäl som Vägskatteutredningen att den endast bör införas för nya bilar från 1 januari, 2005. Detta gör att bilar av samma bilmodell registrerade före och efter detta datum kommer att ha olika årliga fordonsskatt. I genomsnitt kommer bilar av samma bilmodeller att få ca 100 kr högre fordonsskatt. Därför föreslår vi att den årliga fordonsskatten höjs med 100 kronor för äldre bensinbilar med katalysator. Ännu äldre bilar har avsevärt högre bilavgasutsläpp och är mer bränsleslukande och de mest bränsleslukande av dessa kommer att ha avsevärt lägre årlig fordonsskatt än nya bilar. Detta försenar en utskrotning av dessa bilar vilket ger sämre bränsleeffektivitet i bilparken. För att internalisera de högre bilavgasutsläppen och bidra till ökad bränsleeffektivitet föreslår vi som Vägskatteutredningen att bensinbilar utan katalysator och dieselbilar av årsmodell 1988 och äldre ges ett påslag med 30 procent (i genomsnitt 500 kronor/bil) på årlig fordonsskatt. 

Fordonsskattehöjningen för äldre bilar kan vara en del i den fortsatta gröna skatteväxlingen.

Tabell 62 Konsekvenser av föreslagen skattehöjning för äldre bilar

	Parameter
	Konsekvenser

	CO2 reduktion (Mton/år)
	Positivt. Snabbare utskrotning av äldre bilar leder till lägre genomsnittlig koldioxidutsläpp i bilparken

	Övriga miljöeffekter
	Positivt. Bilar utan katalysator har 5-10 ggr högre bilavgasutsläpp.

	Trafiksäkerhet
	Positivt. Äldre bilar har sämre trafiksäkerhetsegenskaper. 

	Sysselsättning
	Inga signifikanta effekter. Tillfälligt något ökad sysselsättning för initialt ökad utskrotning och för nyproduktion. (ökad utskrotning leder ökad nybilsförsäljning). Eventuellt något lägre aktivitet för bilverkstäder då äldre bilar oftare behöver repareras. 

	Industrins konkurrenskraft
	Inga signifikanta effekter.

	Sveriges energiförsörjning
	Marginellt positivt av minskad olje- och bensinefterfrågan pga  energieffektivare bilpark. 

	Samhällsekonomi
	Positiv. Samhällsekonomiskt är miljökostnaderna för de äldsta bilarna 3-4 ggr högre än för nya bilar och uppskattas till ca 4000 kronor per bil och år
.

	Fördelningseffekter
	De äldsta bilarna innehas av hushåll i de lägre inkomstintervallen. Dessa får övergående fordonsskattehöjning på i snitt 500 kr/år (successiv övergång till katalysatorbilar).  

	Statsfinanser
	Initialt ökade skatteintäkter med 700 miljoner kronor/år som sjunker till 400 miljoner när de äldsta bilarna har skrotats. 100 kronor höjning av årlig fordonsskatt för alla personbilar ger drygt 400 miljoner kronor i ökad skatteintäkt. Höjd fordonsskatt kan vara en del i grön skatteväxling.


Interaktion med andra styrmedel

För att få fullt genomslag av en omläggning av fordonsskatten måste nybilsköpare informeras om hur de genom att välja koldioxideffektiva bilar kan minska fordonsskattekostnaden. Det krävs information om styrmedlet, kostnader och om miljömotiven som är bakgrunden till omläggningen. 

Koldioxiddifferentierad årlig fordonsskatt bidrar till att nya bilar blir mer koldioxideffektiva (lägre koldioxidutsläpp per körd kilometer). Det påverkar inte direkt hur bilen används (körsträcka och körmönster) men indirekt sker en begränsad ökad bilanvändning då bränslekostnaderna per körsträcka minskar med ökad bränsleeffektivitet (”reboundeffekt”). Därför interagerar en koldioxiddifferentierad fordonsskatt med skatter på drivmedel och körsträckebaserade trafikskatter. Särskilt drivmedelsskatterna kommer successivt att behöva ökas för att det inte skall ske en ökad specifik körsträcka. 

9.3.3 Kilometerskatt för lastbilar

Bakgrund

Vägavgift (”Eurovinjett”) tas ut sedan 1998 för lastbilar över 12 ton. Sex EU-länder – däribland Sverige – har ett samordnat system. Vägavgiften är en fast avgift oberoende av hur lång sträcka fordonet kör. 

En fast avgift är en dålig metod för att ta ut kostnader för de samhällseffekter som en transport medför. Därför har EU-kommissionen fört fram ett principförslag (”grönbok” och ”vitbok”) om rättvis prissättning på godstransporter som baseras på att avgiftsbelägga en godstransports körsträcka. Flera länders regeringar, däribland Sverige, har uttalat en vilja att ersätta nuvarande samordnade vägavgiftssystem med en kilometerbaserad vägskatt för lastbilar. Tyskland har beslutat att införa ett sådant system men försenats av problem med tekniken för övervakning av fordonens transportväg och för uppföljning av avgifterna. När Tyskland inför km-baserade vägavgifter är det väntat att det nuvarande vägavgiftssamarbetet upphör. Schweiz har som enda land i Europa idag ett km-baserat avgiftssystem för lastbilar i bruk. 

Utformning

Miljöeffekterna och konsekvenserna av införande av en kilometerskatt för lastbilar beror i första hand på avgiftsnivån, om det sker som en differentiering av avgiftsnivån mellan tätort och landsbygd och om det sker en återbetalning av skatten till svenska åkerier, i vilken form och återbetalningsgrad som detta sker.

Avgiftsnivån avgör i vilken grad det sker en energieffektivisering av godstransporterna. Ju högre rörlig avgift desto gynnsammare blir det att föra över gods till andra transportslag samt att effektivisera lastbilstransporterna på väg. Ju högre avgift desto mindre transportarbete kommer att gå på väg. En återbetalning till åkerier av en del av kilometerskatten kommer då att urholka den styrande effekten till ökad energieffektivisering. Ur samhällsekonomiskt och transport​politiskt perspektiv skall godstransporterna betala sina samhällsekonomiska marginalkostnader. Idag sker inte detta för landsvägsbaserade godstransporter. Kilometerbaserad vägskatt är avsett att internalisera de samhällskostnaderna som uppkommer av bilavgaser, buller, olyckor och slitage/deformation. Det är alltså inte ett styrmedel primärt avsett för sänkning av koldioxidutsläppen men har en betydande effekt för utsläppen av koldioxid från trafiken då det bidrar till ökad energieffektivitet genom överföring av gods från väg till mer energieffektiva transportslag. 

Vägtrafikskatteutredningen (SOU 2004:63) har föreslagit principer för utformning av ett svenskt kilometerskattesystem för lastbilar. Skattenivån föreslås baseras på lastbilarnas marginalkostnader som beror av fordonets avgasutsläpp, fordonsvikt, körsträcka (tonkm) och var lastbilen geografiskt framförs. Samhällskostnaderna för avgasutsläppen, buller och olyckor är ca 5 gånger högre i tätort jämfört med landsbygd varför det finns ett brett stöd för att kilometerskatten skall ha en nivå vid transport på landsbygd och en avsevärt högre skattenivå i tätort.   

För att införa ett kilometerbaserat skattesystem behövs en längre planerings- och genomförandeperiod. Ett förenklat system bedöms kunna införas 2008 baserat på en enhetsskatt, dvs samma skattenivå oberoende av om transporten är i tätort eller landsbygd. Men nivån på enhetsskatten är föreslagen att vara ett vägt genomsnitt av marginalkostnader för tätort resp landsbygd
. Ett par år efter införandet bedöms en geografisk differentiering kunna införas. Däremot föreslår utredningen att kilometerskatten skall differentieras efter fordonets avgasutsläpp. Skattenivån och differentieringen beräknas utifrån marginalkostnadskalkyler
. 

Miljöeffekter

Ur klimatsynpunkt har frågan om en enhetsskatt eller geografisk differentiering ingen betydelse. Var utsläppen av växthusgaser sker gör ingen skillnad på växthuseffekten. Däremot har skattenivån betydelse för hur mycket koldioxidutsläppen från godstransporter minskar då nivån styr hur mycket gods som förs över från väg till sjöfart och järnväg. 

För att kunna värdera betydelsen ur miljösynpunkt och konsekvenserna för samhället av att ersätta nuvarande vägavgift med en kilometerbaserad vägskatt har Naturvårdsverket låtit göra en analys över effekterna av olika utformningar för km-baserad vägskatt
. 

Effekterna på transportarbetet, miljöeffekterna och samhällskonsekvenserna har analyserats för tre olika avgiftsnivåer (Schweizisk vägavgift, tysk vägavgift och av SIKA marginalkostnadsberäknad nivå i tidigare analys). Eftersom det i konsekvensanalysen endast var den Schweiziska vägavgiften som var utformad som en tonkilometerskatt är det konsekvenserna av denna skatt som är relevant underlag för att bedöma analyserna av Vägskatteutredningens principförslag. Eftersom den Schweiziska skattenivån är ungefär dubbelt så hög som utredningsförslaget har vi gjort en linjär nedskalning av konsekvenserna.

Effekterna av Km-skatt blir en överföring av godstransporter från väg till sjöfart och järnväg. Ju högre avgift desto större överföring men det totala transportarbetet är i stort konstant. Med utredningens skattenivå uppskattas lastbilarnas trafikarbete år 2010 bli knappt 10 procent lägre med Km-skatt jämfört med utan. Men, ändå kommer trafikarbetet med lastbilar år 2010 att vara ca 25 procent högre än 2001. Utan avgiften förväntas ökningen bli ca 35 procent
. 

De emissionsförändringar som uppstår av att införa en miljöklassdifferentierad kilometerskatt (Euro 0 till Euro 5) kommer i princip av två olika effekter. 

1. Påverkan från skattedifferensen för olika miljöklasser som stimulerar till förtida introduktion av bättre miljöklasser. Denna effekt ger lägre utsläpp av kväveoxider men inte för koldioxid.

2. Påverkan av skattenivån vid införande av km-baserad vägskatt. Detta ger ökad rörlig kostnad för lastbilstransporter vilket ger bättre konkurrensförhållande för transporter med fartyg och tåg. Följden blir minskade utsläpp av koldioxid - då lastbilstransporter är mindre energieffektiva - samt av luftföroreningar. 

I Tabell 63 redovisas kvantitativa beräkningar och kvalitativa bedömningar för miljökonsekvenser av ovanstående två effekter vid införande av miljöklassdifferentierad kilometerskatt för lastbilar enligt Vägtrafikskatte​utredningens förslag. 
Tabell 63 Miljöeffekter av införande av Km-skatt för lastbilar

	
	2010

	CO2 reduktion (Mton/år)
	0,3

	NOx (kton)
	1,2

	Övriga miljöeffekter
	Begränsningar av vägtransporternas ökning minskar buller och behov av markanvändning för ny väginfrastruktur

	Kostnadseffektivitet
	Införande av Km-skatten ger en hel del initiala infrastrukturkostnader i form av fordonsutrustning, kontrollsystem och betalningsapplikationer på ca 1 miljard kronor, samt rörliga administrativa kostnader på 250 miljoner. För detaljerad beskrivning av kostnadsanalyser hänvisas till Vägtrafikskatteutredningens betänkande
. 


Konsekvenser för andra samhällsmål

Införande av en Km-skatt som höjer åkerinäringens löpande transportkostnader kommer naturligtvis att ge konsekvenser för lastbilsåkerier i form av en lägre trafikökningstakt av godstransporter. Nuvarande transportprognos pekar på en kraftig godstransportökning, ca 35 procent från 2000 till 2010 vilket bedöms dämpas med knappt 10 procent. Å andra sidan betyder Km-skatt ökade transportvolymer för sjöfartsnäringen och järnvägstransportföretagen. 

Under senare år har det framförts att konkurrensen från utländska åkerier ökat
. Svensk åkerinäring har framfört att kostnadsnivån på grund av statliga avgifter/skatter/regleringar är högre för svenska åkerier än utländska och att utländska åkerier tar en allt större del av transporterna i Sverige. 

Ett införande av km-skatt skulle drabba utländska åkerier i samma omfattning som svenska åkerier. Eftersom transporternas externa effekter till stor del är grundade på körsträcka är det relevant att internalisera dessa kostnader så mycket som möjligt som rörliga transportskatter (bl.a. km-skatt) och minska de fasta transportkostnaderna. Införande av km-skatt på full internaliseringsnivå borde ge utrymme för att minska andra fasta statliga skatter/avgifter som nu gäller för svenska åkerier. Detta skulle förbättra konkurrenssituationen för svenska åkerier gentemot utländska åkerier. Några särskilda geografiska konsekvenser för åkerier är inte uppenbara.

För näringslivet i stort är transportkostnaderna liten – under 2 procent - i förhållande till det transporterade godsets varuvärde82. Det är framförallt för rundvirke och järnmalm samt i vis mån olja/kol, jord/sten, oljeprodukter, jordbruksprodukter, stål, papper/massa, verkstadsindustrin och trävaror som transportkostnaderna är mer än 3 procent av varuvärdet och kostnadsökningar till följd av km-skatt kan få betydelse. För Rundvirke och järnmalm är nivån 15-20 procent men i övrigt under 7 procent. Av dessa transporteras redan idag järnmalm, olja/kol och oljeprodukter med främst sjöfart och järnväg. För näringsbranscher som jordbruksprodukter, stål, papper/massa och verkstadsindustrin slår inte vägtransportkostnaderna fullt igenom som kostnadsökning utan det sker en anpassning/godsöverföring som minimerar kostnadsökningarna. Räknat i tonkilometer skulle verkstadsindustrin stå för en tredjedel av transportöverföringen.

Det är varukategorierna rundvirke och jord/sten som har relativt höga transportkostnader och där alternativ till lastbilstransporter är begränsat. Näringsbranscherna skogsindustrin och byggnadsindustrin är de branscher som signifikant kan drabbas negativt av transportkostnadsökningar genom förhöjda rörliga kostnader för vägtransport. De generaliserade transportkostnaderna kan öka med 5 procent för dessa branscher. För att kunna värdera vilka konsekvenser detta kan ge bör även dessa branschers konkurrensutsatthet vägas in. Internalisering på rätt marginalkostnadsnivå bidrar till samhällsekonomisk effektivitet men en konkurrensutsatt näringsgren kan drabbas särskilt allvarligt om samma kostnadsförändringar inte sker för näringen i konkurrerande länder. Byggnadsindustrin är ingen särskilt konkurrensutsatt näring men däremot kan transportkostnadsökningar av rundvirke negativt påverka svenska skogsindustrins konkurrenskraft. För att närmare kunna bedöma om detta är fallet behövs dock en mer detaljerad utredning genomföras över rundvirkestransporternas del av skogsindustrins totala transportkostnader i förhållande till varuvärdet. 

För beräkningar av statsfinansiella konsekvenser saknar vi data för olika fordonstypers årliga körsträckor i Sverige. Totalt bedöms det vara ca 100 000 svenska lastbilar i trafik. Till detta tillkommer 30-40 000 utlandsregistrerade lastbilar som transportera gods i Sverige och som också skall erlägga km-skatt. En mycket grov uppskattning indikerar att skatteintäkterna årligen borde ligga på 5 miljarder kronor år 2010. 

Tabell 64 Sammanfattning av övriga konsekvenser vid införande av Km-skatt 

	Parameter
	Konsekvenser

	Trafiksäkerhet
	Marginellt positivt till följd av att ökningen av mängden lastbilstransporter begränsas. 

	Sysselsättning
	Kvantitativ analys saknas. Grov uppskattning jämfört med BAU är totalt en viss minskad sysselsättning i åkerinäringen som fullt ut inte uppvägs av ökning för järnväg/sjöfart. Relativt idag sker dock en ökad sysselsättning i åkerinäringen då transportökningen på väg väntas bli 25% på 10 år med Km-skatt. 

	Industrins konkurrenskraft
	Förbättrad konkurrenskraft gentemot utländska åkerier, särskilt om fasta statliga avgifter för svenska åkerier sänks. 

	Sveriges energiförsörjning
	Positivt till följd av minskad dieselanvändning till transporter.0,3 Mton lägre koldioxidutsläpp betyder 100 000 m3 lägre dieselkonsumtion.

	Samhällsekonomi
	Km-skatten är beräknad på internalisering av lastbilstransporternas externa effekter och därför samhällsekonomiskt effektiv. 

	Fördelningseffekter
	Ökade kostnader för åkerinäringen. Inga regionala fördelningseffekter bedöms uppstå.

	Statsfinanser
	Intäkt: Över 5 miljarder per år (grov uppskattning)
Kostnad: Investering 1 miljard; drift 250 miljoner/år. 


Interaktion med andra styrmedel

Kilometerbaserad vägskatt som ett styrmedel för minskad klimatpåverkan fungerar på liknande sätt som koldioxid- och energiskatt på fordonsbränsle. De ökade användningskostnaderna driver på efterfrågan av energieffektivare lastbilar och effektivare godslogistik och ökar konkurrenskraften för energieffektivare transportslag som sjöfart/järnväg. 

Drivkrafter för ökade godstransporter är den strukturrationalisering och ökade handelsutbyte som är en följd av ekonomins internationalisering och EU:s geografiska utökning. Varor och produkter transporteras allt längre sträckor. Km-skatt kan till viss del styra godstransporterna till andra transportslag, tillsammans med fortsatt internationell avreglering av järnvägstrafiken.

9.3.4 Reviderade bilförmånsregler

Bakgrund

I kap 5 under utvärdering av bilförmånsreglerna beskrivs utformningen av nuvarande bilförmånsregler och de ändringar som genomförts sedan 1996. De nuvarande reglerna för fastställande av förmånsvärde av fri bil som delvis grundas på basbeloppet och statslåneräntan gör att värdestegringen med ökat nybilspris blir relativt liten och konsekvensen är låg priskänslighet vid köp av förmånsbil. Detta har delvis ansetts vara en orsak till att nya bilar i Sverige är tyngre, motorstarkare och mer bränsleslukande än i andra EU-länder
. 

Istället för att ses som energislukande och motverka strävanden till minskad koldioxidbelastning skulle företagsägda bilar och förmånsbilar kunna vara ett föredöme genom inköp av energieffektiva nya bilar. För att detta skall bli en realitet för förmånsbilar behövs en stimulans för energieffektivitet vid val av ny förmånsbil samt att förmånstagaren får stå för den verkliga bränslekostnaden vid privat användning. Ett första steg togs 1997 när förmån av fritt drivmedel skulle beskattas. Men, med nuvarande drivmedelsfaktor på 1,2 gånger bränslepriset som underlag för inkomstbeskattning betalar de flesta förmånstagare 60 procent av verklig bränslekostnad. 

För att bedöma effekterna och konsekvenserna av en omläggning till ett nytt bilförmånsregelsystem har vi låtit genomföra en analys av vad ett för Sverige anpassat brittiskt bilförmånsregelsystem skulle medföra
.  

Utformning av det brittiska regelsystemet

År 2002 infördes i Storbritannien en omläggning av bilförmånsreglerna. Utgångspunkter var att minska klimatpåverkan och förbättra den lokala luftkvaliteten. För att ge incitament till att välja bränsleeffektiva bilar och att inte köra längre än nödvändigt beräknas nu bilförmånsvärdet och drivmedelsförmånen efter bilens koldioxidutsläpp. Målsättningen var att skatteintäkterna från förmånsbilar skulle vara detsamma som tidigare.

Bilförmånsvärdet och drivmedelsförmånsvärdet bestäms efter en skala på 15 till 35 procent. Bilförmånen i procent på bilens nybilspris och drivmedelsförmånen av ett bränslereferensvärde som idag är 14400 pund. Båda förmånerna följer samma skala och beror av bilens koldioxidutsläpp. För att stötta att den tekniska utveckling med koldioxidsnålare bilar som sker inte skall urholka en fortsatt stimulans för bränsleeffektiva bilar så skärps skalan för varje år. 

Tabell 65 Koldioxidskala för bestämning av förmånsvärde (bilförmån, drivmedelsförmån) 2002-2006. 

	% av nybilspris och drivmedelsreferens 14400 pund
	2002/03

CO2 g/km
	2003/04

CO2 g/km
	2004/05

CO2 g/km
	2005/06

CO2 g/km

	15
	165
	155
	145
	140

	16
	170
	160
	150
	145

	17
	175
	165
	155
	150

	18
	180
	170
	160
	155

	19
	185
	175
	165
	160

	20
	190
	180
	170
	165

	21
	195
	185
	175
	170

	22
	200
	190
	180
	175

	23
	205
	195
	185
	180

	24
	210
	200
	190
	185

	25
	215
	205
	195
	190

	26
	220
	210
	200
	195

	27
	225
	215
	205
	200

	28
	230
	220
	210
	205

	29
	235
	225
	215
	210

	30
	240
	230
	220
	215

	31
	245
	235
	225
	220

	32
	250
	240
	230
	225

	33
	255
	245
	235
	230

	34
	260
	250
	240
	235

	35
	265
	255
	245
	240


För dieselbilar tillkommer tre procentenheter för att kompensera för deras högre utsläpp av partiklar och kväveoxider. Bilförmånsvärdet för en dieselbil som avger 170 gram koldioxid per kilometer uppgår således år 2002/2003 till 19 procent av bilens listpris istället för motsvarande 16 procent för en bensinbil. För varje år stiger sedan förmånsvärdet för att 2003/2004 bli 18 procent för bensinbilen resp. 21 procent för dieselbilen. Samma utveckling sker för bränsleförmånen. En avsikt med utformningen av drivmedelsförmånen är att förmånstagarna skall avstå från drivmedelsförmånen och belastas med verkliga bränslekostnader. Samma syfte som låg till grund för den svenska regeländringen 1997. 

En konsekvensanalys innan införandet bedömde Inland Revenue att CO2 –utsläppen skulle minska med 2 procent per år under de första två åren av omlagt bilförmånsvärde.
 Effekterna av den nya bränsleförmånen kvantifierades inte utan bedömdes förstärka effekten.  

Effekterna i Storbritannien

En interimistisk utvärderingsrapport över omläggningen av bilförmånsreglerna har nyligen publicerats i England
. De preliminära slutsatserna är:

· Det finns en hög medvetenhet om och förståelse för de ändrade reglerna och mer än hälften av företagen har under första året ändrat sin policy för förmånsbilar till att baseras på koldioxidutsläpp.

