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En samhillsekonomisk analys av klimatmal till 2030
utifran Miljomalsberedningens antaganden

Konjunkturinstitutet har fatt i uppdrag av Miljémalsberedningens kansli att studera de
samhillsekonomiska konsekvenserna av att till 2030 minska Sveriges vixthusutslipp med
54 procent jamftért med 2005 drs nivd givet vissa forutsittningar som angivits av kansliet.
Konjunkturinstitutet har inte haft méjlighet att rimlighetsgranska de givna férutsittning-
arna. Dessa forutsittningar paverkar i hdg grad véra uppskattningar av klimatpolitikens
kostnader. Analysen ér gjord under mycket kort tid vilket begrinsat méjligheten att géra
en mer djupgaende samhillsekonomisk analys.

Miljémalsberedningen har stillt upp féljande berdkningsforutsittningar £6r dr 2030:

e Biodrivmedelsanvindningen 6kar fran 14 TWh i referensscenariot till 23 TWh i
klimatscenariot och bestir frimst av drop-in-brinsle.

e 20 procent av trafikarbetet med personbilar sker med eldrift.

e Merkostnaden for eldrivna personbilar uppgar till 30-40 tusen kronor.

e Biodrivmedelspriset férindras inte ndimnvirt jimfort med dagens niva.

e En kraftig ytterligare energieffektivisering av vigtransportsektorn sker.

Miljémalsberedningens kansli har inte presenterat nigon styrmedelspaket som leder till
maluppfyllelse. I analyserna nedan antas att utslippsmalet klaras genom kvotplikt f6r
biodrivmedel samt koldioxidbeskattning.

Slutsatser 1 korthet

- Flera viktiga antaganden har forts in exogent i EMEC-modellen vilket innebir att
minga kostnader av omstillningen inte finns representerade i resultaten. Den to-
tala kostnaden for att nd klimatmalet underskattas dirmed, potentiellt kraftigt.

- Miljomalsberedningens antaganden om framtida energieffektvisering for vig-
transportfordon ir optimistiskt. P4 den korta tid som sttt till buds har Konjunk-
turinstitutet inte haft méjlighet att rimlighetsgranska detta antagande.

- Nir beredningen har formulerat ett firdigt policypaket kan en bittre samhallse-
konomisk analys gbras. Dessa modellberdkningar av de samhillsekonomiska
konsekvenserna bor dirfér ses som en forsta approximation.

- Resultaten ska inte tolkas pa decimalen utan ger indikationer pa vad som kan
vara viktigt att ta hdnsyn till vid utformningen av politiken.



Hur mycket ytterligare energieffektivisering som kan tinkas regleras fram inom
EU utan att paverka svenska aktorers fordonskostnader har stor betydelse f6r
kostnaderna av att na det svenska klimatmalet.

Sambhillsekonomiska kostnader f6r dagens klimatpolitik ”gbms” i referensscena-
riot. Analysen beskriver endast merkostnaden f6r ny politik.

Analysen beskriver konsekvenserna av att na ett klimatmal som inte ndr hela
vigen fram till 60 procents utslippsminskning jimfort med dr 2005 (11,8 Mton
relativt referensscenariot). Det mil som analyseras motsvarar 4r 2030 en minsk-
ning av utslippen med 9,4 Mton relativt referensscenariot. Den ytterligare
minskning som krivs for att nd en 60 procentig minskning och som antas
komma till stind via samhillsplanering analyseras inte.

Givet ett antagande om gratis extra energieffektivisering och liga biodrivmedel-
priser blir kostnaden f&r att minska utslippen med 9,4 Mton CO> laga. Om dir-
emot energieffektiviseringen kostar och antas vara privatekonomiskt 16nsam gi-
vet referensscenariots forutsittningar berdknas klimatpolitikens kostnad 4r 2030
motsvara 1,3 procent av BNP jaimfért med referensscenariot.

En klimatpolitik som inte anvinder koldioxidskatt som styrmedel utan istéllet
anvinder olika typer av regleringar kommer inte kunna sinka andra snedvridande
skatter och didrmed blir kostnaderna f6r politiken hégre. Dirutéver har en koldi-
oxidskatt bittre férutsittningar att inducera kostnadseffektiva dtgirder.

Prisutvecklingen pa biodrivmedel, bensin och diesel paverkar kostnaderna for att
minska utslippen. Detta sker pd tva sitt. Ligre oljepris gor det relativt mer kost-
samt att ga 6ver till biodrivmedel. Samtidigt innebdr det att hushallen har storre
konsumtionsutrymme. Med ligre oljepris maste klimatstyrningen alltsa 6ka.