· Minskningen av koldioxidutsläpp för första året av att förmånstagare valt en mer bränsleeffektiv förmånsbil uppskattas till 0,5 procent av de totala vägtrafikutsläppen. När alla förmånstagare bytt bil efter 3-4 år bedöms effekten uppgå till 2 procent. I nivå med vad konsekvensanalysen innan införandet indikerade.

· Antalet förmånsbilar minskade med ca 15 procent. Denna minskning bedöms vara en kombination av regeländringen tillsammans med ökat intresse för att ersätta förmånsbil med kontantersättning i form av löneförhöjning.

· Antalet dieselbilar av förmånsbilarna har ökat från ca 35 procent till 40-45 procent och väntas på sikt öka till 50-60 procent.  

Slutsatserna om ökad dieselbilsandel vidimeras av bilförsäljningsstatistik och kommentarer från återförsäljare. I början 1990-talet var diesel​andelen av alla sålda bilar strax under 10 procent för att i mitten av 1990-talet stiga till drygt 20 procent varefter andelen föll tillbaka något och låg på 15 procent år 2000. Därefter har dieselandelen ökat till 31 procent år 2003. En tydlig trend är också att andelen små bilar ökar.

Ett system anpassat efter svenska förhållanden

Bilförmån

De brittiska förmånsvärdesreglerna ger ca 50 procent högre förmånsvärde än i Sverige. För att analysera konsekvenserna i Sverige av enbart en omläggning utan att öka skatteintäkter justerades den brittiska skalan för bilförmånsvärdet. 

Tabell 66 visar en justerad skala som för de 10 vanligaste förmånsbilsmodellerna ger ca 10 procent högre förmånsvärde om ingen ändrar beteende. Efter den anpassning till energieffektivare bilar som är målet med ett koldioxidrelaterat bilförmånssystemen och som kan förväntas bedöms de totala skatteintäkterna av bilförmån bli på samma nivå som idag. Den successiva skärpning av skatteskalan med 5 g/km till 2010 och därefter vart annat år med början 2012 är anpassad till den historiska specifika bränsleeffektivitetsutvecklingen som varit sedan 1995. Detta gör att de totala skatteintäkterna kommer att följa bränsleeffektivitets​utvecklingen för nya bilar om förmånstagare inte väljer tyngre och motorstarkare bilar. Fortsätter de senaste årens trend till allt tyngre och motorstarkare bilar ökar skatteintäkterna. För dieselbilar tillkommer 3 procentenheter som i det brittiska systemet.

Tabell 66 Skala för CO2 relaterat system för bilförmånsvärdesberäkning anpassat för Sverige 2005 - 2014

	% av nybilspris
	2005

g/km
	2006

g/km
	2007

g/km
	2008

g/km
	2009

g/km
	2010

g/km
	2012

g/km
	2014

g/km

	10
	170
	165
	160
	155
	150
	145
	140
	135

	11
	175
	170
	165
	160
	155
	150
	145
	140

	12
	180
	175
	170
	165
	160
	155
	150
	145

	13
	185
	180
	175
	170
	165
	160
	155
	150

	14
	190
	185
	180
	175
	170
	165
	160
	155

	15
	195
	190
	185
	180
	175
	170
	165
	160

	16
	200
	195
	190
	185
	180
	175
	170
	165

	17
	205
	200
	195
	190
	185
	180
	175
	170

	18
	210
	205
	200
	195
	190
	185
	180
	175

	19
	215
	210
	205
	200
	195
	190
	185
	180

	20
	220
	215
	210
	205
	200
	195
	190
	185

	21
	225
	220
	215
	210
	205
	200
	195
	190

	22
	230
	225
	220
	215
	210
	205
	200
	195

	23
	235
	230
	225
	220
	215
	210
	205
	200

	24
	240
	235
	230
	225
	220
	215
	210
	205

	25
	245
	240
	235
	230
	225
	220
	215
	210

	26
	250
	245
	240
	235
	230
	225
	220
	215

	27
	255
	250
	245
	240
	235
	230
	225
	220

	28
	260
	255
	250
	245
	240
	235
	230
	225

	29
	265
	260
	255
	250
	245
	240
	235
	230

	30
	270
	265
	260
	255
	250
	245
	240
	235


Förväntade effekter för val av ny bil

Baserat på effekterna i Storbritannien bedömer vi att fem effekter troligen skulle ske i Sverige när en förmånsbil skall ersättas med nu förmånsbil. 

· Ökad andel dieselbilar.

· Ökad andel mindre bilar.

· Val av bil med mindre motor. 

· Byte av märke.

· Att anställda avstår från förmånsbil.

Dessutom kommer troligen en viss förtida inlösen av leasingavtal att ske. 

Vid skattningen av effekterna har tagits hänsyn till att svenskar traditionellt väljer annorlunda bilar vid nybilsköp än i Storbritannien. Ett mindre intresse att välja dieselbil och att märkestrohet – vilket är en viktig faktor vid nybilsköp – i Sverige är för tyngre och motorstarkare bilar. 

Tabell 67 Förväntade effekter för val av förmånsbil

	Effekt
	Förmånsvärdet
	Bedömning (kvantitativ effekt efter tre år)

	1) Diesel
	Förmånsvärdet för dieselbilen blir markant lägre än för motsvarande bensinbil.
	Ny dieselandel 30% av förmånsbilarna. 

Bedömd dieselandel idag cirka 10 procent. Uppskattad snitteffekt vid byte 15 g CO2/km.

	2)Val av mindre bil
	Lägre förmånsvärde än stora, men skillnaden stor/liten finns även i nuvarande system. Det nya systemet ger dock större skillnader än nuvarande system
	10% ; Uppskattad snitteffekt vid byte 0,1 l/mil

	3) Inlösen av avtal
	I England förekommer s.k. opt-out som betyder att man löser in en dyr förmånsbil. Därefter övergår bilen i den anställdes ägo. Företaget höjer lönen för att kompensera avstående av fri bil.
	1%; Ingen CO2 effekt

	4) Val av bil med mindre motor
	Kostnadsskillnad redan idag mellan stor/liten motor, men skillnaden blir större i det nya systemet
	10%; Uppskattad snitteffekt vid byte 0,12 l/mil

	5) Byte av märke
	De som är nöjda med den bil de har väljer ofta samma märke. Endast en mindre andel byter märke pga regeländring.
	5%; Uppskattad snitteffekt vid byte 0,1 l/mil

	6) Avstår från förmånsbil
	Utan beteendeändring ökar kostnaden för stora bensinbilar betydligt.
	5%; Ingen CO2 effekt


Idag är antalet förmånsbilar 200 000 och de behålls oftast tre år. Tabell 68 visar förväntade effekter för förmånsbilar för en tre års period.

Tabell 68 Kvantifiering av effekterna på försäljningen av förmånsbilar under tre år

	Byter till 
	Antal bilar

	1) Diesel
	40 000

	2) Mindre bil
	20 000

	3) Inlösen av avtal
	2 000

	4) Mindre motor
	20 000

	5) Annat märke
	10 000

	6) Avstår från förmånsbil
	10 000

	8) Oförändrat
	98 000

	Summa
	200 000


Drivmedelsförmån

För drivmedelsförmån har ett införande av det brittiska systemet inte analyserats.  Intentionerna med omläggningen i Sverige 1997 var att förmånstagare själva skulle betala drivmedlet för privat körning. Det förutsattes enligt propositionen till regeländringen att så skulle ske. Idag har ungefär hälften av bilförmånstagarna även förmån av fritt drivmedel. Målet med regeländringen 1997 har alltså inte nåtts. 

Enligt nuvarande regler beräknas förmånsvärdet genom att räkna upp drivmedelspriset med en faktor 1,2. Eftersom marginalskatten för förmånstagare oftast är 50 procent, betyder förmån av fritt drivmedel att förmånstagarna inte behöver stå för mer än 60 procent av drivmedelskostnaden. Om vi antar att drivmedelsskatterna någorlunda väl speglar de samhällsekonomiska kostnaderna, är kostnaden för fritt drivmedel i det nuvarande systemet för lågt. För att justera för detta skulle drivmedelsförmånen behöva fastställas till en faktor 2 gånger bränslepriset. Det skulle för förmånstagaren innebära en höjningen med 67 procent vilket skulle leda till anpassningar.

Förväntade effekter 

Effekter på drivmedelsefterfrågan när kostnader för drivmedel förändras uppskattas med hjälp av elasticiteter för drivmedelspriset. Till detta behöver hänsyn tas till efterfrågan på drivmedel av inkomstökningar. Tabell 69 visar skattningar av långsiktiga drivmedelsefterfrågan
. 

Tabell 69 Elasticiteter för drivmedelsefterfrågan på lång sikt

	
	Drivmedelspris
	Inkomst

	Drivmedelsefterfrågan
	-0,7
	1,2



När drivmedelspriset stiger med 1 procent minskar således efterfrågan på drivmedel med 0,7 procent och när inkomsten ökar med en procent stiger efterfrågan med 1,2 procent. En höjning av drivmedelsfaktorn med 67 procent medför en reduktion av drivmedelsefterfrågan med 47 procent på lång sikt vilket kan vara från 2005 till 2010. Eftersom inkomsterna beräknas stiga med 10 procent mellan 2005 och 2010
 kommer effekten att avta. För att illustrera effekten ger Tabell 70 ett räkneexempel baserat på 1 500 mil privat körsträcka idag. 

Tabell 70 Effekter av höjd drivmedelsfaktor för drivmedelsförmån från 1,2 till 2. 

	
	Privat körsträcka
	Liter/
100 km
	Bränsleförbr, liter
	Reduktion av högre förmånsvärde, liter
	Ökning p.g.a. inkomsttillväxt, liter
	Bensinförbr, liter

	2005
	15 000
	9,3
	1 395
	-
	-
	

	2010
	-
	-
	-
	656
	239
	979

	2010
	13 410
	7,3
	979
	
	
	


Not: 9,3 liter per 100 km motsvarar Volvo V70 2.5T (bensinturbo)

Förväntad samlad effekt av höjd drivmedelsfaktor till 2,0 är en minskning av bränsleförbrukningen med 30 procent. Antalet kilometer kommer inte att minska i motsvarande grad, då här ingår en förväntan att mer bränsleeffektiva bilar väljs.
Miljöeffekter och kostnadseffektivitet

Omläggning av bilförmånen

Miljöeffekterna av omläggningen av bilförmån beräknad efter koldioxidutsläpp uppkommer av en förändrad bilpark till ökad försäljning av dieselbilar och till mer bränsleeffektiva bilar. Inga förändringarna i det totala bilinnehavet eller trafikarbetet förväntas av denna ändring. Effekterna av ett införande 2005 av nya regler har beräknats. I dessa beräkningar ingår prognostiserat ökat trafikarbete, skärpta bilavgaskrav från 2005 och förväntad spontan bränsleeffektivisering. Trots att förmånsbilsparken utgör en relativt liten andel av Sveriges personbilar, spelar förmånsbilarna ändå en viktig roll för den totala bilparken eftersom försäljningen av förmånsbilar utgör cirka 25 procent av all bilförsäljning under ett år. Tabell 71 och Tabell 72 visar beräkningsresultaten för emissioner år 2010 resp. 2020 från personbilar vid nollalternativ (dagens regler) och huvudalternativ (skissade omläggning av reglerna).

Tabell 71 Emissioner år 2010 för nollalternativ, huvudalternativ och känslighetsanalys

	
	HC, ton
	CO, ton
	NOx, ton
	CO2, tusen ton
	Partiklar, ton

	Nollalternativ
	20 415
	117 141
	12 224
	12 560
	604

	Huvudalternativ
	19 153
	110 641
	12 900
	12 302
	686


Not: Emissionsberäkningsmodellen EMV har använts 

 Tabell 72 Emissioner år 2020 för nollalternativ, huvudalternativ och känslighetsanalys

	
	HC, ton
	CO, ton
	NOx, ton
	CO2, tusen ton
	Partiklar, ton

	Basprognos
	14 139
	60 337
	5 471
	12 908
	475

	Huvudalternativ
	11 335
	48 137
	7 200
	12 428
	680


Till 2010 ger de nya förmånsreglerna 2 procent reduktion i CO2-utsläppen i förhållande till nollalternativet vilket växer till 3,7 procent år 2020. Emissionerna av HC beräknas minska medan utsläppen av NOx och partiklar förväntas stiga. Detta trots att alltfler dieselbilar uppfyller de nya avgaskraven från 2005. 

Några direkta åtgärdskostnader uppstår inte då effekterna uppstår genom beteendeförändringar. Däremot kan indirekta åtgärdskostnader uppstå av att biltillverkare med tiden anpassar sig till den ökade efterfrågan på bränsleeffektiva bilar genom att införa ny teknik i framtida bilmodeller. Denna indirekta effekt har inte värderats. 

Tabell 73 Miljöeffekter och kostnadseffektivitet av reviderade bilförmånsregler

	
	2010
	2020

	CO2 reduktion (Mton/år)
	0,25
	0,5

	Övriga miljöeffekter
	NOx ökar 0,7 kton, partiklar ökar 0,15 ton, kolväteutsläpp minskar 1,3 kton. 
	NOx ökar 1,7 kton, partiklar ökar 0,2 ton, kolväteutsläpp minskar 2,8 kton

	Kostnadseffektivitet
	Kostnadseffektivitet: negativ kostnad (vinst).
En ändring av bilförmånsreglerna ger effekt i form av beteendeförändringar till val av mer bränsleeffektiva bilar. Några direkta åtgärdskostnader uppstår men däremot intäkter av sänkta bränslekostnader.


Ökad drivmedelsfaktor

Miljöeffekten av att öka drivmedelsfaktorn till 2,0 erhålls både i form av minskad körsträcka och val av mer bränsleeffektiva bilar. Utvärderingen av regelförändringen 1997 indikerade att körsträckan minskade med 500 mil när förmånstagarna fick stå för 60 procent av drivmedelspriset. En höjning av denna kostnad med två tredjedelar kan då ge en ytterligare minskning med 330 mil. Uppskattningen baserad på pris- och inkomstelasticitet indikerade 30 procent minskad bränsleanvändning från förmånsbilar på längre sikt. Tabell 74 visar uppskattade miljöeffekter av reviderad drivmedelsförmån. Höjd drivmedelsfaktor förväntas inte leda någon ökad andel dieselbilar som skulle ge ökade utsläpp av kväveoxider och partiklar, men den minskade körsträckan ger lägre bilavgasutsläpp. 

Tabell 74 Miljöeffekter och kostnadseffektivitet av höjd drivmedelsfaktor

	
	2010
	2020

	CO2 reduktion (Mton/år)
	0,15
	0,2

	Övriga miljöeffekter
	 0,05 ton mindre NOx utsläpp.
	

	Kostnadseffektivitet
	Negativ kostnad av lägre bränsleutgifter


Effekter på andra samhällsmål

Samhällsekonomiska konsekvenser 

En samhällsekonomisk bedömning av kostnader och intäkter för effekter på emissioner, olyckor, buller, anpassningskostnader, administrativa kostnader och fördelningseffekter har gjorts. Kalkylen har grundats på SIKA:s  kostnadsvärderingar (ASEK)
. 

Tabell 75 Värdet av emissionseffekter, huvudalternativ år 2010 (miljoner kr)

	
	HC
	NOx
	CO2
	Partiklar
	SO2
	Netto

	2010
	57
	-46
	330
	-138
	2
	205

	2020
	126
	-118
	615
	-347
	3
	279


Miljökostnaderna av andra utsläpp än koldioxid varierar med var i landet utsläppen sker. Uppskattningarna baseras på ett genomsnitt för landet. Om utsläppsförändringen är mer koncentrerad till de största städerna skulle kostnaderna för lokala luftföroreningar vara högre än ovanstående kalkyl.  

Den största kostnaden för systemet blir de uppoffringar som förmånstagarna får göra i anpassningar för att undvika höjd förmånsbeskattning, t.ex. anpassning av transportval och byte till annan bil. De uppoffringar som förmånstagaren upplever varierar med det specifika transportbehovet. Storleken på dessa anpassningskostnader har inte kvantifierats men bör vara marginella då anpassningar till annan bil oftast sker utan att bilens storlek ändras. De administrativa kostnaderna blir inte annorlunda än med nuvarande system.

Fördelningseffekter

Förlorarna i ett koldioxidrelaterat system skulle vara de förmånstagare som har liten möjlighet att undvika en höjd förmånsbeskattning genom att byta till diesel, mindre motor eller mindre bil. Vissa förmånstagare kan vara mer eller mindre låsta vid en viss biltyp på grund av deras yrkesutövning. Det kan t.ex. gälla hantverkare inom olika yrken där valet av bil styrs av den tjänst som hantverkaren erbjuder. Av alla förmånstagare tillhör hantverkarna sannolikt de lägre inkomstgrupperna. 

Konsekvensanalys för industrin

Effekten på bilbranschen är nära sammankopplad med hur försäljningen av svensktillverkade bilar kommer att påverkas av de nya förmånsreglerna. Avgörande är hur försäljningen påverkas är både förmånstagarnas priskänslighet och industrins möjligheter att ta fram nya modeller. Utifrån skattningen av vad som händer med försäljningen går det att härleda konsekvenser för produktion och sysselsättning i bilindustrin. Förutom den direkta effekten på sysselsättningen hos biltillverkarna påverkas även underleverantörer. För att skatta den indirekta sysselsättningseffekten används s.k. input-output matriser. 

Någon effekt på total försäljning av nya bilar bedöms inte ske. Däremot något minskad försäljning för Volvo och Saab. Volvo och Saab har nästan 30 procent av nybilsmarknaden i Sverige och drygt 60 procent av förmånsbilsmarknaden. Effekter bedöms komma av att 20 procent förmånstagare antas byta till annat märke eller avstå från förmånsbil och att fler byter från Volvo och Saab till annat märke än tvärtom. 

Bedömd påverkan för Volvo och Saab är en minskad försäljningsandel med drygt 1 procent eller 2 700 bilar med dagens nybilsförsäljning. När man värderar konsekvenserna av minskad försäljning för Volvo/Saab skall man väga in att den svenska produktionen av personbilar är avsevärt större än antalet Volvo- och Saab-bilar som säljs på den svenska marknaden samt att en del av de Volvo-bilar som säljs i Sverige producerade i andra länder. 

En input-output modellering 
 av effekterna på försäljningen av svensktillverkade bilar indikerar en påverkan på sysselsättning med ca 250 mindre sysselsatta i bilproduktion. Dvs det går ca 0,1 person för att producera en bil. För försäljningsbolag, eftermarknad och andra företag som levererar produkter till biltillverkningen bedöms sysselsättningseffekten som marginell.   
Sammanfattning för övriga samhällskonsekvenser

Konsekvenserna för samhället förutom positiva miljöeffekter sammanfattas i Tabell 76. Negativa konsekvenser för sysselsättning och industrins konkurrenskraft kommer huvudsakligen av att koldioxidrelatera bilförmånsreglerna. Konsekvenserna av att höja drivmedelsfaktorn så att förmån av fritt drivmedel beskattas till det dubbla bränslepriset - vilket ger samma bränslekostnader för förmånstagare som vid användning av privatägda bilar – ger troligen mycket marginella konsekvenser för industrin och sysselsättningen. Effekterna på sysselsättning skall ställas i relation till att ca 70 000 personer totalt är sysselsatta med bilproduktion, eftermarknad och av underleverantörer.

Tabell 76 Sammanfattning av övriga konsekvenser vid omläggning av bilförmånsreglerna (innefattar ej ändrad drivmedelsfaktor). 

	Parameter
	Konsekvenser

	Trafiksäkerhet
	Minskad körsträcka och något lättare bilar ger marginellt sänkt antal trafikolyckor och lägre trafikskadekostnader

	Sysselsättning
	Ca. 250 mindre sysselsatta i bilbranschen av ändrad bilförmån.

	Industrins konkurrenskraft
	Något sänkt konkurrenskraft för Volvo/Saab med ca 1% lägre försäljningsandel för ändrad bilförmån. 

	Sveriges energiförsörjning
	Positivt

	Samhällsekonomi
	Miljövinsten 200-300 miljoner per år. Total samhällsekonomisk kalkyl ej gjord.

	Fördelningseffekter
	Eventuellt för vissa hantverkare som inte kan anpassa bilvalet till mindre motor eller till dieselbil.

	Statsfinanser
	Inga eller marginella effekter. 


Interaktion med andra styrmedel

Nuvarande utformning av bilförmånsreglerna motverkar den styrning för minskade koldioxidutsläpp från bilar som koldioxidrelaterad fordonsskatt och försäljningsskatt och höjda drivmedelsskatter skulle ha. 

En pågående trend i nybilsförsäljningen är en kraftig ökning av sk ”stadsjeepar” som både ökar risken för allvarliga trafikskador, ökar trafikskadekostnaderna och har avsevärt högre specifika koldioxidutsläpp än traditionella personbilar. Denna trend är en orsak till en signifikant ökning av fordonsvikt och motorprestanda för de senaste åren. En omläggning till koldioxidrelaterat förmånsvärde och ökad drivmedelsfaktor skulle markant öka förmånsvärdet för stadsjeepar jämfört med nuvarande system.  

10 Förslag på revidering av styrmedel i svensk klimatstrategi

10.1  Prognos över utsläppsutvecklingen i Sverige

10.1.1 Huvudprognosen

Utsläppen i Sverige av växthusgaser år 2002 har rapporterats vara 69,6 Mton koldioxidekvivalenter vilket är 3,5 procent lägre än 1990 års utsläpp. Prognosen för framtida utsläpp – baserad på nu gällande beslut i klimat- och energipolitiken - indikerar att utsläppen av växthusgaser kommer att öka, men till 2010 ligga drygt 1 procent under 1990 års utsläpp. Därefter uppskattas utsläppen fortsätta stiga till 5,7 procent över 1990 års utsläpp för år 2020
. 

Faktaruta 9.1 redovisar de antaganden som ligger till grund för denna prognos och Tabell 77 redovisar utfallet av basprognosen fördelat på sektorer. De sektorer som väntas minska utsläppen är jordbruk och avfall. Inom energisektorn bedöms särskilt utsläppen från el- och värmetillförsel, raffinaderier och transportsektorn öka kraftigt. Men trots att energisektorn i stort väntas öka utsläppen med knappt 4 procent till 2010 är prognosen på delsektornivå att utsläppen från bostäder och service minskar kraftigt. Till 2020 när en del kärnkraftverk börjat avvecklas väntas dessa med dagens styrmedel att huvudsakligen ersättas med naturgaskraftverk. 

Tabell 77 Prognostiserade utsläpp av växthusgaser till 2010 och 2020 för huvudalternativet (tusen ton CO2-ekvivalenter) 

	
	1990
	2000
	2010
	1990-2010
	2020
	1990-2020

	Energi* 
	   53 983    
	   50 756    
	   55 985    
	3,7%
	   61 352    
	13,7%

	varav raffinaderier
	2 132
	2 599
	3 499
	64%
	3 561
	67 %

	varav transporter
	19 241
	20 129
	22 731
	18%
	25 143
	31%

	Industriprocesser mm** 
	     5 826    
	     5 689    
	     6 184    
	6,1%
	     6 405    
	9,9%

	Jordbruk
	     9 581    
	     8 876    
	     8 090    
	-15,6%
	     8 090    
	-15,6%

	Avfall
	     2 749    
	     2 181    
	        966    
	-64,9%
	        407    
	-85,2%

	Totala utsläpp
	   72 139    
	   67 502    
	   71 225    
	-1,3%
	   76 254    
	5,7%


* I energi ingår el- och värmeproduktion, industrins förbränning, bostäder och service, raffinaderier, transporter

** I industriprocesser ingår processutsläpp fluorerade växthusgaser och lösningsmedelsanvändning

Koldioxid är den viktigaste växthusgasen och stod 1990 för tre fjärdedelar av de samlade utsläppen av växthusgaser i Sverige. Det är koldioxidutsläppen som också verkar svårast att minska. Trots att utsläppen av växthusgaser till 2010 väntas ligga 1 procent under 1990 års utsläpp med nuvarande politik indikerar prognosen att koldioxidutsläpp hamnar 4 procent över. Till 2020 väntas koldioxidutsläppen öka med 14 procent jämfört med knappt 6 procent för alla växthusgaserna. Det är alltså övriga växthusgaser som väntas minska och då framförallt utsläpp av metan från deponier och jordbruk.

Tabell 78 Utsläpp av koldioxid fördelat per sektor (tusen ton)

	
	1990
	2001
	2010
	2020

	Industrins förbränning
	11 090
	10 453
	11 868
	12 047

	Transport 
	18 302
	19 506
	21 717
	23 975

	El- och fjärrvärme
	7 663
	8 077
	10 077
	13 999

	Övrig värme (bostäder och service)
	10 512
	6 924
	4 426
	3 065

	Övrig energi
	1 813
	1 350
	1 656
	1 970

	Petroleumraffinaderier
	2 133
	2 548
	3 499
	3 561

	Industriprocesser
	4 012
	4 192
	4 605
	4 767

	TOTALT CO2
	55 526
	53 050
	57 678
	63 067

	%-uell skillnad från år 90
	 
	 
	4%
	14%


Ett viktigt framtida styrmedel för att begränsa koldioxidutsläppen från energisektorn och den energiintensiva industrin är EU:s kommande handelssystem för utsläppsrätter. De utsläppsmängder som dessa anläggningar får rätt att släppa ut kommer till stor del att styra hur mycket övriga samhällssektorer måste minska sina utsläpp för att målen för begränsad klimatpåverkan skall nås.  

Tabell 79 visar hur stora utsläppen av koldioxid från anläggningar i den handlande sektorn uppskattas bli till 2010 med ett utsläppsrättspris på 10 EURO/ton och med nuvarande koldioxid- och energibeskattning kvar. Prognosen är att utsläppen i Sverige för den handlande sektorn till 2010 ökar och hamnar 25 procent över 1990 års utsläpp. Den procentuellt största ökningen kommer från raffinaderierna men i absoluta tal är det utsläppen från el- och fjärrvärmeverken som ökar mest. 

På längre sikt till 2020 väntas el- och fjärrvärmesektorn fortsätta öka sina utsläpp i Sverige med 80 procent jämfört med 1990 års utsläpp (se Tabell 78) och den handlande sektorn totalt med 47 procent. Som ett resultat av kärnkrafts​avvecklingen bedöms naturgaskraftvärme men även naturgaskondens komma att byggas ut med nu gällande styrmedel och ett lågt utsläppsrättspris.

Tabell 79 Historiska utsläpp och prognos till 2010 för koldioxid från svenska anläggningar som ingår i EU:s system för handel med utsläppsrätter jämfört med övriga växthusgasutsläpp i Sverige (miljoner ton koldioxidekvivalenter). 

	
	Utsläpp 1990*
	Utsläpp 2000
	Prognos 2010
	1990-2010
	Prognos 2020 
	1990-2020 

	Handlande sektor
	21,1
	20,6
	26,5
	+25%
	30,9
	+47%

	Transporter 
	19,2
	20,1
	22,7
	+18%
	25,1
	+31%

	Övrigt 
	31,8
	27,1
	22,0
	-31%
	20,2
	-36%

	Delsumma icke handlande sektor
	51,1
	47,3
	44,7
	-12%
	45,3
	-15%

	Totala utsläpp
	72,1
	67,5
	71,2
	-1,3%
	76,3
	+5,7%


* En noggrann fördelning på icke-handlande och handlande sektor existerar ej för 1990. En skattning av vilken andel av utsläppen som hamnar inom respektive utom den handlande sektorn baseras på andelen år 2000.  

10.1.2 Resultat känslighetsalternativ

För att analysera vilka faktorer som har betydelse för framtida koldioxid​utsläpp har en känslighetsanalys gjorts. Faktaruta 9.2 visar de olika de faktorer och alternativ som analyserats. Känslighetsanalyserna har endast gjorts för utsläpp av koldioxid från energisystemet. 

Ej koldioxidskatt i handlande sektor

Om koldioxidskatten tas bort från den handlande sektorn försämras konkurrenskraften för biobränsle gentemot fossila bränslen. Modellanalysen indikerar att utsläppen av koldioxid skulle öka med drygt 1 Mton till år 2010 och med knappt 5 Mton till 2002, främst inom el- och fjärrvärmesektorn. 

Tabell 80 Utsläpp av växthusgaser i Sverige med och utan dagens koldioxidskatt för de anläggningar som omfattas av handel med utsläppsrätter (tusen ton)

	
	1990
	2000
	2010
	1990-2010
	2020
	1990-2020

	Totala utsläpp (med skatt) 
	72 139
	   67 502    
	   71 225    
	-1,3%
	   76 254    
	5,7%

	Totala utsläpp (utan skatt) 
	72 139
	      67 502    
	    72 292    
	0,2%
	     80 923    
	12,2%


Högre BNP utveckling

För att bedöma den ekonomiska tillväxtens betydelse för utsläpp av koldioxid har ett alternativ med en BNP tillväxt på i snitt 2,3 procent för perioden 2000-2020 istället för basprognosens antagande om 1,8 procent beräknats. Prognosbedömningen är att med den högre tillväxten blir utsläppen 1,5 milj ton högre år 2010 än för basprognosen. Till 2020 ökar skillnaden än mer till 5,5 miljoner ton.

Det är utsläppen från sektorerna transporter, industriprocesser och industrins förbränning som är mest kopplade till den ekonomiska utvecklingen och som därför ökar mest redan i basalternativet och med högre BNP tillväxt dominerar de ytterligare utsläppsökningarna.

Tabell 81 Utsläpp av växthusgaser med BNP tillväxt 2,32% jämfört med basprognosens 1,76% (tusen ton CO2 ekvivalenter)

	
	1990
	2000
	2010
	1990-2010
	2020
	1990-2020

	Totala utsläpp (basprognos) 
	72 139
	   67 502    
	   71 225    
	-1,3%
	   76 254    
	5,7%

	Totala utsläpp (hög BNP) 
	72 139
	     67 502
	73 752
	2,2%
	81 890
	13,5%


Alternativ livslängd för kärnkraftsverken 

Effekterna av en tidig avveckling av kärnkraften till 32 år samt av att förlänga den tekniska och ekonomiska livslängden till 60 år har också analyserats. I alternativet med 32 år finns ingen kärnkraft kvar till 2020. I alternativet med 60 års avvecklas inga ytterligare kärnkraftsaggregat till 2020 efter Barsebäck 2. Med nuvarande styrmedel och lågt pris på utsläppsrätter bedöms kärnkraftselen till stor del ersättas med fossilbaserad elkraft. 

Tabell 82 Prognostiserade utsläpp av växthusgaser i Sverige för olika avvecklingsålder av kärnkraftsaggregaten (tusen ton CO2 ekvivalenter)  

	
	1990
	2000
	2010
	1990-2010
	2020
	1990-2020

	Totala utsläpp (basprognos, kärnkraftsavveckling 40 år) 
	72 139
	   67 502    
	   71 225    
	-1,3%
	   76 254    
	5,7%

	Totala utsläpp (kärnkraftsavveckling 32 år) 
	72 139
	     67 502
	72 226
	0,2%
	82 877
	15%

	Totala utsläpp (kärnkraftsavveckling 60 år)
	72 139
	67 502
	71 179
	-1,3%
	72 814
	0,9%


10.2  Sveriges nationella målformulering

Sveriges långsiktiga klimatmål är att halten av växthusgaser i atmosfären skall stabiliseras på en nivå som innebär att människans påverkan på klimatsystemet inte blir farlig. Sverige har tillsammans med andra länder ett ansvar för att detta globala mål kan nås. Målet bör vara uppnått år 2050 och innebär bland annat att den sammanlagda halten i atmosfären av växthusgaser skall stabiliseras på en nivå lägre än 550 ppm. Sverige ska verka för att det globala klimatarbetet inriktas mot detta mål. Målets uppfyllande är till avgörande del beroende av internationellt samarbete och insatser i alla länder. 
Som delmål på vägen att nå det långsiktiga klimatmålet har Sveriges riksdag beslutat att: 

· de svenska utsläppen av växthusgaser ska som ett medelvärde för perioden 2008–2012 vara minst fyra procent lägre än utsläppen år 1990. Utsläppen skall räknas som koldioxidekvivalenter och omfatta de sex växthusgaserna enligt Kyotoprotokollets och IPCC:s definitioner. Delmålet ska uppnås utan kompensation för upptag i kolsänkor och utan att inkludera användning av flexibla mekanismer. 

10.2.1 Förslag till omformulering av delmålet 2008-2012

Att nationellt hålla kvar vid utsläppsmål för växthusgaser som strikt specificerar utsläpp i Sverige är problematiskt när EU:s handelssystem för utsläppsrätter av koldioxid träder i kraft. Att införa en utsläppshandel mellan anläggningar och länder under ett gemensamt utsläppstak för att åstadkomma kostnadseffektiva minskningar av växthusgaser och samtidigt behålla ett tak för dessa utsläpp i Sverige är principiellt ologiskt
. 

För att uppnå kostnadseffektivitet är avsikten att en anläggning eller ett land köper utsläppsrätter från de anläggningar och länder där det är billigast att minska utsläppen. För ett land som har åtgärdskostnader i handlande sektor över priset på utsläppsrätterna kommer man att köpa utsläppsrätter och släppa ut mer än den nationella utsläppskvoten (tilldelad mängd utsläppsrätter). Det blir därför svårare att bedöma hur stora utsläppen i framtiden blir i ett enskilt land. Att införa nya styrmedel i handlande sektorn för att begränsa utsläppen i Sverige är inte meningsfullt då inga reella utsläppsminskningar sker. Utsläppen ökar istället någon annanstans i handelssystemet. För att klara ett strikt mål för utsläpp i Sverige med ett internationellt handelssystem för utsläppsrätter måste man därför nationellt balansera med utsläppsminskningar från källor utanför den handlande sektorn.  

Vi föreslår därför att det nationella delmålet för 2008-2012 omformuleras till ett ”avräkningsmål”. Med ett avräkningsmål menar vi att den sammanlagda mängden utsläppsrätter som tilldelas anläggningar i landet för perioden 2008-2012 räknas som faktiska utsläpp för Sverige när de jämförs med delmålet. För att delmålet skall nås skall summan av tilldelade utsläppsrätter och de faktiska utsläppen från övriga sektorer vara högst 96 procent av 1990 års utsläpp.
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Denna målkonstruktion kommer inte att öka utsläppen inom EU då de utsläppsrätter som köps till anläggningar i Sverige inom handelssystemet – vilket sker då utsläppen är över tilldelad mängd - kompenseras detta med utsläppsminskningar i andra länder som säljer utsläppsrätter inom sin kvot. Säljs utsläppsrätter från anläggningar i Sverige – vilket sker när utsläppen är under tilldelad mängd – ökar utsläppen i andra länder i handelssystemet.

Med ett ”avräkningsmål” för 2008-2012 som vi föreslår så kommer behovet av ytterligare styrmedel till verksamheter utanför den handlande sektorn bero på mängden tilldelade utsläppsrätter till handlande sektorn i Sverige. Ges en hög tilldelning måste andra verksamheter minska sina utsläpp. Ges en lägre tilldelning till handlande sektorn måste utsläppsreduktioner göras inom ramen för EU:s handelssystem. Detta medför att de styrmedel med dess kostnader och konsekvenser som man ålägger verksamheter i icke-handlande sektor bör avvägas mot de kostnader och konsekvenser som följer av tilldelad mängd utsläppsrätter i handlande sektor.

10.3  Behov av utsläppsreduktion för att nå målet

10.3.1 Kortsiktigt behov

Vår basprognos indikerar att utsläppen av växthusgaser till år 2010 med nu gällande klimat- och energipolitiska beslut hamnar 1,3 procent under 1990 års utsläpp
. I denna bedömning ligger naturligtvis en hel del osäkerheter. Både för de antaganden om prisutveckling på bränslen, ekonomisk tillväxt, utsläppshandelspris, kärnkraftens avvecklingsålder etc. och hur olika aktörer i samhället kommer att anpassa sig i framtiden till nuvarande styrmedel. 

Skall det nationella delmålet om minskade växthusgasutsläpp i Sverige med 4 procent för perioden 2008-2012 nås utan användning av flexibla mekanismer eller kolsänka behöver alltså utsläppen av växthusgaser minska ytterligare med 2,7 procent i relation till 1990 års utsläpp, dvs 2 Mton koldioxidekvivalenter. 

Tabell 83 Historiska och prognostiserade utsläpp av växthusgaser jämfört med Sveriges delmål för perioden 2008-2012 för begränsad klimatpåverkan (tusen ton CO2-ekvivalenter) 

	
	1990
	2000
	2010
	1990-2010

	Utsläpp
	   72 139    
	   67 502    
	   71 225    
	-1,3%

	Delmål 2008-20012 rel 1990
	
	
	69 253
	-4%

	Reduktionsbehov
	
	
	1 971
	


10.3.2 Långsiktigt behov

Sverige har ställt upp ett långsiktigt miljökvalitetsmål om stabilisering av koncentrationen av växthusgaser på nivån 550 ppm koldioxidekvivalenter. Det finns många olika scenarior för utsläppsminskningar som innebär att denna stabiliseringsnivå nås. Men, ju längre vi väntar med att minska utsläppen desto snabbare utsläppsreduktioner måste ske när vi väl genomför åtgärder. 

Sammantaget för att nå en stabilisering på högst 550 ppm koldioxidekvivalenter måste de globala utsläppen minst halveras till år 2050. För Sveriges del behöver utsläppen minska med mellan 50-60 procent till år 2050 jämfört med 1990 års nivå. Utsläppen i Sverige behöver alltså i genomsnitt minska med 1 procent per år till 2050. Utvecklingen sedan 1990 har varit ca 0,3 procent per år. Reduktionsbehovet för Sverige är något lägre än vad de flesta andra I-länder behöver minska sina utsläpp. Orsaken är att vi har ett jämförelsevis lågt utsläpp räknat per capita i utgångsläget. Eftersom utsläppen legat på en relativt stabil nivå i Sverige sedan 1990 medför dock behovet av utsläppsminskningar till 2050 att omfattande åtgärder kommer att behöva genomföras även i Sverige under en relativt kort tidsperiod. 

Strategiskt viktiga åtgärder i ett långsiktigt perspektiv

Det finns en risk med att fästa alltför stor vikt vid att på olika sätt klara kortsiktiga mål. Det gäller att samtidigt uppmärksamma de förändringar som är särskilt viktiga för att långsiktiga mål ska nås. Vi har identifierat några strategiska områden som är viktiga för att nå långsiktiga mål såväl i Sverige som globalt.

När man värderar styrmedels effektivitet på lång sikt bör man ta hänsyn till växthusgasernas olika livslängd i atmosfären och att de därmed har olika påverkan på kort och lång sikt. I Sverige har vi till exempel hittills lyckats reducera utsläppen av metan från framförallt avfallsdeponier och jordbruk i relativt stor omfattning och prognosen pekar mot att dessa utsläpp kan komma att minska ytterligare och bidra till måluppfyllelse till 2010. Metan har en mycket kraftig klimatpåverkan men uppehållstiden i atmosfären är relativt kort varför inte dagens utsläpp av metan egentligen har så stor betydelse med tanke på långsiktiga mål. Det har däremot utsläppen av övriga växthusgaser och då särskilt koldioxid.

Investeringar med mycket lång livslängd är av särskilt intresse i en långsiktig klimatstrategi då investeringsbeslut idag sätter förutsättningarna för resursanvändningen för lång tid. Byggnader och transportinfrastruktur är nyckelområden.
 Vid nybyggnation finns de största förutsättningarna att minska energianvändningen till en låg kostnad. I samband med omfattande renoveringar är det också viktigt att incitamenten styr mot minskad energianvändning. 

Infrastrukturinvesteringar och lokaliseringsfrågor i den fysiska planeringen har ofta kortsiktigt relativt begränsad effekt på det totala transportarbetet men allteftersom olika aktörer anpassar sig efter de nya transportförutsättningarna kan de långsiktigt ha stor betydelse för hur transportarbetet utvecklas. 

Att gynnsamma och stabila förutsättningar ges för ökad introduktion av förnybar energi vid den fortsatta omställningen av energisystemet är också av stor betydelse. Att omfattande ekonomiska investeringar i första hand görs i sådan energiinfrastruktur som även på längre sikt kan användas när utsläppen av växthusgaser behöver minska ytterligare är också centralt. Det här är i högsta grad av mycket stor betydelse även i utvecklingsländer där ekonomin och energisystemet är i en uppbyggnadsfas.

Ökad energieffektivitet i alla delar av samhället är också ett nyckelområde. Den pågående utbyggnaden av fjärrvärmenätet som ersättning för bland annat direktverkande el för uppvärmning är ett exempel på en effektiviseringsåtgärd som kan bidra både till att kortsiktiga och långsiktiga mål nås. En förbättring av nya bilars bränsleeffektivitet ger vissa positiva effekter i ett kortsiktigt perspektiv men påverkar även utsläppen på lång sikt eftersom bilar i den svenska fordonsparken har en relativt lång livslängd.  

Teknikspridning och utveckling av ny teknik är också centralt för att klara långsiktiga mål och är ett samspel mellan innovatörer, entreprenörer och marknad.  För att teknikutvecklingen skall ta fart är en marknadsefterfrågan nödvändig och skapandet av nischmarknader kan vara ett bidrag för att de långsiktiga klimatmålen skall kunna uppnås. En tilltro till stabila spelregler kan vara viktig för att olika aktörer skall våga satsa. 

10.4  Förslag till ytterligare och reviderade styrmedel

Med den målformulering för delmålet för perioden 2008-2012 som vi föreslår så kommer behovet av ytterligare styrmedel till verksamheter utanför den handlande sektorn bero på den mängd utsläppsrätter som tilldelas de anläggningar i Sverige som omfattas av handelssystemet. Ges en hög tilldelning innebär detta att andra verksamheter måste minska sina utsläpp och de totala kostnaderna för utsläpps​minskningarna ökar. Bördefördelningen, kostnader och konsekvenser behöver avvägas mellan handlande sektor och övriga samhällsverksamheter.

I dagsläget är tilldelning av utsläppsrätter för perioden 2008-2012 för anläggningar i Sverige inte beslutat. Vår bedömning är att tilldelningen bör vara lägre än prognostiserade utsläpp. Vi redovisar dock två alternativa styrmedelspaket för revidering av den svenska klimatstrategin. Ett huvudförslag med en lägre tilldelning av utsläppsrätter och ett mer omfattande styrmedelspaket om handlande sektorn skulle ges en hög tilldelning av utsläppsrätter i nivå med basprognosen för utsläpp i handlande sektor. Dessutom redovisar vi möjligheterna att använda JI- och CDM projekt som avräkning av nationella växthusgasutsläpp enligt Kyotoprotokollet.

Figuren nedan är en illustration som visar de olika komponenter som tillsammans utgör Sveriges situation inför målperioden (både den nationella och internationella) 2008-2012. Syftet är att tydliggöra och beskriva hela bilden. Den väg som väljs kan själklart vara en kombination av några av de beskrivna alternativen. Vårt förslag är en kombination av de två mittersta staplarna. 
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Figur 57: Illustration av möjliga alternativ för att nå det nationella målet

10.4.1 Tilldelning till ”handlande sektor” sätts lägre än prognos
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Låg nationell tilldelning av utsläppsrätter, exempelvis i nivå med föreslagen tilldelning för perioden 2005-2007 

Vår basprognos för framtida växthusgasutsläpp indikerar att de totala utsläppen i Sverige kommer att ligga betydligt under vårt åtagande enligt EU:s bördefördelning men ca 2 miljoner ton över vårt nationella mål att minska utsläppen med 4 % i Sverige. 

Den ram för tilldelning av utsläppsrätter för försöksperioden 2005-2007 som beslutats av Sveriges regering är att de som högst skall uppgå till 22,9 miljoner ton koldioxid. Prognosen för hur stora utsläpp som kan förväntas från svenska anläggningar är 3,6-4,6 miljoner ton högre (med respektive utan skatt i handlande sektor) än den föreslagna tilldelningen. Prognostiserade växthusgasutsläpp som inte omfattas av handeln med utsläppsrätter uppskattas blir 44,7 miljoner ton koldioxidekvivalenter.

Med vårt förslag till ändrad målformulering - där tilldelningsramen av utsläppsrätter plus utsläpp i Sverige från övriga sektorer skall understiga 96 procent av 1990 års utsläpp - skulle en tilldelningsmängd på 22,9 miljoner ton plus nationella utsläpp utanför handlande sektorn på 44,7 miljoner ton ge 67,6 miljoner ton koldioxidekvivalenter för Sverige. Detta är 6% under utsläppen för 1990. Förslag till ytterligare eller utökade styrmedel skulle alltså inte behöva läggas för att nå målet 2008-2012 om en sådan tilldelning ges. 
En tilldelning under prognos är enligt våra egna beräkningar liksom beräkningar gjorda med EMEC-modellen samhällsekonomiskt motiverat. Med en striktare tilldelning växer ekonomin något snabbare än med en hög tilldelning eftersom kostnaderna för utsläppsminskningar i sektorer utanför handelssystemet i genomsnitt är högre än det antagna utsläppsrättspriset.

Förslag till ytterligare och reviderade styrmedel i andra sektorer

Oavsett om det nationella delmålet till 2008-2012 ser ut att nås eller ej, kan det ändå vara motiverat med vissa förändringar av klimatstrategin i nuläget eftersom behovet av åtgärder på sikt är omfattande.

Långsiktiga strategiska förändringar i samhället behövs för att klara de nödvändiga omställningarna av vår energianvändning, till ökad andel förnybar energi, för ökad energieffektiviteten i transportsystemet och förbättrad energieffektivitet i byggnader. Denna omställning behöver initiativ redan nu med beslut om ytterligare energi- och klimatstyrmedel samt utredningar som ser över vissa regler. Detta är särskilt motiverat i transportsektorn där det finns samhällsekonomiskt motiverade förslag till nya och reviderade styrmedel som bidrar till en dämpning av den kraftiga utsläppsökningen från trafiken vi ser framför oss. De utsläppsreduktioner vi initierar idag förbättrar också förutsättningarna att klara framtida skärpta internationella åtaganden. 

Att fortsätta arbeta med projektbaserade mekanismer som JI/CDM för att aktivt bidra till det internationella samarbetet att begränsa klimatförändringarna är också strategiskt och långsiktigt viktigt. Givetvis är även klimatrelaterad forskning viktigt på lång sikt. Att lämna förslag om specifika forskningsprogram ligger dock utanför detta uppdrag.

Vi föreslår därför, även med en strikt tilldelning i handlande sektor, att gällande klimatstrategi kompletteras med ytterligare styrmedel i de icke-handlande sektorerna. Det är viktigt att dessa kompletterande styrmedel är långsiktiga och går hand i hand med intentionerna i energipolitiken.

Förslag till ytterligare och reviderade styrmedel i transportsektorn

Vi föreslår att koldioxiddifferentierad fordonsskatt för personbilar införs, att förmånen av fritt drivmedel för förmånsbil värderas till en faktor 1,8 av marknadspriset istället för nuvarande 1,2 samt att en kilometerskatt för lastbilar införs.
Dagens svenska personbilspark har hög bränsleförbrukning och höga koldioxidsutsläpp i jämförelse med andra europeiska länder. Långsiktigt är detta ett klimat- och transportpolitiskt problem som behöver hanteras. Vi föreslår att den årliga fordonsskatten för nya personbilar differentieras efter deras koldioxidutsläpp och justeras för befintliga bilar som beskrivs i kapitel 8.3. Detta beräknas påverka bilköparens val av ny bil så att de som tillförs bilparken i snitt blir ca 2 procent energieffektivare. Konsekvenserna uppskattas bli 1 procent minskad marknadsandel för svensk​tillverkade bilar men den samhällsekonomiska nyttan beräknas bli ca 1,5 miljarder kronor större än den samhällsekonomiska kostnaden över en 20-års period.

En differentiering av den årliga fordonsskatten kommer endast i begränsad omfattning påverka valet av förmånsbilar. Förmånsbilar är tyngre, motorstarkare och mer bränsleförbrukande än genomsnittet för nya bilar. Eftersom dessa är ca 25 procent av alla nya bilar styr utformningen av bilförmånsreglerna hur en betydande del av bilparkens energieffektivitet kommer att vara. Dagens regelsystem motverkar strävandena för minskad koldioxidbelastning. En faktor av betydelse som motverkar energieffektivitet är att bilförmånstagare som erhåller fritt eller delvis fritt drivmedel inte behöver betala full bränslekostnad vid privat användning. Utvärderingen av 1997 års regeländring när förmån av fritt drivmedel första gången började beskattas med en drivmedelsfaktor på 1,2 gånger bränslepriset visar på en signifikant effekt för minskad körsträcka. Ett av målen med 1997 års regeländring var att bilförmånstagare skulle betala drivmedlet för privat körning vilket endast 50 procent gör idag. Övriga betalar ca 60 procent av bränslekostnaden för privat körning. Dessutom kom regeländringen att betyda sänkt totalt förmånsvärde för de som uppbär fritt drivmedel. För att bidra till målet att förmånstagaren skall betala drivmedlet för sin privata körning behöver förmånsvärdesfaktorn för fritt drivmedel höjas från dagens 1,2 till åtminstone 1,8.

För att ta ut de samhällskostnader som godstransporter på väg orsakar bör en kilometerbaserad skatt för lastbilar över 3,5 ton införas. En sådan skatt har en signifikant betydelse för att minska utsläppen av koldioxid från godstransporter. Avgiftsnivån avgör i vilken grad det sker en energieffektivisering av godstransporterna. Ju högre rörlig avgift desto större överföring till energieffektivare transportslag som järnväg och sjöfart, men är också ett incitament för effektivisering av lastbilstransporterna. Nuvarande transportprognos pekar på en kraftig godstransportökning, ca 35 procent från 2000 till 2010 vilket bedöms dämpas med knappt 10 procent om det förslag som Vägtrafikskatteutredningen lagt genomförs. Effekten på minskade koldioxidutsläpp beräknas uppgå till 300 000 ton per år och statsfinansiellt uppskattas det minst ge en årlig intäkt på 5 miljarder.
Stöd till lokala klimatinvesteringsprogram (KLIMP) 

Utvecklingen av lokala klimatstrategier kan stimuleras med ett statligt bidrag som Klimp och bli ett instrument som bidrar till långsiktig strukturell omställning. För att hålla igång ett engagemang i det lokala klimatarbetet föreslår vi ett fortsatt och utökat statligt stöd till Klimp för perioden 2006-2008. 

Utvärderingen av stödet till lokala investeringsprogram har visat att positiva miljöfördelar förutom direkta klimateffekter uppstår av att arbetet med bidragsansökningar stärker miljöarbetet i den kommunala organisationen och förbättrar kunskapen om potentiella lokala klimatåtgärder och deras kostnadseffektivitet. De projekt som fått bidrag utgör ”Goda exempel” som ger idéer och inspiration till andra kommuner om hur miljöprojekt kan genomföras och hur ny teknik kan användas. 

Eftersom Klimp-bidrag inte skall ges till åtgärder som är lönsamma på kort sikt bidrar analyserna inför ansökan att åtgärder med kort återbetalningstid genomförs utan bidrag utöver de åtgärder som får Klimp-bidrag. Bidragseffektiviteten för de åtgärder som erhållit Klimp-bidrag ligger enligt ansökningarna i snitt på 5-10 kg koldioxidekvivalenter per bidragskrona. Till detta kommer bonus i form av andra positiva miljöeffekter som inte tagits hänsyn till i kostnadseffektivitets​bedömningen.

Bidrag kan ur ett rent kostnadseffektivitetsperspektiv inte konkurrera med skatter. En del miljöeffekter av bidrag är dock svåra att beräkna särskilt på längre sikt. En stor del av bidragsmedlen har hittills gått till infrastrukturprojekt för fjärrvärme, tillvaratagande av spillvärme och distribution av förnybara drivmedel. Projekt med stora investeringskostnader som inte kan återbetalas på kort sikt. De är dock långsiktigt strategiska åtgärder som förbättrar möjligheterna för minskande koldioxidutsläpp på medellång sikt och möjligheterna att klara ett kommande internationellt klimatåtagande efter Kyotoperioden. Ett lokalt engagemang för klimatarbete kan långsiktigt vara en viktig drivkraft för en omställning till ett hållbart samhälle ur klimatsynpunkt. Därför föreslår vi ett fortsatt och utökat stöd till Klimp för perioden 2006-2008.

För Klimp-bidrag bör man vara mycket restriktiv till åtgärder som omfattas av andra styrmedel. För närvarande reglerar Klimp förordningen att bidrag inte får ges till åtgärder som följer av skyldigheter i lag eller annan författning vilket bl.a. omfattar miljöbalken. Bidrag får inte heller ges till åtgärder som avser löpande underhåll eller ligger inom den normala verksamheten och ändå skulle ha genomförts. Av de allmänna råd som Naturvårdsverket fastställt framgår att bidrag inte ges till åtgärder som ändå skulle genomföras därför att de omfattas av systemen för handel med elcertifikat, handel med utsläppsrätter eller åtgärder som måste genomföras enligt programmet för energieffektivisering i energiintensiva företag.
Här skall man dock ha i åtanke att handel med utsläppsrätter kan hämma infrastrukturutbyggnader för fjärrvärme samt åtgärder att utnyttja industrins spillvärme. Därför bör Klimp-bidrag kunna gå till denna typ av åtgärder på anläggningar i handelssystemet. 

Klimatinformation

Vi föreslår en förnyad statlig satsning på klimatinformation.

Mot bakgrund av den långsiktighet som klimatpolitiska beslut och åtgärder präglas av är informativa styrmedel betydelsefulla. Information och kommunikation med rätt fokus och övertygande argument kan bidra till att öka medvetenheten om vad som måste göras för att begränsa klimatpåverkan. I vissa fall är informationsåtgärderna nödvändiga för att andra åtgärder ska kunna uppnå utlovade klimateffekter.

Att i ekonomiska eller utsläppsmässiga termer mäta effekten av en informationskampanj är inte möjligt. Men den statliga klimatkampanjen under 2002-2003 är ett bra exempel på att kommunikation som styrmedel har effekt på kunskaper och attityder.

För att nå framgång med information är en bred förankring och samverkan med många delar av samhället viktigt. Den statliga satsningen på klimatinformation avbröts i förtid vilket var olyckligt då det sista steget i kampanjen som varit inriktad på åtgärder på det lokala planet inte kunde genomförs. 

Ett kompletterande klimatinformationsuppdrag behövs för att underhålla den ökade medvetenhet som Klimatkampanjen byggt upp och för att genomföra kampanjens sista steg med riktade informationsinsatser tillsammans med kommuner och företag. Information som styrmedel är effektivast om det kombineras med andra styrmedel. Därför bör en förnyad nationell klimatinformationssatsning försöka samverka med information om klimatstyrmedel – t.ex. med klimatinformation kopplat till Klimpprogram, energirådgivarnas informationsinsatser och riktade åtgärder på trafikområdet. En sådan samverkan har bättre möjligheter att åstadkomma beteendeförändring och en ökad acceptans för andra typer av styrmedel, som skatter och avgifter. Många har idag inte kunskap om de kostnadseffektiva åtgärder som finns att genomföra. 

Ökad energieffektivisering

Genomförandet av EU:s program för byggnaders energiprestanda bör ske på ett sådant sätt att potentialen för energieffektivisering tas till vara. Även andra energieffektiviseringsdirektiv som nu diskuteras inom EU bör ges en hög prioritet.

Det pågår flera initiativ för energieffektivisering inom EU. De direktiv som bedöms påverka energieffektiviseringen är framförallt direktivet om byggnaders energiprestanda men även energitjänstedirektivet och direktivet om eco-design av produkter.

En särskild utredare utarbeta nu förslag till hur direktivet om byggnaders energiprestanda ska genomföras i Sverige. I ministerrådet bereds nu de övriga direktiven som berör energieffektivisering. Det är  

· Direktivet om eko-design av produkter och

· Energitjänstdirektivet

Båda dessa direktiv har förutsättningar att ge bidrag till det långsiktiga klimatmålet. Det är viktigt att Sverige agerar tydligt för att dessa direktiv skall få en utformning som garanterar en långsiktig kostnadseffektivitet i arbetet med att effektivisera och på sikt minska energianvändningen i framförallt hushålls- och servicesektorerna.

Fortsatt satsning på projektbaserade mekanismer   

Vi föreslår en fortsättning och utökning av arbetet med de projektbaserade mekanismerna joint implementation (JI) och clean development mechanism (CDM) för perioden 2005-2012.
Programmet skall bidra till en internationell omställning av energisystemen mot minskad klimatpåverkan och utgöra en del i Sveriges bidrag till att utveckla Kyotoprotokollets flexibla mekanismer inför framtida internationella åtaganden. Programmet ska ge staten och företag möjlighet att delta i JI och CDM och på så sätt förvärva utsläppsreduktionsenheter, vilka ska kunna utnyttjas som ett komplement till inhemska insatser för att möta Sveriges framtida internationella åtaganden. 

Programmet bör bestå av fyra delar:

1)
Svenska investeringar i JI- och CDM-projekt 

2)
Särskilda insatser för småskaliga CDM-projekt i minst utvecklade länder 

3)
Stöd och rådgivning till svenska företag som deltar i JI och CDM 

Ett råd för de projektbaserade mekanismerna bör inrättas med representanter från Energimyndigheten, Naturvårdsverket och Sida. Rådet ska kunna bistå de myndigheter som arbetar konkret med projektmekanismerna och vara ett forum för diskussion av strategiska frågor i anslutning till sådant arbete. Särskilda insatser från myndigheternas, som t ex bedömning av miljöeffekter eller socioekonomiska effekter för enskilda projekt ska vid behov kunna förmedlas genom detta råd.

Samlad effekt av styrmedelsförslag vid strikt tilldelning i handlande sektor

Tabell 84 Den samlade effekten av föreslagna styrmedel  - låg tilldelning

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Utsläppsreduktion med minst 0,5 Mton/år för 2010 av trafikförslagen som stiger till 0,8 Mton/år för 2020.

	Övriga miljöeffekter
	Knappt 2 kton lägre NOx utsläpp till 2010 som ökar ytterligare 0,5 kton till 2020.

	Kostnadseffektivitet
	Trafikförslagen stimulerar till beteendeförändring att välja bränsleeffektivare personbilar, energieffektivare godstransporter och effektivisera bilanvändningen. 

Klimp-bidragen skall inte vara lönsamma på kort sikt utan ge ett tillskott utöver de åtgärder som ändå kommer till stånd med andra styrmedel. Därmed kan Klimp på kort sikt inte vara lika kostnadseffektivt som koldioxidskatt. Bidragseffektivitet enligt ansökningarna 2003 bedöms till i snitt 0,12 kr/kg CO2.

Klimatinformations kostnadseffektivitet ej möjligt att beräkna. Förmodligen låg, men information behövs långsiktigt för att öka medvetenheten om klimatproblemets omfattning, öka förståelsen för behovet av nya styrmedel och visa på möjligheter att minska egen energianvändning och klimatbelastning.

	Samhällsekonomiska effekter
	Alla trafikförslagen är samhällsekonomiskt motiverade. Ändrad fordonsskatt uppskattas ge samhällsekonomisk vinst på ca 1,5 miljarder kronor. Km-skatten är beräknad efter internalisering av lastbilstransporternas externa effekter och ändrad drivmedelsfaktor för fritt drivmedel bidrar till att bilförmånstagare står för full bränslekostnad för privata bilanvändning. 

Övriga förslag ej samhällsekonomiskt kalkylerade. 

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Ej beräknat. För näringslivet i stort är transportkostnaderna under 2% i förhållande till det transporterade godsets varuvärde. Det är näringsbranscherna skogsindustri och byggnadsindustri som signifikant kan drabbas av transportkostnadsökningar

	· Sysselsättning
	Omläggning av fordonsskatten uppskattas minska sysselsättningen i bilbranschen med ca. 200 personer av totalt 70 000. Km-skatten begränsar den framtida sysselsättningsökningen i åkerinäringen, men ökar sysselsättningen i sjöfart/järnväg.

	· Energipolitiska mål
	-

	· Fördelnings​effekter
	Fordonsskatteomläggning ger en välfärdsöverföring från stora hushåll i glesbygd till hushåll i städer. Km-skatten ökar kostnaden för åkerinäringen vilket gynnar järnväg/sjöfart. Inga regionala fördelningseffekter bedöms uppstå. Reviderad bilförmånsregel ger ökade kostnader för bilförmånstagare vilka oftast är höginkomsttagare.

	Statsfinansiella effekter
	Grov uppskattning är minst 5 miljarder årligen i totalt ökad intäkt. Km-skatten bedöms ge minst 5 miljarder i årlig intäkt efter att nuvarande vägavgift frånräknats. Föreslagen höjning av fordonsskatt för äldre bilar ger ca 0,5 miljarder i ökad intäkt. Årliga utgifter för Klimp, klimatinformation och projektbaserade mekanismer beror på anslagens storlek men blir avsevärt lägre än intäkterna från trafikförslagen.

	Interaktion med andra styrmedel
	Koldioxiddifferentierad fordonsskatt behöver kombineras med information om motiv och effekter till nybilsköpare för att åstadkomma de önskvärda anpassningarna. Den samverkar också med koldioxid- och energiskatten på drivmedel. 

Syftet med kilometerskatten är att internalisera lastbils-transporternas externa kostnader vilket även energiskatten kan anses göra. Oavsett om energiskatten ses som en ren fiskal skatt eller internalisering av samhällskostnader samverkar de för effektivare godstransporter.

För närvarande reglerar Klimp förordningen att bidrag inte får ges till åtgärder som följer av skyldigheter i lag eller annan författning vilket bl.a. omfattar miljöbalken. Bidrag ges inte till åtgärder som avser löpande underhåll eller ligger inom den normala verksamheten och ändå skulle ha genomförts. Inte heller till åtgärder som styrs av systemen för handel med elcertifikat, handel med utsläppsrätter eller enligt programmet för energieffektivisering i energiintensiva företag. Handelssystemet stimulera dock inte till en utbyggnad av fjärrvärmenätet eller tillvaratagande av spillvärme. Bidrag bör inte ges inte för energisparande åtgärder eller konvertering till förnyelsebar energi i offentliga fastigheter under den tidsperiod som det särskilda ROT-skatteavdraget för miljöinvesteringar i offentliga lokaler kommer att finnas.

Klimatinformation fungerar bäst i kombination med andra styrmedel.


10.4.2 Alternativ med hög tilldelning till ”handlande sektor” 
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Med en hög tilldelning till den handlande sektorn uppstår ett behov av att komplettera tidigare redovisade förslag. En tilldelning på 26,5 miljoner ton koldioxid, dvs, i nivå med vad vår basprognos indikerar att svenska anläggningar i den handlande sektorn kommer att släppa ut, blir det ett totalt behov att minska växthusgasutsläppen med 2 miljoner ton koldioxidekvivalenter (se Tabell 83) för att delmålet till 2008-2012 om 4 procent reduktion av växthusgasutsläppen jämfört med 1990 skall nås. Eventuella förändringar av nuvarande styrmedel i den handlande sektorn kommer med vårt förslag med avräkningsmål inte att påverka behovet att minska de nationella utsläppen. Ökade utsläpp som uppstår till följd av sänkt skatt i handlande sektor måste då kompenseras med inköp av utsläppsrätter.

Vi har i vår utvärdering av LIP och Klimp kommit till slutsatsen att flertalet av de åtgärder som genomförts med lokala investeringsbidrag inte hade kommit till stånd utan bidrag. För LIP är dessa slutsatser mycket osäkra. Vi bedömer därför att huvuddelen av uppskattade effekterna för minskade växthusgasutsläpp av LIP finns inräknat i basprognosen. För Klimp däremot, där bidrag för de första 300 miljoner kronor nyss beslutats och 740
 miljoner kronor återstår att förmedla till nya lokala åtgärder, bedömer vi kommer att minska utsläppen utöver vad som räknats in i prognosen. Eftersom Klimp inte skall ges till åtgärder som är lönsamma på kort sikt borde en stor del av uppskattade effekter på minskade växthusgasutsläpp av Klimp tillkomma utöver vår basprognos. Vi uppskattar att utsläppsreduktion om 0,4 miljoner ton koldioxidekvivalenter för Klimp-åtgärder inte har fångats upp i basprognosen.
EG-kommissionens förslag till direktiv att begränsa tillåten användning av fluorerade gaser (F-gaser) som lämnades i juni 2003 har behandlats av EU-parlamentet. Parlamentets ståndpunkter bedömer vi i grunden vara positiva till det lagda kommissionsförslaget. Möjligheterna att förslaget kommer att antas som EG-direktiv med i stort den utformning Kommissionen föreslagit bedömer vi goda. Utsläppsminskningarna i Sverige av ett beslut i enlighet med direktivförslaget har vi uppskattat till 0,15 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år i perioden 2008 till 2012 och med 0,35-0,40 miljoner ton till 2020
. Denna utsläppsminskning har ej inräknats i vår prognos. 

De långsiktiga styrmedelsförslag vi lagt som basförslag vid en strikt tilldelning har vi för transportförslagen uppskattat ge en utsläppsreduktion på minst 0,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år för perioden 2008-2012. Utöver denna reduktion kommer våra övriga förslag, bla. en fortsatt satsning på Klimp, bidra till ytterligare utsläppsreduktioner. Dessa förslag är naturligtvis de vi först prioriterar som styrmedelsförslag i alternativet med en hög tilldelning. Utöver basförslagen behöver ytterligare styrmedel beslutas som minskar utsläppen för att delmålet skall vid en hög tilldelning. Vi redovisar här exempel på ytterligare styrmedel som kan behövas införas vid en hög tilldelning av utsläppsrätter. 

Höjd energiskatt på drivmedel 

Vi bedömer att en höjning av energiskatten på drivmedel skulle kunna bidra till utsläppsreduktioner på kort sikt. Exempelvis skulle en höjning med 40 öre/liter kunna reducera utsläppen med 0,35 Mton till 2010. 

I vår analys av en generell koldioxidskattehöjning har vi kommit till slutsatsen att den idag är på en tillräckligt hög nivå för att användningen av fossila bränslen för uppvärmning skall minska radikalt. En ytterligare höjning av koldioxidskatten har vi inte funnit motiverad. Ur kostnads​effektivitets​synpunkt bör koldioxidskatten vara generell och på samma nivå per kg koldioxid oavsett inom vilken samhällssektor eller var utsläppen sker. Därför anser vi att en koldioxid​skattehöjning enbart i transportsektorn inte bör ske.   

Energiskatten på drivmedel har dock samma styrande effekt som koldioxidskatten att minska användningen av fossila bränslen. Därför är en energiskattehöjning på drivmedel ett signifikant styrmedel för att begränsa trafikens koldioxidutsläpp. Den bidrar till ökad energieffektivitet i trafiksektorn vilket är långsiktigt strategiskt för framtida koldioxidminskningar.

Dagens energiskatt på bensin är 2,68 kronor/liter och på diesel 0,78 öre/liter. Sedan år 2000 har energiskatterna på drivmedel sänkts i samma omfattning som den generella koldioxidskatten har höjts så att det totala skatteuttaget i reala termer (justerat med KPI) varit konstant. 

Energiskatten kan motiveras både som en fiskal intäkt och som ett medel att internalisera de externa samhällskostnader som användningen av drivmedel ger upphov till. Effekten av att staten successivt sänkt energiskatten på drivmedel har blivit att uttaget av energiskatt idag inte bär de samlade externa samhällskostnaderna som uppstår från trafiken. Det finns därför samhälls​ekonomiska motiv att höja nuvarande energiskatt.   

Trafikens samhällskostnader består av regionala effekter. Till detta kommer särskilda lokala effekter vid tätortstrafik, t.ex i form av skador på hälsa och kulturbyggnader. Teoretiskt borde de lokala tätortseffekterna betalas med sk.trängselskatt i samband med körning i tätorter och de regionala effekterna som uppstår oavsett var man framför en bil med drivmedelsskatt. Så länge trängselskatter inte är permanent infört finns det ur samhällsekonomiskt effektivitetsperspektiv motiv att de samlade externa effekterna - utöver koldioxid - av dagens trafik internaliseras genom energiskatten på drivmedel. För att genomföra en full internalisering bör energiskatten höjas till ungefär den ursprungliga nivån om 3,61 kr/liter för bensin. För diesel är en energiskatt på minst samma nivå som bensin samhällsekonomiskt motiverat. Den tidigare nivån på 1,86 kr/l var en underinternalisering. 

Resultaten av modellanalyserna av en drivmedelsskattehöjnings effekt på koldioxidutsläpp från vägtrafiken indikerar att en energiskattehöjning på bensin och diesel med 40 öre skulle medföra en minskning av koldioxidutsläppen med ca 0,35 Mton till 2010 resp 0,5 Mton till år 2020. En avsevärd osäkerhet existerar om konsumenters anpassning till prisförändringar. Vår uppskattade effekt grundas på ett medelvärde av analysresultaten för hög resp låg priselasticitet. Förutom minskade koldioxidutsläpp minskar även avgasutsläpp av kväveoxider, kolväten och partiklar. 

Kostnaderna för samhället av en energiskattehöjning med 40 öre/liter är främst en välfärdsförlust på 30-40 miljoner kr per år som realiseras med uteblivna bilresor, resor utförs på alternativa sätt och ökade transportkostnader som ökar konsumentpriserna. I denna välfärdsförlust har inte inräknats samhällsvinster till följd av lägre miljökostnader. Höjd energiskatt på bensin och diesel med 40 öre/liter ger ca 4 miljarder kronor/år i ökad skatteintäkt. Sker energi​skattehöjningen som en del i grön skatteväxling sker ingen total välfärdsförlust men vissa fördelningseffekter uppstår. En höjning av energiskatten på drivmedel bör därför ske inom ramen för grön skatteväxling med sänkning av andra skatter. 
Höjd koldioxidskatt för de branscher utanför handlande sektorn som har nedsättning av koldioxidskatten 

En höjning av koldioxidskatten för övrigt näringsliv (utanför handelssystemet) kan möjligen ge vissa utsläppsminskningar. Mer analys krävs dock för att visa de utsläppseffekterna och de samhällsekonomiska konsekvenserna av en sådan höjning.

Det svenska energiskattesystemet behöver förändras till 2006 så det inte är i strid med EU:s statsstödsregler. Koldioxidskatten är idag 91 öre/kg koldioxid. För vissa delar av näringslivet finns skattenedsättning till enbart 21 procent av den generella koldioxidskattenivån. Samtidigt som andra verksamheter fått ökad koldioxidskatt har nedsättningsnivån i procent ökat så att skatten i industrin varit 19 öre/kg koldioxid sedan 1997.

För industrin i handelssystemet är det primärt tilldelade utsläppsrätter och handeln med dessa som skall styra till minskade totala utsläpp av koldioxid inom EU. För näringslivet utanför den handlande sektorn är det koldioxidskatten som är det viktigaste verktyget för att styra till minskade koldioxidutsläpp. Ur kostnads​effektivitetssynpunkt borde koldioxidskatten för verksamheter i icke-handlande sektor vara på samma nivå i de olika verksamheterna. Skall åtgärder till lägsta kostnaden genomföras bör en koldioxidskatt vara densamma oavsett var utsläppen sker. En skattehöjning är också motiverat ur ett miljökostnadsperspektiv (polluters pay principle).

De totala utsläppen av koldioxid från förbränning av fossila bränslen i industrin utanför handlande sektor är ca 4 miljoner ton. I relation till produktionsvärdet i den icke-handlande industrin är dock utsläppen med vissa undantag ganska låga. Det vanligaste energislaget i den icke-handlande industrin är el och fjärrvärme som står för uppemot ¾ av den totala energianvändningen. Biobränslen utgör en mycket liten del. En höjning av koldioxidskatten för den icke-handlande industrin bör ge en effekt på koldioxidutsläppen, men vi har inte kunnat kvantifiera dem.

Effekterna enligt vår analys med MARKAL av att höja koldioxidskatten i industrin utanför handlande sektor blir en omfördelning av bränslen mellan den handlande och den icke handlande sektorn. När icke handlande sektor belastas med högre skatt går en del biobränslen från den handlande sektorn till den icke handlande sektorn. Denna effekt är troligen överskattad i modellen då biobränslen i modellen är en begränsad resurs. Kvalitativt är det dock troligt med en viss omfördelning av biobränslen till industrier där fossila bränslen är hårt beskattade från industrisektorer där fossila bränslen beskattas lågt. Vilken nettoeffekten på utsläppen i Sverige blir är dock osäkert. Sker det en överföring av fossila bränslen till handlande sektor kommer detta dock inte att öka de totala utsläppen av fossilt koldioxid i handlande sektor då behovet av utsläppsrätter ökar i samma omfattning och de totala utsläppen inom EU:s handelssystem är oförändrat. 

Vilka de samhällsekonomiska effekterna av en eventuell höjning av koldioxidskatten för icke-handlande industri blir är osäkra och måste analyseras vidare. Viktiga delar i en sådan analys är möjligheten att inkludera en sådan höjning i den gröna skatteväxlingen, vilka fördelningseffekter det för med sig, hur industrins konkurrenskraft påverkas, vilka de statsfinansiella effekterna blir mm.

Utnyttjande av utsläppskrediter från projektbaserade mekanismer

Ett alternativt sätt att uppnå måluppfyllelse är att använda de utsläppskrediter som Sverige bedöms erhålla genom pågående insatser i projektbaserade mekanismer. Den årliga utsläppsreduktion i perioden 2008-2012 som dessa krediter bedöms motsvara är 0,9 Mton koldioxidekvivalenter. 

I alternativ 3 i Figur 57 illustreras möjligheten att använda de krediter som upparbetats genom pågående insatser i de projektbaserade mekanismerna JI och CDM. Vid en generös tilldelning krävs ytterligare reduktioner av utsläppen om ca 1,5 Mton koldioxidekvivalenter för att vi ska nå det nationella målet. Med nu avsatta medel för JI och CDM projekt, ca 280 miljoner kronor, beräknas att reduktionskrediter på ca 5 miljoner ton koldioxidekvivalenter kommer att fås. En mindre del, ca 0,5 miljoner ton kommer in efter 2012. Detta gör att krediter för ca 0,9 miljoner ton koldioxidekvivalenter per år kan användas som avräkning för åtagandet enligt Kyotoprokollet. 

Dessa krediter har erhållits genom insatser i andra länder. De insatserna bedöms vara mer kostnadseffektiva för att reducera koldioxidutsläpp än de flesta nationella åtgärder. Om krediterna utnyttjas kan således måluppfyllnad nås till en lägre kostnad än utökat Klimp anslag, höjda skatterna på bensin och diesel eller höjda koldioxidskatten för icke-handlande industri. Men, utsläppsminskningarna har då inte skett i Sverige utan i det land där projekten genomförts. 

10.4.3 Förslag till revidering av kompletterande styrmedel för verksamheter som omfattas av handel med utsläppsrätter
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Som framgår av avsnitt 10.2.1 rekommenderar vi ett avräkningsmål som innebär att tilldelad mängd utsläppsrätter räknas som utsläppen i den handlande sektorn. De totala utsläppen i Europa bestäms av den totala tilldelningen av utsläppsrätter i handelssystemet. Med det föreslagna avräkningsmålet sätter vi fokus på de Europeiska utsläppen. De faktiska utsläppen i den handlande sektorn i Sverige kan bli både högre och lägre än tilldelningen utan att det påverkar vår måluppfyllnad då utsläppsrätter som införskaffas från andra EU-länder är direkt kopplade till minskade utsläpp av exakt samma storlek i andra delar av systemet. Ytterligare styrning i den handlande sektorn kommer alltså, med den målkonstruktion vi valt, inte påverka de totala utsläppen inom handelssystemet i Europa.

Ett system med överlåtbara utsläppsrätter inom ett gemensamt utsläppstak har teoretiskt fördelen att åtgärder för att minska utsläppen sker där det är billigast. I ett fungerande system bör därför kompletterande styrmedel (t.ex. koldioxidskatt) inte belasta de verksamheter som ingår i utsläppsrättshandel då detta kan försämra kostnadseffektiviteten i handelssystemet och skapa snedvridande konkurrens. 

Det kan däremot finnas andra skäl att ha kompletterande styrmedel på verksamheter som ligger inom handelssystemet. Ytterligare styrning kan motiveras med att andra samhällsmål ska uppfyllas. Ett sådant är det energipolitiska målet att öka andelen förnybar energi i det svenska energisystemet. Därför är det viktigt att upprätthålla konkurrenskraften för biobränslen i el- och värmeproduktionen även när handeln med utsläppsrätter införs. Det är också viktigt att motverka strukturella förändringar som försvårar möjligheten att uppnå de långsiktiga klimatmålen. Osäkerheter kring den faktiska styrande effekten av utsläppshandelssystemet, då vi ännu ej vet om de fördelade utsläppsrätterna blir en begränsad resurs, kan också motivera extra styrning.
Koldioxidskatten för industrin tas bort 

För att upprätthålla den internationellt konkurrensutsatta industrins konkurrenskraft föreslår vi att koldioxidskatten tas bort för dessa företag.
De industriföretag som ingår i handeln med utsläppsrätter verkar på en internationellt konkurrensutsatt marknad, där priserna sätts på en världsmarknad. En ökad kostnad för koldioxidutsläpp innebär således att dessa företag inte kan överföra denna kostnad till sina kunder genom att höja priset utan att tappa konkurrenskraft. En stor del av företagens utsläpp är relaterad till produktionen, som i en internationell jämförelse redan idag sker med en relativt låg koldioxidintensitet. Dessa företag kommer ha svårt att reducera sina koldioxidutsläpp utan att minska produktionen. 

Att påföra denna industri en högre kostnad för koldioxid än konkurrenterna i Europa kan få oönskade effekter på tillväxt och sysselsättning i dessa företag. Idag använder industrin i handelssystemet i mycket stor utsträckning fossila bränslen. Våra analyser av att ta bort skatten för industrin visar att utsläppen skulle öka med drygt 0,2 miljoner ton koldioxid till 2010. Vi anser att denna effekt inte motiverar att koldioxidbeskatta denna del av den handlande sektorn.  

Koldioxidskatten behålls i värmeverk – men skatten kan reduceras 

För att användningen av biobränslen ska vara på en fortsatt hög nivå rekommenderar vi att skatten på koldioxid behålls. För att undvika att den totala kostnaden för koldioxid (dvs skatt plus utsläppsrättpris) ska bli högre än dagens nivå föreslår vi att skattenivån med viss marginal reduceras. 

För att klara det långsiktiga klimatpolitiska målet och det energipolitiska målet att öka andelen förnybar energi är det viktigt att behålla efterfrågan på biobränsle i fjärrvärmesektorn. Under 1990-talet har användningen av biobränsle i fjärrvärmeproduktionen kontinuerligt ökat och står idag för uppemot 60 procent av den totala bränsleanvändningen. I ren värmeproduktion är användningen ännu högre. En viktig komponent i konverteringen har varit kontinuerligt ökade skattenivåerna på fossila bränslen för värmeproduktion. I ett system med utsläppshandel kommer priset på utsläppsrätter fungera som en skatt. Idag är koldioxidskatten för värmeproduktion i hetvattenpannor 91 öre/kg koldioxid. Vad priset på utsläppsrätter blir råder det stor osäkerhet om. I våra prognoser antar vi ett pris på 10 öre/kg med känslighetsalternativen 5 respektive 25 öre/kg. 

Om koldioxidskatten slopas i fjärrvärmesektorn kommer biobränslenas konkurrenskraft att försämras och risken är stor att användningen av fossila bränslen ökar. Beräkningar av värmeproduktionskostnader visar att låga priser på utsläppsrätter ger lägre värmeproduktionskostnader för hetvattenpannor med fossila bränslen som kol och naturgas än för biohetvattenpannor. Modellberäkningar visar att detta leder till en kraftig minskning av användningen av biobränslen, speciellt på längre sikt.

Det är många parametrar, flera idag okända och svåra att uppskatta, som påverkar konkurrenskraften mellan bränslen. Vad som i slutändan avgör vilket bränsle fjärrvärmeverket faktiskt använder avgörs dock inte bara av kostnader utan även av miljötillstånd, teknisk kapacitet och inte minst de enskilda företagens (ofta kommunalt ägda) miljöprofil.

Värmeverk verkar på en lokal marknad utan internationell konkurrens. Behålls skatten kommer detta således inte påverka företagens konkurrenssituation gentemot andra anläggningar som ingår i systemet för handel med utsläppsrätter. Det är dock viktigt att upprätthålla fjärrvärmens konkurrenskraft gentemot alternativa uppvärmningsformer. Därför föreslår vi att koldioxidskatten behålls, men sänks från dagens nivå så att den totala koldioxidkostnaden (skatt plus utsläppsrättspris) inte överstiger dagens nivå på koldioxidskatten. För att utsläppshandelssystemet och en bibehållen koldioxidskatt ska ha så stor styrande effekt som möjligt är en reducerad nivå att föredra framför avdrag för utsläppsrättskostnader mot koldioxidskatten. Den reducerade nivån bör sättas med viss marginal för förändringar i priset på utsläppsrätter. Det innebär att den totala koldioxidkostnaden (skatt plus utsläppsrättspris) med viss marginal blir lägre än dagens skattenivå. Vi bedömer dock att en koldioxidkostnad lägre än dagens koldioxidskatt ändå har en styrande effekt. Exakt vilken den reducerade nivå ska vara och vilka marginaler som krävs för att undvika dubbelbeskattning bör bestämmas inom ramen för den reformering av energiskattesystemet som regeringskansliet arbetar med. 

Statsfinansiellt kommer en reducerad koldioxidskatt för värmeverk som ingår i handeln med utsläppsrätter innebära ett skattebortfall. Hur stort skattebortfallet blir är givetvis beroende av hur stor skattesänkningen ska vara. Den totala koldioxidskatteintäkten från värmeverk uppgår med 2004 års skatteregler enligt beräkning till ca 250 miljoner kronor årligen. 

Koldioxidskatten i kraftvärmeverk tas bort ….. 

Vi föreslår att koldioxidskatten i kraftvärmeverk tas bort förutsatt att nya kraftvärmeanläggningar, inkl biokraftvärmeanläggningar, tilldelas utsläppsrätter på ett likvärdigt sätt i den fortsatta tillämpningen av handelssystemet samt att elcertifikatsystemet förlängs till 2020 med fortsatt höjda kvoter. Med denna kombination av förslag säkerställs biobränslenas konkurrenskraft samtidigt som kraftvärmeverkens konkurrenskraft mot kondenskraft och annan kraftvärme på den nordiska marknaden upprätthålls.

Med dagens kraftvärmebeskattning (19 öre/kg koldioxid) och elcertifikatpris kan befintlig biokraftvärme ekonomiskt konkurrera med både naturgas och kolkraft. Utan dagens kraftvärmebeskattning blir fossilbaserad kraftvärme markant mer konkurrenskraftigt. Konkurrenssituationen mellan bränslena beror av antaganden om bränslepriser, utsläppsrättspriser, elcertifikatpriser och givetvis koldioxidskatt. Beräkningar visar att biokraftvärme, trots att relationen förändrats, står sig någorlunda väl i relation till gaskraftvärme i de flesta fall, medan kolkraftvärme vid låga priser på utsläppsrätter till och med har lägre produktionskostnader än biokraftvärme.

Möjligen skulle en fortsatt beskattning kunna motiveras med att upprätthålla biokraftvärmens konkurrenskraft mot framförallt kolkraftvärme i Sverige. Kraftvärmeverken konkurrerar dock med annan elproduktion på den nordiska elmarknaden. Exempelvis är fossilbaserad kondenskraft helt befriad från koldioxidskatt. Att beskatta svenska kraftvärmeverk samtidigt som de ingår i handelssystemet skulle innebära en försämrad konkurrenssituation för kraftvärmen. Det förhållandet skapar inte incitament för att tillvarata den värme som skapas vid fossilbaserad elproduktion. Vidare blir konkurrenssituationen gentemot industriellt mottryck snedvriden om skatten slopas i den sektorn (vilket vi föreslår). Det kan innebära att man använder mindre effektiv teknik för att producera värme eller ånga inom industrin istället för att ta emot leveranser från kraftvärmeverket, som ju konkurrerar på samma elmarknad. Ett ensidigt högre koldioxidpris på kraftvärme i Sverige skulle sannolikt också leda till att mer fossil kraft produceras på annat håll i den nordiska elmarknaden då denna blir mer konkurrenskraftig om skatten behålls i Sverige. 

Statsfinansiellt betyder ett slopande av koldioxidskatten för kraftvärmeverk ett årligt skattebortfall på ca 500 miljoner kronor enligt beräkningar baserade på 2004 års skatteregler.

….givet att samma tilldelningsprincip tillämpas för biobränslen och fossila bränslen i nya kraftvärmeanläggningar

Med den beslutade tilldelningsprincipen i Sverige - för försöksperioden med EU:s handelssystem - att nytillkommande biokraftvärme inte ges utsläppsrätter medan nytillkommande fossilbaserad kraftvärme får 60 procent av planerade utsläpp kommer incitamenten för ny biokraftvärme försämras.

Eftersom utsläppsrätter endast tilldelas nya fossilbränsleanläggningar gratis om de faktiskt kommer till stånd har anläggningsägaren ingen alternativ användning för rätterna och värdet av dessa är noll. Det innebär att kostnaden att släppa ut koldioxid endast motsvarar de rätter som måste köpas. Om nytillkommande fossilbaserad kraftvärme tilldelas utsläppsrätter delvis gratis, samtidigt som biokraftvärme inte får någon tilldelning, innebär det att fossilbaserad kraftvärme gynnas i relation till biobränsle vid investeringstillfället.

Beräkningar av produktionskostnader för nya anläggningar visar att den tilldelade mängden utsläppsrätter har betydelse för konkurrenskraften mellan fossilbaserad kraftvärme och biokraftvärme. Även för dessa beräkningar är det på sin plats att påpeka att utfallet beror av antagna bränslepriser, utsläppsrättspriser elcertifikatpriser och antagande om koldioxidskatten. I det fall koldioxidskatten för kraftvärme slopas och fossilbaserad kraftvärme tilldelas gratis utsläppsrätter till 60 procent medan biokraftvärme inte får utsläppsrätter, blir ny naturgaskraftvärme i de flesta kombinationer av utsläppsrättspris och elcertifikatpris ungefär lika konkurrenskraftig eller något mer konkurrenskraftig än biokraftvärme. Om alla nytillkommande anläggningar istället behandlas likvärdigt vid tilldelning av utsläppsrätter blir förhållandet det omvända och biokraftvärme är något mer konkurrenskraftig än naturgaskraftvärme. Kolkraftvärme verkar få svårt att konkurrera i detta scenario och ju högre utsläppspris desto sämre konkurrenskraft för kol. 

Vi anser att utsläppsrätterna till alla nytillkommande kraftvärmeanläggningar bör ske genom auktionering, dvs ingen gratis tilldelning. Detta är något som Sverige bör driva inom ramen för utvecklingen av EU:s handelsdirektiv. Alternativt, om viss del gratis tilldelning tillämpas för perioden 2008-2012, att nya biokraftvärme​anläggningar också tilldelas utsläppsrätter i samma omfattning som fossilbaserad kraftvärme. En sådan likvärdig tilldelning kan baseras på den nya kraftvärme​anläggningens nyttiggjorda energi som fördelningsmått oavsett vilket bränsle som används för energiproduktionen. 

….givet att elcertifikatsystemet förlängs och kvoten höjs efter 2010 

Det primära syftet med elcertifikatsystemet är inte explicit att gynna biokraftvärme i relation till fossil kraftvärme. Den elcertifikatkvot som bestäms styr hur stor andel förnybar elproduktion som kommer genereras i energisystemet totalt sett. Vilken produktionsteknik eller vilket bränsle som används styrs inte av elcertifikatsystemet. Våra beräkningar visar dock att elcertifikatpriset spelar en betydande roll för biobränslenas konkurrenskraft i kraftvärme om koldioxidskatten tas bort. Om elcertifikatskvoten inte höjs i perioden bortom 2010 visar våra prognosanalyser att med ett lågt utsläppsrättspris kommer tillkommande el från kraftvärme att vara fossilbaserad. För att bibehålla konkurrenskraften för biokraftvärme, utan koldioxidskatt, föreslår vi att elcertifikatsystemet får en fortlevnad med stigande kvoter efter 2010. En sådan långsiktig utfästelse skapar också en stabilitet och trovärdighet för systemet vilket skapar förutsättningar för nya investeringar. Vilka nivåer som ska sättas på kvoterna bör bestämmas inom ramen för den översyn av elcertifikatsystemet som pågår, där en specifik uppgift är att bedöma potentialen för förnybar elproduktion och att föreslå kvotnivåer fram till 2020/25.

Tabell 85 Konsekvenser av föreslagna förändringar av koldioxidbeskattningen för handlande sektorn

	Effekter på koldioxidutsläpp
	Inga effekter på utsläppen inom det Europeiska handelssystemet.

Slopad respektive reducerad koldioxidskatt i de handlande sektorerna leder till högre nationella koldioxidutsläpp. Påverkar dock inte möjligheten att nå vårt nationella mål.

Höjda elcertifikatkvoter efter 2010 leder sannolikt till lägre utsläpp i den handlade sektorn. Påverkar dock inte möjligheten att nå vårt nationella mål.

	Kostnadseffektivitet
	För att minska de Europeiska koldioxidutsläppen inom en fastställd kvot är det mest kostnadseffektivt att låta utsläppshandeln verka utan kompletterande styrmedel i Sverige.

Elcertifikatystemet är ett kostnadseffektivt instrument för att främja förnybar elproduktion samt för att upprätthålla biobränslens konkurrenskraft.

	Statsfinansiella effekter
	En slopad koldioxidskatt för handlande industri innebär ett skattebortfall på ca 650 miljoner kronor/år.

En slopad koldioxidskatt för kraftvärmeverk innebär ett skattebortfall på 500 miljoner kronor/år.

En reducerad koldioxidskatt för värmeverk innebär ett skattebortfall som är beroende av hur stor reduktionen ska vara. 

En förlängning av elcertifikatsystemet med höjda kvoter är statsfinansiellt neutral, då certifikatsystemet ligger utanför statsbudgeten. Beläggs elcertifikatavgiften även fortsättningsvis med moms genereras en betydande skatteintäkt till staten.

Vid finansieringen av skattebortfallet bör hänsyn tas till våra övriga förslag samt hänsyn tas till pågående arbete inom FlexMex2-delegationen samt arbetet med reformering av energiskattesystemet som pågår inom regeringskansliet.

	Effekt på andra samhällsmål
	

	· Tillväxt
	Att inte ha någon koldioxidskatt för den handlande industrin stärker deras konkurrenskraft i förhållande till om skatten hade varit kvar. Samma förhållande gäller för kraftvärme. Den reducerade skattenivån för värmeverk innebär fortsatt stark konkurrenskraft i förhållande till fossila bränslen samt stärkt konkurrenskraft gentemot enskild uppvärmning med olja och el.

	· Sysselsättning
	Basindustrins konkurrenskraft är betydande inte minst regionalt. En slopad koldioxidskatt för den handlande industri innebär bättre förutsättningar för bibehållen sysselsättning. Dock ej kvantifierat.

	· Energipolitiska mål
	De föreslagna förändringarna verkar för att uppnå de energipolitiska målen om ökad energiproduktion från förnybara energikällor. Förslagen är även positiva för försörjningstryggheten då det skapar förutsättningar för en fortsatt utbyggnad av svensk kraftvärme. Med utbyggd kraftvärme skapas en mer decentraliserad elförsörjning med positiva effekter på elbalansen i Norden.

	· Fördelningseffekter
	De föreslagna skattereduktionerna måste finansieras på annat håll vilket i sig innebär fördelningseffekter. Då vi hänvisar till den totala reformeringen av energiskattesystemet för finansiering är dessa effekter omöjliga att värdera.

En förlängning av elcertifikatsystemet med ökade kvoter innebär en kostnad för elkonsumenterna.


10.5  Överväganden rörande andra styrmedel
10.5.1 Utredningsförslag

Koldioxiddifferentierade bilförmånsregler

De nuvarande reglerna för fastställande av förmånsvärde av fri bil ger låg priskänslighet vid köp av förmånsbil. Nya bilar som registreras på företag är också tyngre, motorstarkare och har högre koldioxidutsläpp än nya bilar i genomsnitt. Trots att förmånsbilsparken utgör en relativt liten andel av Sveriges personbilar, spelar förmånsbilarna ändå en viktig roll för den totala bilparken eftersom försäljningen av förmånsbilar utgör cirka 25 procent av all nybilsförsäljning under ett år

I kap 8 har vi redovisat en konsekvensanalys av att införa ett system för att bestämma värdet av bilförmån efter bilens utsläpp av koldioxid. Den grundläggande utformningen av det analyserade systemet är hämtat från det regelsystem som infördes i England 2002. Vår analys av att införa ett för Sverige anpassat engelskt system gav slutsatserna att: 

· Andelen dieselbilar ökar kraftigt,

· Till 2010 kan nya koldioxidrelaterade förmånsregler minska personbilarnas samlade koldioxidutsläpp med 2 procent (0,25 Mton) vilket växer till knappt 4 procent (0,5 Mton) år 2020. 

· Omläggningen bedöms kostnadseffektivt ge en vinst (negativ kostnad). Miljövinsten uppskattas till 200-300 miljoner kronor per år. 

· Konkurrenskraft för Volvo/Saab minskar med ca 1 procent lägre försäljningsandel vilket uppskattas resultera i ca 250 mindre sysselsatta i bilbranschen av totalt ca 70 000 sysselsatta.

Sammantaget anser vi att de samlade konsekvenserna av analysen starkt motiverar att bilförmånsreglerna bör revideras i princip med den utformning vi konsekvensanalyserat. Samhällsekonomiskt bedömer vi de positiva samhällseffekterna överväga de negativa effekterna. Men, konsekvenserna av en kraftigt ökad andel dieselbilar anser vi kan behöva en bredare analys, där alternativa utformningar värderas. Dessutom behöver ett lagförslag för ett reviderat bilförmånsregelsystem utformas.

Vi föreslår därför att en särskild utredning tillsätts med uppdrag att lägga ett detaljförslag till omläggning av det svenska systemet för bilförmånsvärdering till att fastställas efter förmånsbilens utsläpp av koldioxid.

Indexera drivmedelsskatter efter BNP istället för KPI

Sedan 1994 har koldioxid- och energiskatten på drivmedel årligen indexerats, dvs räknats upp med konsumentprisindex (KPI). Förutom det fiskala motivet till indexering att bibehålla det reala skatteuttaget så att inte skattebasen urholkas finns även ett miljömässigt motiv med att behålla styreffekten för ökad energieffektivitet i transportsektorn. 

Det finns ett tydligt samband mellan ekonomisk tillväxt (BNP-utveckling) och transporttillväxt samt mellan ett lands bränsleskatter och persontrafikens energieffektivitet
.  Bränslepriset har stor betydelse för total konsumtion av bensin och diesel inom transportsektorn. Ur energieffektivitets- och transportmiljö​perspektiv finns det därför motiv att revidera nuvarande KPI-indexering till att istället indexera energi- och koldioxidskatterna på bensin och diesel efter BNP utveckling. För att bryta sambandet mellan ekonomisk tillväxt och ökade koldioxidutsläpp från trafiken behöver drivmedelsskatterna både ta hänsyn till pris- och inkomstutveckling för att behålla den miljömässiga styreffekten. Vi använder proportionellt större del av vår inkomstökning till resande jämfört med många andra aktiviteter. 

Figur 31 och 32 i kap 8.3 visar de senaste 10 årens utveckling för pris och konsumtion av bensin. Det ser ut som att när priset på bensin sjunker, så ökar konsumtionen och att konsumtionen minskar när priset ökar. För dieselolja går det inte att utläsa samma samband. Det verkar vara lägre priskänslighet för dieselolja än för bensin. Det är också olika huvudkonsumenter av bensin resp dieselolja. Bensin konsumeras mest för persontransporter medan diesel huvudsakligen går till godstransporter.  Figur 31 visar även att priset på bensin år 2003 i reala termer i stort var i nivå med 1993 års prisgenomsnitt.

I utvärderingen av drivmedelsskattens effekter (kap 8.3.1) uppskattas den långsiktiga priselasticiteten av en bensinprishöjning till mellan -0,4 och -0,8 och av en dieselprishöjning till mellan -0,1 och -0,2. En ökning av bensinpriset med 10 procent bedöms alltså minska bensinkonsumtion med ca 6 procent. Det verkar som ekonometriska analyser och observerat samband mellan pris och konsumtion överensstämmer. En indexering av energi- och koldioxidskattesatserna för drivmedel efter BNP-utveckling verkar därför ha möjlighet att bryta sambandet mellan ekonomisk tillväxt och ökad drivmedelskonsumtion och ökade koldioxidutsläpp från transporter. Åtminstone för bensinkonsumtionen. 

För att behålla styreffekten ur miljösynpunkt av drivmedelsskatterna genom indexeringen till pris- och inkomst utveckling kan en komplettering av den nuvarande skrivning i lagen om skatt på energi gällande indexering justeras till att formuleras som att koldioxid- och energiskatten för motorbränslen kommande år skall baseras på dessa skatters nivå utgående år multiplicerat med KPI + BNP(realt) för den senaste 12-månads perioden. Skillnaden gentemot nuvarande indexering är BNP-faktorn. 

En nackdel kan vara att BNP oftast varierar mer än KPI. För att undvika alltför stora variationer kan det vara lämpligare att knyta skatten till BNP-utvecklingen under en längre tid än 12 månader. Att ta fram det rätta statistiska måttet för långsiktig BNP-förändring kan behöva analyseras i kombination med vilken statistiksammanställning och statistikbearbetning som finns att tillgå genom SCB. Dessutom behöver en analys av konsekvenserna inte bara ur miljösynpunkt utan även andra konsekvenser för samhället göras för det praktiskt optimala BNP-måttet. 

Vi föreslår därför att en omräkning av koldioxid- och energiskatten på motorbränslen efter BNP-utveckling istället för KPI bör utredas i samarbete med SCB. 

10.5.2 Övriga överväganden
Höjd generell nivå på koldioxidskatten?

Hushålls- och servicesektorn har idag en hög koldioxidskatt. De åtgärder som en ytterligare höjning skulle driva fram skulle vara avsevärt dyrare än åtgärdskostnader i andra sektorer med avsevärt lägre koldioxidskatt. Med tanke på att vi ej kunnat påvisa signifikanta utsläppsminskningar är det ur kostnadseffektivitets​synpunkt inte motiverat att ytterligare höja den generella koldioxidskatten.  

Skattebefrielse alternativa drivmedel

De viktigaste slutsatserna av vår utvärdering av skattebefrielse för biodrivmedel är att det ger en översubvention vid låginblandning av etanol i bensin, att skattebefrielsen inte kommer att leda till någon ökad etanolproduktion i Sverige och att EU:s kvalitetskrav på att tillåta max. 5 procent etanolinblandning i bensin förhindrar att målet om 5,75 procent biodrivmedel i transportsektorn inte kommer att uppnås. 

Det mest kostnadseffektiva sättet att öka andelen förnybar energi i transportsektorn är idag låginblandning i konventionella motorbränslen. Det är därför viktigt att Sverige i EU fortsätter ta initiativ för att få till en ändring av högsta tillåtna mängd alkoholinblandning från 5 procent till 10 procent.   

Principiellt anser vi att det är viktigare med forskning att utveckla ny processteknik som kan producera biodrivmedel till lägre kostnad, t.ex. förgasning av cellulosa till syntesgas för vidareproduktion av olika biodrivmedel. 

Ett intressant alternativ till skattebefrielse är att införa krav på drivmedels​certifikat för biodrivmedel (s.k. gröna certifikat) med en kvotplikt på liknande sätt som elcertifikatsystemet. Men, vi lämnar åt pågående utredning om ”introduktion av förnybara fordonsbränslen” att utreda och föreslå fortsatta styrmedel för introduktion av biodrivmedel. Denna utredning skall lämna sitt betänkande 31 december, 2004.  
Utvidgat utsläppshandelssystem

Enligt direktivet för handel med utsläppsrätter kommer enskilda medlemsländer under handelsperioden 2008-2012 att kunna inkludera även sådana sektorer som inte obligatoriskt ingår i handelssystemet (s.k. opt-in). Det innebär att Sverige har möjlighet att låta transportsektorn omfattas av systemet från år 2008.

Ju fler sektorer som inkluderas i systemet desto större är möjligheterna att minska kostnaderna för att nå ett givet utsläppsmål. Handelssystemet förväntas leda till att åtgärder vidtas upp till en marginalkostnad som är densamma i alla deltagande sektorer. I transportsektorn bedöms priskänsligheten vara låg och tekniska åtgärdskostnaderna vara förhållandevis höga. Att inkludera transporterna i handelsystemet innebär för transportsektorns del därför sannolikt att utsläppen kan öka jämfört med 1990 års utsläpp, även när tilldelningen är anpassad till det nationella klimatpolitiska målet om en fyraprocentig minskning av utsläppen.

Enligt direktivet ska under perioden 2005-2007 användare visa upp utsläppsrätter för sina koldioxidutsläpp. Denna ”nedströms”-ansats blir svår att tillämpa i transportsektorn med dess stora antal utsläppskällor. En ”uppströms”-ansats, där leverantören av drivmedel är den som innehar utsläppsrätter, skulle vara mer hanterbar. Direktivet är otydligt när det gäller möjligheterna att tillämpa uppströmsansatsen vid utnyttjandet av opt-in.

Att inkludera transportsektorn i systemet med handel av utsläppsrätter är således en mycket intressant åtgärd som kan bidra till ökad kostnadseffektivitet. Frågan behöver dock noggrant utredas med avseende på miljöeffekter (både klimatmässigt men också andra miljöbelastningar från trafiken), effekter på andra transportpolitiska mål, effekter på utsläppspris och vad det kan betyda för industrins konkurrenskraft, energiförsörjning, statsfinanserna och samhällsekonomin samt skillnader av att transporterna är med i ett gemensamt EU-system relativt om enbart Sverige tar med transporterna. Vi har i detta uppdrag inte analyserat effekterna av en eventuell utvidgning av handelssystemet för utsläppsrätter med tanke på att Flex-Mex2-delegationen under hösten 2004 kommer att utreda en utvidgning av handelsystemet.
Värmecertifikat

Vi bedömer att en fortsatt koldioxidbeskattning av värmeverk är mer kostnadseffektivt och får en bättre styrande effekt för användningen av biobränslen än värmecertifikat. 
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För gällande styrmedel som verkar på anläggningar inom systemet med handel för utsläppsrätter föreslår vi att:


Koldioxidskatten för industrins energiproduktion tas bort, 


Koldioxidskatten för värmeproduktion i hetvattenpannor behålls, men nivån kan reduceras,


Koldioxidskatten för kraftvärmeverk tas bort givet att:


Samma tilldelningsprincip gäller för biobränslen och fossila bränslen i nya kraftvärmeanläggningar, 


Elcertifikatsystemet förlängs och kvoten höjs efter 2010





Vid en hög tilldelning - på 26,5 miljoner ton koldioxid - i nivå med vad vår basprognos indikerar att utsläppen i handlande sektorn kommer att hamna, bedömer vi att ytterligare eller reviderade styrmedel som minskar utsläppen i Sverige med ca 1,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter behöver beslutas. Förutom de styrmedelsförslag vi lagt vid en låg tilldelning krävs ytterligare utsläppsreduktion som skulle kunna åstadkommas med:


Höjd energiskatt på motorbränslen (bensin, diesel)


Höjd koldioxidskatt för de branscher utanför handlande sektorn som idag har nedsättning av koldioxidskatten.


Alternativt med:


Användning av de utsläppskrediter som Sverige bedöms erhålla genom pågående insatser i projektbaserade mekanismer. Den årliga utsläppsreduktion för perioden 2008-2012 som dessa krediter bedöms motsvara är ca 0,9 Mton koldioxidekvivalenter.








En tilldelning till handlande sektorn för perioden 2008-2012 under dess utsläppsprognos är enligt våra egna uppskattningar liksom beräkningar gjorda med EMEC-modellen samhällsekonomiskt motiverat. Kostnaderna för utsläppsminskningar i sektorer utanför handelssystemet är i genomsnitt högre än det antagna utsläppsrättspriset.


Vi utgår från att den nationella klimatstrategin för perioden 2008-2012 kommer att bygga på att tilldelning till handlande sektor sätts lägre än de prognostiserade utsläppen. 


Som kompletterande långsiktigt strategiska styrmedel i övriga sektorer – vid en lägre tilldelning – föreslår vi:


att koldioxiddifferentierad fordonsskatt för personbilar införs,


att förmånen av fritt drivmedel för förmånsbil värderas till en faktor 1,8 av marknadspriset istället för nuvarande 1,2,


att kilometerskatt för lastbilar införs.


Ovanstående förslag uppskattas sammanlagt ge en årlig minskning av utsläppen i Sverige med minst 0,5 Mton koldioxidekvivalenter för perioden 2008-2012. Dessutom föreslår vi:


ett fortsatt och utökat statligt bidragsstöd till lokala klimatinvesteringsprogram för perioden 2006-2008,


en förnyad statlig satsning på klimatinformation,


att genomförandet av EU:s program för byggnaders energiprestanda bör ske på ett sådant sätt att potentialen för energieffektivisering tas till vara. Även andra energieffektiviseringsdirektiv som nu diskuteras inom EU bör ges en hög prioritet,


en fortsättning och utökning av arbetet med de projektbaserade mekanismerna JI och CDM för perioden 2005-2012.



































































































































Regarding current policy instruments that act on plants within the system for emission rights, we propose that:


Carbon dioxide tax for industrial energy production is abolished.


Carbon dioxide tax for heat production in hot-water boilers is retained, but can be reduced.


Carbon dioxide tax for combined heating and power plants is abolished, provided that:


the same allocation principle applies for biofuels and fossil fuels in new combined heating and power plants,


the electrical certificates system is extended and the quota raised after 2010. 











Normer och avgifter för avfallsdeponering














































































































In the event of a high allocation of for example 26.5 million tonnes of carbon dioxide, which is on a par with what is indicated in our baseline forecast for emissions in the trading sector – we expect that decisions are required on new or revised policy instruments to reduce emissions in Sweden by about 1.5 million tonnes of carbon dioxide equivalents. Apart from the proposed policy instruments which we have submitted in the event of a strict allocation, further emission reductions are required, which could be achieved through: 


Increased energy tax on motor fuels (petrol, diesel).


Increased carbon dioxide tax for those sectors outside the trading sector that today have reduced carbon dioxide tax.


Or by:


Use of the emission credits that Sweden is expected to receive through ongoing measures in project-based mechanisms. The annual reduction in emissions for the period 2008-2012 to which these credits are expected to correspond is about 0.9 million tonnes of carbon dioxide equivalents.





An allocation to the trading sector for the period 2008-2012 that is below its emission forecast is economically justified according to our own estimates as well as calculations using the EMEC model. The cost of reducing emissions in sectors outside the trading system is on average higher than the assumed price of emission rights.





We assume that the national climate strategy for the period 2008-2012 will be based on an allocation to the trading sector that is more stringent than the forecast emissions. 





As supplementary long-term strategic instruments in other sectors – in a stringent allocation – we propose:


the introduction of carbon-dioxide differentiated vehicle tax;


that the free-fuel benefit for company cars be valued at a factor of 1.8 x market price, instead of the present 1.2;


the introduction of a kilometre tax for trucks;


The above proposal is estimated to lead to a total annual reduction of emissions in Sweden of at least 0.5 million tonnes CO2 equivalents for the 2008-2012 period. We also propose:  


continued and increased government funding to local climate investment programmes for the 2006-2008 period,


renewed government efforts to promote climate information,


that implementation of the EU programme for the energy performance of buildings should utilise the potential for greater energy efficiency. Other energy efficiency directives now being discussed within the EU should also be given high priority.


a continuation and extension of the work on the project-based mechanisms JI and CDM for the period 2005-2012.





Faktaruta 9.2 Känslighetsalternativ


1. Ej CO2-skatt i den handlande sektorn. 


2. Högre BNP tillväxt. 


3. Kärnkraften stängs efter 32 år


4. Kärnkraften stängs efter 60 år.


I samtliga känslighetsalternativ gäller priset 10 euro per ton för utsläppsrätten. 


I en separat konsekvensanalys testas olika priser på utsläppsrätten. 


För perioden 2010 till 2020 utgås från att kvoten för elcertifikatsystemet ligger kvar på den nivå som beslutats för år 2010. 





Faktaruta 9.1 Antaganden i huvudprognos


Kärnkraftsverken stängs efter 40 års drift. 


Barsebäck 2 stängs före 2010. 


EU:s handelssystem förutsätts vara implementerat med ett antaget pris på 10 EURO per ton CO2. 


CO2-skatten finns kvar i den handlande sektorn. 


I övrigt gällande skatter och andra styrmedel, IEA:s bedömning för prisutveckling på fossila bränslen, Energimyndighetens bedömning av prisutveckling för biobränslen och KI:s bedömning för ekonomiska utvecklingen.





För gällande styrmedel som verkar på anläggningar inom systemet med handel för utsläppsrätter föreslår vi att:


Koldioxidskatten för industrins energiproduktion tas bort, 


Koldioxidskatten för värmeproduktion i hetvattenpannor behålls, men nivån kan reduceras,


Koldioxidskatten för kraftvärmeverk tas bort givet att:


Samma tilldelningsprincip gäller för biobränslen och fossila bränslen i nya kraftvärmeanläggningar, 


Elcertifikatsystemet förlängs och kvoten höjs efter 2010





Vid en hög tilldelning - på t.ex. 26,5 miljoner ton koldioxid - i nivå med vad vår basprognos indikerar att utsläppen i handlande sektorn kommer att hamna, bedömer vi att ytterligare eller reviderade styrmedel som minskar utsläppen i Sverige med ca 1,5 miljoner ton koldioxidekvivalenter behöver beslutas. Förutom det styrmedelsförslag vi lagt vid en låg tilldelning krävs ytterligare utsläppsreduktion som skulle kunna åstadkommas med:


Höjd energiskatt på motorbränslen (bensin, diesel)


Höjd koldioxidskatt för de branscher utanför handlande sektorn som idag har nedsättning av koldioxidskatten, men ytterligare analys över de samhällsekonomiska konsekvenserna av en sådan höjning borde göras.


Alternativt med:


Användning av de utsläppskrediter som Sverige bedöms erhålla genom pågående insatser i projektbaserade mekanismer. Den årliga utsläppsreduktion för perioden 2008-2012 som dessa krediter bedöms motsvara är ca 0,9 Mton koldioxidekvivalenter.





En tilldelning till handlande sektorn för perioden 2008-2012 under dess utsläppsprognos är enligt våra egna uppskattningar liksom beräkningar gjorda med EMEC-modellen samhällsekonomiskt motiverat. Kostnaderna för utsläppsminskningar i sektorer utanför handelssystemet är i genomsnitt högre än det antagna utsläppsrättspriset.


Vi utgår från att den nationella klimatstrategin för perioden 2008-2012 bygger på att tilldelningen till handlande sektor sätts lägre än de prognostiserade utsläppen. 


Som kompletterande långsiktigt strategiska styrmedel i övriga sektorer – vid en lägre tilldelning – föreslår vi:


att koldioxiddifferentierad fordonsskatt för personbilar införs,


att förmånen av fritt drivmedel för förmånsbil värderas till en faktor 1,8 av marknadspriset istället för nuvarande 1,2,


att kilometerskatt för lastbilar införs.


Ovanstående förslag uppskattas sammanlagt ge en årlig minskning av utsläppen i Sverige med minst 0,5 Mton koldioxidekvivalenter för perioden 2008-2012. Dessutom föreslår vi:


ett fortsatt och utökat statligt bidragsstöd till lokala klimatinvesteringsprogram för perioden 2006-2008,


en förnyad statlig satsning på klimatinformation,


att genomförandet av EU:s program för byggnaders energiprestanda bör ske på ett sådant sätt att potentialen för energieffektivisering tas till vara. Även andra energieffektiviseringsdirektiv som nu diskuteras inom EU bör ges en hög prioritet,


en fortsättning och utökning av arbetet med de projektbaserade mekanismerna JI och CDM för perioden 2005-2012.
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� Utsläppen från handlande sektor i basprognosen är uppskattad med gällande koldioxidskatt kvar och med ett utsläppsrättspris på 10 €/ton CO2. 


� Den låga nivån 3,6 Mton är med skatt i handlande sektor, den höga nivån utan skatt.


� Varav 200 miljoner kronor endast är förslag i 2004 års vårbudget, dvs ännu inte beslutade.


� Emissions from the trading sector in the baseline forecast are estimated together with retention of current carbon dioxide tax and with an emission price of € 10/tonne CO2


� Termerna växthusgaser och växthusgaser som används i rapporten avser de gaser med klimatpåverkan som är upptagna i FN:s klimatkonventionen och omfattar koldioxid (CO2), metan (CH4), dikväveoxid även kallat ”lustgas” (N2O) och de fluorerade gaserna HFC, FC och SF6. 


� ITPS har fått uppdrag att analysera effekterna på den svenska energiintensiva industrins konkurrenskraft vid införande av klimatpolitiska beslut. Uppdraget ska redovisas 30 juni, 2004 (N2003/882/ESB)


� Flex-Mex2 utredningen har fått uppgiften att analysera konsekvenserna av att inkludera transportsektorn i handelsystemet 


� Förutsättningar för en minskning av växthusgasutsläppen från jordbruket, Rapport 2004:1, Jordbruksverket (2003-12-10)


� Proposition 2001/02:55.


� SOU 2000:83, Förslag till svensk klimatstrategi, 2000.


� Samverkan för en trygg, effektiv och miljövänlig energiförsörjning (prop 2001/02:143)


� Vissa elmarknadsfrågor (prop 2002/03:85)


� Proposition 1997/98:56


� Proposition 2001/02:20


� I klimatkonventionens Annex 1 ingår följande länder: Australien, Belgien, Bulgarien, Danmark, Estland, Europeiska gemenskaperna, Finland, Frankrike, Grekland, Irland, Island, Italien, Japan, Kanada, Kroatien, Lettland, Liechtenstein, Litauen, Luxemburg, Monaco, Nederländerna, Norge, Nya Zeeland, Polen, Portugal, Rumänien, Ryska federationen, Schweiz, Slovakien, Slovenien, Spanien, Storbritannien, Sverige, Tjeckien, Turkiet, Tyskland, Ukraina, Ungern, USA, Vitryssland och Österrike. Med undantag för Turkiet och Vitryssland är detta samma länder som senare kom att ingå i Kyotoprotokollets Annex B. 


� Intervju med Michel Grubb, Carbon Trust 2003-11-06


� USA:s klimatpolitik, Petersson & Hurtig, mars 2004


� Intervju med Michael Grubb, Carbon Trust 2003-11-06


� Heidemarie Wieczorek-Zeul, Federal Minister for Economic co-operation and Development of Germany, European Conference for Renewable Energy, Berlin 2004-01-21.


� Japan’s Third Communication under the UN Framework Convention on Climate Change (2002)


� The UK’s Third Communication under the UN Framework Convention on Climate Change (oktober 2001)


� Russia Energy Survey 2002 (IEA)


� Japan’s Third Communication under the UN Framework Convention on Climate Change (2002)


� Greenhouse gas emission trends and projections in Europe 2003 (EEA 2003)


� Greenhouse gas emission trends and projections in Europe 2003 (EEA 2003)


� Artikel 30 i 2003/87/EG


� KOM(2004)130 slutlig


� Delrapport 1, prognos av framtida utsläpp av växthusgaser


� Naturvårdsverkets rapport 5311


� Sjödin och Grankvist (2003), Energy Policy, Emissions accounting for use and supply of electricity in the Nordic Market


� Enligt ekonomisk teori är den produktionsteknologi som körs på marginalen den teknologi med högst rörliga kostnader. Det är den teknologin som används för att producera den sist förbrukade enheten på marknaden. Detta benämns när det gäller elproduktion som marginalel. 


� STEM ER 14:2002


� Neij L, Metoder för utvärdering av klimatpolitiska styrmedel, Lunds Universitet, 2004, Naturvårdsverket D.nr 230-5490-03 Hk.


� VROM, The progress of the Netherlands climate change policy: assessment at the 2002 evaluation moment, 2002.


� Klimatkommittén , SOU 2000:23, Förslag till svensk klimatstrategi.


� Resurseffektivitetsutredningen , SOU 2001:2, Effektiv användning av naturresurser 


� Metoder för utvärdering av klimatpolitiska styrmedel, Neij L, Lunds Universitet, D.nr. 230-5490-03 Hk, Naturvårdsverket


� Termen ex-post utvärdering syftar på en utvärdering som görs i efterhand när resultat finns på det som utvärderas. Ex-ante utvärdering är när något utvärderas i förväg innan resultat har kommit fram. 


� ER 21:2003 ”Styrmedel inom klimatpolitiken”, Energimyndigheten


� Med anledning av Sveriges tredje nationalrapport till klimatkonventionen genomförde Energimyndigheten en liknande beräkning där 1990-års styrmedel jämfördes med de styrmedel som gällde 2001 (Stem ER 13:2001). De beräkningarna visade på en något större effekt på utsläppen än de beräkningar som nu genomförts. De främsta förklaringarna till skillnaderna är att de föreliggande beräkningarna har genomförts med en modell över det nordiska energisystemet medan de tidigare endast omfattade det svenska energisystemet, vidare har modellerna olika basår vilket påverkar utfallet, men det viktigaste är att analysen med 2004 års koldioxidskatt innefattar den nya kraftvärmebeskattningen medan kraftvärme i 2001 års analys beskattas fullt ut. 


� Ekström et al, Biobränsle från skogen. En studie av miljökonsekvenser och ekonomi för olika användningar, ER 9:2002, Energimyndigheten


� SOU 2003:2 ”Fördelningseffekter av miljöpolitik”, bilaga 11


� Varav 200 miljoner kronor endast är förslag i 2004 års vårbudget, dvs ännu inte beslutade.


� PM Kontrollstation 2004, Deluppdrag: utvärdering av statliga bidrag till lokala investeringsprogram (LIP) och klimatinvesteringsprogram (Klimp), Naturvårdsverket, Dnr 519 2164-03 Hk.


� maj 2004


� Byman et al, Utvärdering av fjärrvärme- och närvärmeprojekt, ÅF-Energi och Miljö, 2004 samt utvärdering av spillvärmeprojekt, ÅF-Energi och Miljö, 2004.


�  Skrivningen om förbättrade inomhusmiljöer har tillkommit i ett senare skede.


� Differensen i total tillförd mängd energi förklaras av lägre omvandlingsförluster.


� På längre sikt kan man anta att Sveriges behov av marginalel till största delen kommer att täckas av leveranser från gasbaserad elproduktion.


� Med miljörelaterad kostnad menas den merkostnad på investeringskostnaden som är nödvändig för att nå avsedda miljöeffekter


� Nuvärde kan grovt översättas till den totala summan av projektets årliga nettoöverskott under dess beräknade livslängd, inklusive restvärde, alltsammans diskonterat med, i det här fallet, 4procent kalkylränta för att få fram värdet i nutid.


� Miljödepartementet, Gröna jobb – Miljö- närings- och arbetsmarknadspolitik i samverkan, Ds 1998:13


� Hanberger, Lokala investeringsprogram – en förstudie inför utvärderingen, UCER rapport 10, 2002. 


� Se ”Den svenska klimatkampanjen – en del av Sveriges klimatstrategi – slutrapport", Naturvårdsverket, 2004.


� enligt Lars Palm, professor i medie- och kommunikationsvetenskap Lunds universitet,


� Telefonintervjuer 2002 och 2003 med tvåtusen slumpvis utvalda personer mellan 16-75 år, ARS Research. 


� Tröskelvärden i form av produktionskapacitet eller produktion framgår i 2003/87/EG Bilaga I


� Artikel 30 i 2003/87/EG


� Uppsättningen länder motsvarar merparten av de som hade anmält sin allokeringsplan eller ett utkast av en sådan till kommissionen den 10 juni 2004.


� SOU 2003:60 Handla för bättre klimat


� Styrmedel i klimatpolitiken, ER 21:2003, Statens Energimyndighet


� Östblom G. Tilldelningar av utsläppsrätter för att uppnå utsläppsmålet. PM 2004-06-08. Konjunkturinstitutet.


� Riktlinjer för genomförande av EG:s direktiv om ett system för handel med utsläppsrätter för växthusgaser (prop. 2003/04:31, bet. 2003/04:MJU11, rskr. 2003/04:150) samt den svenska allokeringsplanen.


� SOU 2004:62 ”Handla för bättre klimat - handel med utsläppsrätter 2005-2007,m.m.”


� Delrapport 3 ”Flexibla mekanismer och mål i klimatpolitiken, redovisning av Energimyndighetens och Naturvårdsverkets uppdrag med underlag för Kontrollstation 2004. 


� Möjligheten att införa undantag från kravet på effektiv energianvändning är begränsat till förbränningsanläggningar eller andra anläggningar som avger koldioxid på platsen. Det innebär det att det för många verksamheter kommer att finnas anläggningsdelar för vilka undantaget inte är tillämpligt, d.v.s. sådana som inte är förbränningsanläggningar och som inte ger upphov till direkta koldioxidutsläpp på platsen.


� De anläggningar som inte har prövats enligt miljöbalken utan har tillstånd enligt den gamla miljöskyddslagstiftningen kan inte, enligt Naturvårdsverkets bedömning, anses uppfylla kraven enligt IPPC-direktivet. Därmed finns ett behov av att skynda på processen för de omkring 500, av totalt 1 000, IPPC-anläggningar som inte bedöms ha tillstånd enligt  miljöbalken år 2007 när de måste uppfylla IPPC-direktivets krav.


� Baserat på uppgifterna om utsläpp av CO2 från eluppvärmt småhus i ”Miljöanpassad effektiv uppvärmning. En bok i MILEN-serien”.


� Ds 2003:51 Förslag till program för energieffektivisering i energiintensiva företag


� Förslag till svensk klimatstrategi, SOU 2000:23.


� Uppdraget ska slutredovisas 1 december, 2004. En eventuell gemensam marknad planeras att starta 1 januari, 2006. 


� Regeringsbeslut N2003/9037/ESB. Översynen ska slutredovisas 1 november, 2004 och innehåller en allmän översyn, de framtida kvoterna, effekter för vindkraften, effekter för konsumenten samt statistik.


� J&W, Underlag för prövning av stängning av den andra kärnkraftsreaktorn vid Barsebäck, N/2002/2054/ESB


� SOU 2001:77, bilaga 5 ”Analys av effekter av ett svenskt elcertifikatsystem”


� SOU 2001:77, bilaga 4B ”Hvordan påvirkes kraftmarkedet av Elcertifikatmarkedet?”


� Nordledenrapport 2002:1 


� Energimyndigheten, ER 12:2004, ”Konsumenten och den förnybara elen”


� Underlag för denna redovisning är PM SIKA 2004:5, Effekter av prisförändringar på drivmedel 1990 – 2002.


� SOU 1996:165, Ny kurs i trafikpolitiken, delbetänkande av kommunikationskommittén om beskattning av vägtrafiken


� Direktiv 1999/94/EG, 1999-12-13.


� Rådets beslut 1753/2000/EG, 2000-06-22.


� Kommissionens rekommendation om minskade koldioxidutsläpp från personbilar (1999/125/EG), 1999-02-05.


� Taxation of passenger cars in the European union, COM(2002) 431 final.


� PM Prognosunderlag för nya bilars specifika utsläpp av CO2, Dnr 519-2164-03 Hk, Naturvårdsverket


� Ds 1993:53 resp. Ds 1996:34.


� Regeringens prop. 1996/97:19 Beskattning av bilförmån, m.m.


� Koldioxidrelaterad skatt på bilar, COWI, NV rapport 5187, 2002.


� INREGIA, Bilförmånsreglernas effekt på utsläpp av koldioxid från bilar, 2004, Dnr 231-5489-03 Hk Naturvårdsverket.


� Ingen åtskillnad på ”koldioxidneutrala“ drivmedel och ”biodrivmedel” görs. 


� Dir. 2003:89, Introduktion av förnybara fordonsbränslen.


� PM Skattebefrielse för biodrivmedel, Mats Björsell, Naturvårdsverket juni 2004, Dnr 519-2164-03 Hk.


� Fatty Acid Methyle-Ester.  I Sverige är det i allt väsentligt Raps Metyl Ester, RME som används som drivmedel, medan det i andra länder kan vara andra fettsyre-estrar.


�  Konsekvensanalys av skattebefrielse för biodrivmedel, tillförselsituation, m m. Kemiinformation AB, Dnr 230-826-04 Hk, Naturvårdsverket.


� Produktionskostnaden är osäker då vinodling är subventionerat.


� E 85 är en blandning av 85 procent etanol och 15 procent bensin.


� Baseras på 2003 års förbrukning i Sverige, pilotprojektansökningar och gällande EU-direktiv. 


� Spotpris 95 oktan (Rotterdam) på 2 kr (1,60 - 2,20  kr under 2002-2003), en bruttomarginal på 1 kr (bolagens fasta och löpande kostnader) och skatt 4,79 kr/l för bensin (exkl. moms).


� Etanol har högre hanteringskostnad på 20-40 öre/l vid inblandning. Fraktkostnaden är något högre än för bensin.  


� 300 000 m3 etanol ersätter ca. 215 000 m3 bensin. Skatteintäkten på bensin är idag ca. 5,80 kr/l inkl. moms. 


� Med anledning av Sveriges tredje nationalrapport till klimatkonventionen genomförde Energimyndigheten en liknande beräkning där 1990-års styrmedel jämfördes med de styrmedel som gällde 2001 (Stem ER 13:2001). De beräkningarna visade på en något större effekt på utsläppen än de beräkningar som nu genomförts. De främsta förklaringarna till skillnaderna är att de föreliggande beräkningarna har genomförts med en modell över det nordiska energisystemet medan de tidigare endast omfattade det svenska energisystemet, vidare har modellerna olika basår vilket påverkar utfallet, men det viktigaste är att analysen med dagens styrmedel 2004 innefattar den nya kraftvärmebeskattningen, handel med utsläppsrätter och elcertifikatsystemet medan styrmedelsfloran 2001 inte innefattade dessa styrmedel.


� Artikel 27 i 2003/87/EG


� Gemenskapens riktlinjer för statligt stöd till skydd för miljön (2001/C37/01)


� I modellberäkningarna gäller samma grundantaganden som i prognoserna. Exempelvis antas ett pris på utsläppsrätter till 10€ /ton CO2 och kärnkraften förutsätts avvecklas inom 40 år. 


� Observera att vi i våra prognoser har gjort bedömningen att de nationella utsläppen är ca 1 Mton lägre med koldioxidskatt i hela den handlande sektorn än utan. Förklaringen till skillnaden är att vi i prognoserna gör andra bedömningar än de som strikt kommer ut av modellberäkningen. De utsläppsmängder och förbrukning av bränslen som redovisas i detta avsnitt ska ses ett analysverktyg snarare än en bedömning av faktiskt utfall. 


� I prognoserna är utsläppen ca 1 Mton lägre med koldioxidskatt än utan.


� Göran Östblom, Konjunkturinstitutet (2004), PM ”Samhällsekonomiska kalkyler för utvärdering av styrmedel”


� SOU 2004:62 ”Handla för bättre klimat – handel med utsläppsrätter 2005-2007, m.m.”


� Beräkningarna är utförda i en räknesnurra från Elforsk (2003) ”El från nya anläggningar”


� Se ”Scenarier över energisystemets utveckling och utsläpp av koldioxid – beräkningar med MARKAL i anslutning till Kontrollstation 2004” för mer information om antaganden.


� SOU 2004:62 ”Handla för bättre klimat – handel med utsläppsrätter 2005-2007 mm”


� Enligt energiskattedirektivet (2003/96/EG) kan undantag eller nedsättning av skatt medges om ett företag uppfyller något av kriterierna att inköpskostnader för energiprodukter och el uppgår till 3procent av företagets produktionsvärde alternativt att energi- och koldioxidskatten uppgår till minst 0,5procent av företagets förädlingsvärde. Dessa definitioner medger sannolikt ett generösare undantag än dagens s k 0,8-procentsregel.


� Inom ramen för den översyn av elcertifikatsystemet (Regeringsbeslut N2003/9037/ESB) som Energimyndigheten genomför under 2004 görs en bedömning av ekonomisk och teknisk potential samt de praktiska begränsningar som finns för förnybar elproduktion fram till 2025. Med utgångspunkt från detta kommer även förslag till utformning av kvoter efter 2010 att presenteras. Uppdraget slutredovisas 1 november, 2004.





� Kollektivtrafik med människan i centrum, SOU 2003:67, Kollektivtrafikkommittén, 2003.


� Koldioxidrelaterad skatt på bilar, COWI, NV rapport 5187, 2002.


� PM SIKA 2004:6, Effekter av prisförändringar på drivmedel 2005.





� Intervallsgränserna är med låg respektive hög priselasticitet.


� SIKA (1997), Fördelningseffekter av kommunikationskommitténs förslag. Redovisning av regeringsuppdrag, SIKA Rapport 1997:7.


� Koldioxidrelaterad skatt på bilar, COWI, NV rapport 5187, 2002.


� Fiscal measures to reduce CO2 emissions from new passenger cars, COWI, 2002, DG Miljö.


� Vår bedömning baserat på analyserna i COWI, 2002 (NV rapport 5187).


� Maria Krafft, Folksam forskning, föredrag vid Transportforum 2004.


� Kullgren A (Folksam forskning, Lie A, Tingvall C (Vägverket), Mass data evaluation of the importance of structural and mass related aggressivity, 2002.


� Koldioxidrelaterad skatt på bilar, COWI, NV rapport 5187, 2002


� INREGIA, Styrmedel för ökad utskrotning av gamla bilar, Naturvårdsverket, 2004.


� Kilometerskatten föreslås beräknas som Km-skatt = 1,34*fordonets totalvikt*skattenivån. �Skattenivån är differentierad från 0,025 kr/km för lastbilar tillhörande avgasklass EEV. För äldre bilar ökas skatten med 0,005 kr/km för varje avgasklass till 0,055 kr/km för de äldsta lastbilarna i Euro 0.  


� Internaliseringen av godstrafikens externa effekter, SIKA Rapport 2003:6.


� Effekter av kilomterbaserade vägavgifter, TFK, 2003, NV dnr. 230-4723-02 Hk.


� Delrapport 1 Prognoser över framtida utsläpp av växthusgaser.


� SOU 2004:63, ”Skatt på väg”, slutbetänkande av Vägtrafiksskatteutredningen.


� SOU 2002:64, “Vissa vägtrafikskattefrågor”, delbetänkande av Vägtrafikskatteutredningen.


� Koldioxidrelaterad skatt på bilar, COWI, NV rapport 5187, 2002


� INREGIA, Bilförmånsreglernas effekt på utsläpp av koldioxid från bilar, 2004, Dnr 231-5489-03 Hk Naturvårdsverket. 


� An Environmental and regulatory impact assessment: Income tax and company cars: a major reform. The Inland Revenue March 21st 2000.


� Report on the evaluation of the company car tax reform, Inland revenue, 28 April, 2004.


� Johansson och Schipper (1997)


� Baserat på Konjunkturinstitutets prognos.


� SIKA-rapport 2002:4.





� Input-out tabeller från Statistiska centralbyrån i rAps-modellen (rAps-regionalt analys- och prognossystem)


� Delrapport 3 Prognoser över framtida utsläpp av växthusgaser.


� Se delrapport 3 ”Att inkludera de flexibla mekanismerna i klimatmålet”, underlag till Kontrollstation 2004, juni 2004.


� I prognosen ingår inte uppskattade effekter av Klimp


� Radanne P. 2004. Reducing CO2 emissions fourfold in France. Introduction to the debate. French Interministrial Task Force on Climate Change (MIES).


� Varav 200 miljoner kronor endast är förslag i 2004 års vårbudget, dvs ännu inte beslutade


� Delrapport 3, Prognoser, redovisning av uppdrag till Naturvårdsverket och Energimyndigheten att lämna underlag till översynen av den svenska klimatstrategin (Kontrollstation 2004).


� Schipper, Marie-Lilliu, carbon-dioxide emissions from transport in IEA countries, KFB-meddelande 1999:11.
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Diagr3

		2002		2002

		2009		2009

		2016		2016

		2023		2023



Mton CO2

Ingen CO2-skatt

2004 års CO2-skatt

44.22756

42.51317

50.17573

47.10189

53.74963

48.75624

60.57019

55.4982



CO2-jämförelser

		

		Import kolkondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

		Nationellt		2002		2009		2016		2023

		Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

		Endast CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

		nordiskt

		Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

		1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

		Endast CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el

		Import naturgaskondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990, nationellt		44.23		50.18		53.75		60.57

		2004 minus, nationellt		42.51		47.10		48.76		55.50

		Dagens, nordiskt		45.04		46.98		49.51		60.56

		1990, nordiskt		47.18		52.55		55.98		67.52

		2004 minus, nordiskt		44.64		49.26		50.56		61.44

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.36		Mton/TWh el
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Sammanställning
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Blad1

		

				Import kolkondens

						2002		2009		2016		2023

				Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

				1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

				2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

				Nationellt		2002		2009		2016		2023

				Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

				Ingen CO2-skatt		44.23		50.18		53.75		60.57

				2004 års CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

				nordiskt

				Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

				1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

				Endast CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

				Import

						2002		2009		2016		2023

				Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

				1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

				2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

				Kolkondens		0.837		Mton/TWh el





Blad1
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Mton CO2

Ingen CO2-skatt

2004 års CO2-skatt

0

0

0

0

0

0
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		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nationell påverkan

43.74612

44.22756

42.51317

47.98754

50.17573

47.10189

49.10985

53.74963

48.75624

58.11645

60.57019

55.4982



		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara kolkondens

46.75932

51.09096

47.45147

45.64394

55.69993

52.12389

50.03055

58.93903

52.94124

63.80805

76.72429

69.3087



		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens, nordiskt

1990, nordiskt

2004 minus, nordiskt

Modellår

Mton

Koldioxid för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara naturgaskondens

45.04212

47.17956

44.63717

46.97954

52.55173

49.26189

49.50585

55.98163

50.55624

60.56445

67.51819

61.4382



		

												Andel av CO2-skatten		Andel av CO2-utsläppen

										Privat konsumtion		47%		25%

										Offentlig konsumtion		5%		4%

										Transport och kommunikation		12%		20%

										Tjänstesektorn		9%		5%

										Byggindustri		4%		2%

										El, gas, värme och vatten		8%		14%

										Tillverkningsindustri		9%		26%

										Gruvor och mineralutvinning		1%		1%

										Jordbruk, skogsbruk, fiske		5%		3%
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		2002		2002

		2009		2009

		2016		2016

		2023		2023



Mton CO2

Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

46.75932

51.09096

45.64394

55.69993

50.03055

58.93903

63.80805

76.72429



CO2-jämförelser

		

		Import kolkondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

		Nationellt		2002		2009		2016		2023

		Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

		Endast CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

		nordiskt

		Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

		1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

		Endast CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el

		Import naturgaskondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990, nationellt		44.23		50.18		53.75		60.57

		2004 minus, nationellt		42.51		47.10		48.76		55.50

		Dagens, nordiskt		45.04		46.98		49.51		60.56

		1990, nordiskt		47.18		52.55		55.98		67.52

		2004 minus, nordiskt		44.64		49.26		50.56		61.44

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.36		Mton/TWh el





CO2-jämförelser

		



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt



CO2skatt - 1990

		



Dagens styrmedel
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Sammanställning

		

				Värden kopierade från första fliken…

				Nationellt		2002		2009		2016		2023

				Ingen CO2-skatt		44.23		50.18		53.75		60.57

				2004 års CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

				nordiskt (kolkondens)

				Ingen CO2-skatt		51.09		55.70		58.94		76.72

				2004 års CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

				nordiskt (naturgaskondens)

				Ingen CO2-skatt		47.18		52.55		55.98		67.52

				2004 års CO2-skatt		44.64		49.26		50.56		61.44

																		Import

																				2002		2009		2016		2023

																		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

																		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

																		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

																		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el
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				Nationellt		2002		2009		2016		2023

				Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

				1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

				nordiskt (kolkondens)

				Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

				1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

				nordiskt (naturgaskondens)

				Dagens styrmedel		45.04		46.98		49.51		60.56

				1990-års styrmedel		47.18		52.55		55.98		67.52
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		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nationell påverkan

43.74612

44.22756

42.51317

47.98754

50.17573

47.10189

49.10985

53.74963

48.75624

58.11645

60.57019

55.4982



		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara kolkondens

46.75932

51.09096

47.45147

45.64394

55.69993

52.12389

50.03055

58.93903

52.94124

63.80805

76.72429

69.3087



		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens, nordiskt

1990, nordiskt

2004 minus, nordiskt

Modellår

Mton

Koldioxid för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara naturgaskondens

45.04212

47.17956

44.63717

46.97954

52.55173

49.26189

49.50585

55.98163

50.55624

60.56445

67.51819

61.4382



		

												Andel av CO2-skatten		Andel av CO2-utsläppen

										Privat konsumtion		47%		25%

										Offentlig konsumtion		5%		4%

										Transport och kommunikation		12%		20%

										Tjänstesektorn		9%		5%

										Byggindustri		4%		2%

										El, gas, värme och vatten		8%		14%

										Tillverkningsindustri		9%		26%

										Gruvor och mineralutvinning		1%		1%

										Jordbruk, skogsbruk, fiske		5%		3%
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Mton CO2

Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

43.74612

44.22756

47.98754

50.17573

49.10985

53.74963

58.11645

60.57019



CO2-jämförelser

		

		Import kolkondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

		Nationellt		2002		2009		2016		2023

		Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

		Endast CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

		nordiskt

		Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

		1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

		Endast CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el

		Import naturgaskondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990, nationellt		44.23		50.18		53.75		60.57

		2004 minus, nationellt		42.51		47.10		48.76		55.50

		Dagens, nordiskt		45.04		46.98		49.51		60.56

		1990, nordiskt		47.18		52.55		55.98		67.52

		2004 minus, nordiskt		44.64		49.26		50.56		61.44

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.36		Mton/TWh el
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Sammanställning

		

				Värden kopierade från första fliken…

				Nationellt		2002		2009		2016		2023

				Ingen CO2-skatt		44.23		50.18		53.75		60.57

				2004 års CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

				nordiskt (kolkondens)

				Ingen CO2-skatt		51.09		55.70		58.94		76.72

				2004 års CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

				nordiskt (naturgaskondens)

				Ingen CO2-skatt		47.18		52.55		55.98		67.52

				2004 års CO2-skatt		44.64		49.26		50.56		61.44

																		Import

																				2002		2009		2016		2023

																		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

																		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

																		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

																		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el
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				Nationellt		2002		2009		2016		2023

				Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

				1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

				nordiskt (kolkondens)

				Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

				1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

				nordiskt (naturgaskondens)

				Dagens styrmedel		45.04		46.98		49.51		60.56

				1990-års styrmedel		47.18		52.55		55.98		67.52
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		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nationell påverkan

43.74612

44.22756

42.51317

47.98754

50.17573

47.10189

49.10985

53.74963

48.75624

58.11645

60.57019

55.4982
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		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara kolkondens

46.75932

51.09096

47.45147

45.64394

55.69993

52.12389

50.03055

58.93903

52.94124

63.80805

76.72429

69.3087
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		2023		2023		2023



Dagens, nordiskt

1990, nordiskt

2004 minus, nordiskt

Modellår

Mton

Koldioxid för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara naturgaskondens

45.04212

47.17956

44.63717

46.97954

52.55173

49.26189

49.50585

55.98163

50.55624

60.56445

67.51819

61.4382



		

												Andel av CO2-skatten		Andel av CO2-utsläppen

										Privat konsumtion		47%		25%

										Offentlig konsumtion		5%		4%

										Transport och kommunikation		12%		20%

										Tjänstesektorn		9%		5%

										Byggindustri		4%		2%

										El, gas, värme och vatten		8%		14%

										Tillverkningsindustri		9%		26%

										Gruvor och mineralutvinning		1%		1%

										Jordbruk, skogsbruk, fiske		5%		3%
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Mton CO2

Ingen CO2-skatt

2004 års CO2-skatt

51.09096

47.45147

55.69993

52.12389

58.93903

52.94124

76.72429

69.3087



CO2-jämförelser

		

		Import kolkondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

		Nationellt		2002		2009		2016		2023

		Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

		Endast CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

		nordiskt

		Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

		1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

		Endast CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el

		Import naturgaskondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990, nationellt		44.23		50.18		53.75		60.57

		2004 minus, nationellt		42.51		47.10		48.76		55.50

		Dagens, nordiskt		45.04		46.98		49.51		60.56

		1990, nordiskt		47.18		52.55		55.98		67.52

		2004 minus, nordiskt		44.64		49.26		50.56		61.44

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.36		Mton/TWh el
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Blad1

		

				Värden kopierade från första fliken…

				Nationellt		2002		2009		2016		2023

				Ingen CO2-skatt		44.23		50.18		53.75		60.57

				2004 års CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

				nordiskt (kolkondens)

				Ingen CO2-skatt		51.09		55.70		58.94		76.72

				2004 års CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

				nordiskt (naturgaskondens)

				Ingen CO2-skatt		47.18		52.55		55.98		67.52

				2004 års CO2-skatt		44.64		49.26		50.56		61.44

																		Import

																				2002		2009		2016		2023

																		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

																		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

																		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

																		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el
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		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nationell påverkan

43.74612

44.22756

42.51317

47.98754

50.17573

47.10189

49.10985

53.74963

48.75624

58.11645

60.57019

55.4982



		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara kolkondens

46.75932

51.09096

47.45147

45.64394

55.69993

52.12389

50.03055

58.93903

52.94124

63.80805

76.72429

69.3087



		2002		2002		2002

		2009		2009		2009

		2016		2016		2016

		2023		2023		2023



Dagens, nordiskt

1990, nordiskt

2004 minus, nordiskt

Modellår

Mton

Koldioxid för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara naturgaskondens

45.04212

47.17956

44.63717

46.97954

52.55173

49.26189

49.50585

55.98163

50.55624

60.56445

67.51819

61.4382



		

												Andel av CO2-skatten		Andel av CO2-utsläppen

										Privat konsumtion		47%		25%

										Offentlig konsumtion		5%		4%

										Transport och kommunikation		12%		20%

										Tjänstesektorn		9%		5%

										Byggindustri		4%		2%

										El, gas, värme och vatten		8%		14%

										Tillverkningsindustri		9%		26%

										Gruvor och mineralutvinning		1%		1%

										Jordbruk, skogsbruk, fiske		5%		3%
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Faktorer

		

						Energiintensitet (2000)		Procentuell förändring (1990-2000)		Vägtrafikvolym per capita (1999) [1000 ford km/cap]		Fordonsstock förändring (1990-1999)		BNP per capita (2001) [1000 USD/cap]		BNP-tillväxt (1990-2001)		Kärnkraftens andel av energitillförsel (2000) [%]		Andelen förnybart		Population (1999) [miljoner]		Befolkningstillväxt (1990-2000)

				EU																										EU

				Frankrike		0.19		-4.8		8.4		16.3		23.5		22		41.1		6.6		58.7		4.1						Frankrike

				Italien		0.14		-3.2		8		15.9		22.2		19				5.4		57		1.8						Italien

				Japan		0.17		3.9		6		24		24.6		14.6		16		3.3		126.9		2.7						Japan

				Kanada		0.3		-8.7		9.4		7.8		27.1		33.4		7.5		16.5		31		11						Kanada

				Ryssland																		145.6		-1.9						Ryssland

				Storbritannien		0.18		-12.7		7.8		15.4		21.6		28.3		9.6		1.2		59.9		3.8						Storbritannien

				Tyskland		0.18		-19.3		7.4		20.7		23.3		19		13		3.3		82.2		3.5						Tyskland

				USA		0.25		-13.2		15.8		14.1		32.1		39.1		9.1		5		280		10.2						USA

				Estland														0				1.4		-12.8						Estland

				Lettland														0				2.38		-11.2						Lettland

				Littauen																		3.69		-0.7						Littauen

				Sverige		0.23		-14.6		8.4		7.9		23.2		20.6		32		32.4		8.9		3.6						Sverige

				Norge		0.22		-14.6		7.2		16		26.5		41.9		0		49.6		4.52		5.9						Norge

				Danmark		0.14		-14.4		8.4		17.9		25.8		26.9		0		11.3										Danmark

				Finland		0.27		-7		8.9		7.6		23.9		24.6		18.2		24.9		5.17		3.8						Finland

				Polen		0.26		-37		4.5		72.6		9.1		44.6		0		4.7		38.6		1.4						Polen

				Nederländerna		0.19		-14.2		7		17.7		24.9		34.4		1.4		2.6		15.8		6.5						Nederländerna

								Absoluta tal																Förändring

										GHG-utsläpp1999 [MtonCO2e]		Population (1999) [miljoner]		BNP per capita (2001) [1000 USD/cap]		Vägtrafikvolym per capita (1999) [1000 ford km/cap]		Kärnkraftens andel av energitillförsel (2000) [%]		Andelen förnybart				Land		Kyotoåtagande		Uveckling 1990-1999		Utveckling 1990-2010		BNP-tillväxt (1990-2001)		Befolkningstillväxt (1990-2000)		Fordonsstock förändring (1990-1999)		Energiintensitet förändring (1990-2000) [%]

								Frankrike		593		58.7		23.5		8.4		41.1		6.6										(m exist. åtg)

								Italien		547		57		22.2		8				5.4

								Japan		1314		126.9		24.6		6		16		3.3				Frankrike		0%		-0.30%		4.00%		22		4.1		16.3		-4.8

								Kanada		699		31		27.1		9.4		7.5		16.5				Italien		-6.50%		5.00%		11.30%		19		1.8		15.9		-3.2

								Ryssland		2110		145.6												Japan		-6%		6.90%		7.20%		14.6		2.7		24		3.9

								Storbritannien		180		59.9		21.6		7.8		9.6		1.2				Kanada		-16%		15.10%		16.10%		33.4		11		7.8		-8.7

								Tyskland		982		82.2		23.3		7.4		13		3.3				Ryssland		0%		-30.80%		-19.60%				-1.9

								USA		6979		280		32.1		15.8		9.1		5				Storbritannien		-12.50%		-13.50%		-14.80%		28.3		3.8		15.4		-12.7

								Estland		11068		1.4						0						Tyskland		-21%		-18.60%		-32.70%		19		3.5		20.7		-19.3

								Lettland		7628		2.38						0						USA				15.60%		34.40%		39.1		10.2		14.1		-13.2

								Littauen				3.69												Estland		-8%		-70.20%		-68.60%				-12.8

								Sverige				8.9		23.2		8.4		32		32.4				Lettland		-8%		-69%		-59.60%				-11.2

								Norge				4.52		26.5		7.2		0		49.6				Littauen		-8%		-94.30%		SAKNAS				-0.7

								Danmark						25.8		8.4		0		11.3				Sverige								20.6		3.6		7.9		-14.6

								Finland				5.17		23.9		8.9		18.2		24.9				Norge								41.9		5.9		16		-14.6

								Polen				38.6		9.1		4.5		0		4.7				Danmark								26.9				17.9		-14.4

								Holland		241		15.8		24.9		7		1.4		2.6				Finland								24.6		3.8		7.6		-7

																								Polen								44.6		1.4		72.6		-37

																								Holland		-6%		11%		19%		34.4		6.5		17.7		-14.2

				Absoluta tal

				ändrad ordning						GHG-utsläpp1999 [MtonCO2e]		Per capita utsläpp(1999) MtonCO2e		Utsläpp per BNP enhet		BNP per capita (2001) [1000 USD/cap]		Vägtrafikvolym per capita (1999) [1000 ford km/cap]		Kärnkraftens andel av energitillförsel (2000) [%]		Andelen förnybart		Energiintensitet (2000)

								USA		6979		24.925		0.78		32.1		15.8		9.1		5		0.25

								Kanada		699		22.5483870968		0.83		27.1		9.4		7.5		16.5		0.3										Förändring ändrad ordning

								Japan		1314		10.3546099291		0.42		24.6		6		16		3.3		0.17

								Ryssland		2110		14.4917582418												0.19										Land		Åtagande		Uveckling 1990-1999		Utveckling 1990-2010		BNP-tillväxt (1990-2001)		Befolkningstillväxt (1990-2000)		Fordonsstock förändring (1990-1999)		Energiintensitet förändring (1990-2000) [%]

								Frankrike		593		10.1022146508		0.43		23.5		8.4		41.1		6.6		0.19																(m exist. åtg)

								Italien		547		57		0.4		22.2		8				5.4		0.14										USA		***		15.60%		34.40%		39.1		10.2		14.1		-13.2

								Storbritannien		180		3.0050083472		0.14		21.6		7.8		9.6		1.2		0.18										Kanada		-16%		15.10%		16.10%		33.4		11		7.8		-8.7

								Tyskland		982		11.9464720195		0.51		23.3		7.4		13		3.3		0.18										Japan		-6%		6.90%		7.20%		14.6		2.7		24		3.9

								Sverige				8.9				23.2		8.4		32		32.4		0.23										Ryssland		0%		-30.80%		-19.60%				-1.9

								Norge		56.2		12.4336283186		0.47		26.5		7.2		0		49.6		0.22										Frankrike		0%		-0.30%		4.00%		22		4.1		16.3		-4.8

								Danmark		68.4						25.8		8.4		0		11.3		0.14										Italien		-6.50%		5.00%		11.30%		19		1.8		15.9		-3.2

								Finland		76.2		14.7388781431		0.62		23.9		8.9		18.2		24.9		0.27		kolla m Eva om hon inte menar Mton								Storbritannien		-12.50%		-13.50%		-14.80%		28.3		3.8		15.4		-12.7

								Nederländerna		241		15.253164557		0.61		24.9		7		1.4		2.6		0.19										Tyskland		-21%		-18.60%		-32.70%		19		3.5		20.7		-19.3

								Polen				38.6				9.1		4.5		0		4.7		0.26		utsläpp 1999 saknas i Evas								Sverige		4%				1%		20.6		3.6		7.9		-14.6

								Estland		11068		7905.7142857143								0														Norge		1%		8%		22%		41.9		5.9		16		-14.6

								Lettland		7628		3205.0420168067								0														Danmark		-21%		-1.90%		17%		26.9				17.9		-14.4

								Littauen				3.69																						Finland		0%		-1.20%		15%		24.6		3.8		7.6		-7

																																		Nederländerna		-6%		11%		19%		34.4		6.5		17.7		-14.2

																																		Polen		-6%						44.6		1.4		72.6		-37

																																		Estland		-8%		-70.20%		-68.60%				-12.8

																																		Lettland		-8%		-69%		-59.60%				-11.2

																																		Littauen		-8%		-94.30%		SAKNAS				-0.7





Styrmedel

		

						Marknadsbaserat		Skatt		Bidrag		Forskning/Teknikstöd		Info/Utbildning		Frivilliga avtal		Policy		Reglering		Övrigt		Totalt antal								Antalet åtgärder som rapporterats

				EU		0		2		0		5		1		6		2		9		0		25				EU		Ryssland		4

				Frankrike		0		9		9		3		1		1		3		14		6		46				Frankrike		Polen		13

				Italien		0		0		2		0		0		4		0		34		0		40				Italien		Storbritannien		20

				Japan		0		3		2		0		1		2		0		0		29		37				Japan		Lettland		22

				Kanada		1		4		3		18		12		5		8		5		0		56				Kanada		Litauen		24

				Ryssland		0		0		0		0		0		0		0		0		4		4				Ryssland		Norge		24

				Storbritannien		1		3		6		0		0		3		0		7		0		20				Storbritannien		Finland		25

				Tyskland		0		3		2		2		2		13		0		7		0		29				Tyskland		EU		25

				USA		0		2		4		5		10		14		0		5		0		40				USA		Estland		27

				Estland		0		0		0		0		1		5		0		21		0		27				Estland		Nederländerna		29

				Lettland		0		0		13		0		4		4		0		1		0		22				Lettland		Tyskland		29

				Littauen		0		0		5		0		2		0		1		5		11		24				Littauen		Japan		37

				Sverige		2		12		7		2		0		2		0		9		3		37				Sverige		Sverige		37

				Norge		1		6		1		3		1		6		0		4		2		24				Norge		USA		40

				Danmark																								Danmark		Italien		40

				Finland		0		4		0		1		5		4		0		6		5		25				Finland		Frankrike		46

				Polen		0		0		0		0		2		0		0		10		1		13				Polen		Kanada		56

				Nederländerna		0		5		2		3		0		7		7		4		1		29				Nederländerna

				Totalt		5		53		56		42		42		76		21		141		62

						Marknadsbaserat		Skatt		Bidrag		Forskning/Teknikstöd		Info/Utbildning		Frivilliga avtal		Policy		Reglering		Övrigt

				Marknadsbaserat		5

				Skatt		53

				Bidrag		56

				Forskning/Teknikstöd		42

				Info/Utbildning		42

				Frivilliga avtal		76

				Policy		21

				Reglering		141

				Övrigt		62
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				Vattenkraft		32%

				Vindkraft		2%

				Geotermisk energi		4%

				Solenergi		0.40%

				Biomassa		62%		Biobräsnlen		1%

								Trä i hushåll		26%

								Trä i industri och kraftanläggningar		24%

								Kommunalt avfall		8%

								Biogas		2%

								Primär energi produktion i  EU 2000 Källa: Renewable energy sources statistics IEA

				Vattenkraft		82.86%

				Vindkraft		5.78%

				Artificiell fotosyntes		0.02%

				Geotermisk el		1.23%

				Biomassa		10.10%

								Elproduktion av förnybart 2000
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Diagr1

		Privat konsumtion		Privat konsumtion

		Offentlig konsumtion		Offentlig konsumtion

		Transport och kommunikation		Transport och kommunikation

		Tjänstesektorn		Tjänstesektorn

		Byggindustri		Byggindustri

		El, gas, värme och vatten		El, gas, värme och vatten

		Tillverkningsindustri		Tillverkningsindustri

		Gruvor och mineralutvinning		Gruvor och mineralutvinning

		Jordbruk, skogsbruk, fiske		Jordbruk, skogsbruk, fiske
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CO2-jämförelser

		

		Import kolkondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

		Nationellt		2002		2009		2016		2023

		Dagens styrmedel		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990-års styrmedel		44.23		50.18		53.75		60.57

		Endast CO2-skatt		42.51		47.10		48.76		55.50

		nordiskt

		Dagens styrmedel		46.76		45.64		50.03		63.81

		1990-års styrmedel		51.09		55.70		58.94		76.72

		Endast CO2-skatt		47.45		52.12		52.94		69.31

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.837		Mton/TWh el

		Import naturgaskondens

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43746.12		47987.54		49109.85		58116.45

		1990, nationellt		44227.56		50175.73		53749.63		60570.19

		2004 minus, nationellt		42513.17		47101.89		48756.24		55498.2

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nationellt		43.75		47.99		49.11		58.12

		1990, nationellt		44.23		50.18		53.75		60.57

		2004 minus, nationellt		42.51		47.10		48.76		55.50

		Dagens, nordiskt		45.04		46.98		49.51		60.56

		1990, nordiskt		47.18		52.55		55.98		67.52

		2004 minus, nordiskt		44.64		49.26		50.56		61.44

		Import

				2002		2009		2016		2023

		Dagens, nordiskt		3.6		-2.8		1.1		6.8

		1990, nordiskt		8.2		6.6		6.2		19.3

		2004 minus, nordiskt		5.9		6		5		16.5

		Kolkondens		0.36		Mton/TWh el
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Dagens styrmedel

1990-års styrmedel

Endast CO2-skatt

Modellår

Mton

Koldioxidutsläpp för Sverige, nordisk påverkan, import antas vara kolkondens
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Modellår

Mton
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												Andel av CO2-skatten		Andel av CO2-utsläppen

										Privat konsumtion		47%		25%

										Offentlig konsumtion		5%		4%

										Transport och kommunikation		12%		20%

										Tjänstesektorn		9%		5%

										Byggindustri		4%		2%

										El, gas, värme och vatten		8%		14%

										Tillverkningsindustri		9%		26%

										Gruvor och mineralutvinning		1%		1%

										Jordbruk, skogsbruk, fiske		5%		3%
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