Kinslighetsanalyserna visar att den arliga kostnaden i BNP-termer ar 2030 ¢
den svenska klimatpolitiken varierar mellan 0,4 - 3,6 procent jamfoért med refe-
rensscenariot. Intervallet férklaras frimst av olika antaganden kring hastigheten
med vilken fordonsparken energieffektiviseras samt hur biodrivmedelspriset ut-
vecklas. Det ska dven noteras att flera kostnadsposter inte finns representerade i
modellen, exempelvis hur storskalig biodrivmedelsanvindning paverkar massa-
och pappersindustrins konkurrenskraft. Kinslighetsanalysen ér inte fullstindig,
exempelvis visar tidigare analyser med EMEC-modellen att om energieffektivise-
ringsnivan forblir den samma som i referensfallet kan de samhallsekonomiska ef-
fekterna i form av BNP-tapp bli betydligt hégre 4n ovan nimnda Gvre grins.

Sambhillsekonomiska analyser

For att kunna utforma en sa traffsiker och kostnadseffektiv politik som méjligt dr det

viktigt med en mingd olika beslutsunderlag. Bide underlag av teknisk karaktidr men dven

naturvetenskapliga och samhillsvetenskapliga underlag. Nir den svenska klimatpolitiken

efter 2020 nu ska utformas ar det centralt att politiken minimerar de samhillsekonomiska

konsekvenserna givet det klimatmal som beslutats. De ekonomiska konsekvenserna av

det av beredningen foreslagna klimatmalet till 2045 har hir studerats utifrin utgangpunk-



ten att dven andra linder strivar efter att den globala uppvirmningen ska hallas en bra bit
under tva grader, med sikte pa 1,5 grad. Da den efterfrigade klimatnyttan endast beror pa
de globala ackumulerade vixthusgasutslippen bor politiken utformas sa att den ér flexibel
tor att kunna ta hinsyn till om klimatambitionerna i resten av virlden inte inforlivas eller
kommer senare dn planerat. Detta kan exempelvis avspeglas i utformningen av vigen till
ett svenskt 2045-mal.

Utover analys av kostnadseffektiviteten i politiken bor ett samhillsekonomiskt beslutsun-
derlag dven innehalla information om effekter pa strukturomvandlingen inom naringslivet
och om politiken leder till o6nskade férdelningseffekter. Ett saidant underlag kan hjilpa
politikerna att utforma en bra omstillningspolitik. En kostnadseffektiv politik som tar
hinsyn till struktur- och férdelningseffekter kommer leda till att den givna klimatpolitiken
littare kan drivas igenom.

Syfte

Syftet med denna studie 4r att analysera de samhillsekonomiska konsekvenserna av ett
givet klimatmal f6r ar 2030. EMEC-modellen har anvints for att skapa en bild av hur
detta klimatmal paverkar samhillsekonomin. Till skillnad fran tidigare analyser gjorda
med EMEC har vi i denna studie utgitt ifrdn Miljomélsberedningens kanslis antaganden
angdende framtida energieffektivisering och miangd biodrivmedel i ekonomin. Eftersom
dessa antaganden ir behiftade med stor osdkerhet har vi gjort kinslighetsanalyser anga-
ende négra av dessa antaganden.

Det ir viktigt att ha i dtanke att resultaten dr betingade pd manga antaganden och bor
tolkas med forsiktighet. Mdnga av kostnaderna som kan tinkas paverka aktorerna finns
inte med i analysen. Detta diskuteras senare i rapporten.

EMEC-modellen

EMEC-modellen ir en ekonomisk allminjimviktsmodell som férutom de ekonomiska
flédena, inklusive energianvindning, dven beskriver utslipp av miljoskadliga dmnen pd ett
sammanhallet sitt. Det dr ett verktyg som fangar hur olika ekonomiska akt6rer paverkar
varandra och beskriver hur en prisférindring sprids genom ekonomin. Modellen model-
lerar den svenska ekonomin vilken bestdr av ett stort antal marknader som édr 6msesidigt
beroende av varandra. EMEC-modellen beskriver hela den svenska ekonomin och inklu-
derar 34 niringslivsbranscher, en offentlig sektor och 44 olika varor och tjdnster.

En politik eller annan férindring som vid forsta anblicken tycks paverka endast en mark-
nad kan paverka utfallet pa flera andra marknader. Exempelvis kan en férindring av ef-
terfrdgan pd varumarknaden péverka arbetsmarknaden genom I6neférindringar pé lang
sikt. Ekonomiska allminjimviktsmodeller dr ett verktyg for att beakta sidant 6msesidigt
beroende mellan marknader och dirmed ge en konsistent bild av ekonomins utveckling.
Viktiga utgangspunkter i en allmin jimviktsmodell 4r: 1) Varor och tjinster kriver in-
satsvaror och insatsfaktorer for att produceras. 2) Samhillets resurser dr begrinsade. Det
giller bland annat mingden arbetskraft och olika former av kapital och i férekommande
fall ven naturresurser av olika slag. 3) Ekonomins alla aktérer finns representerade i
modellen: hushall, féretag, offentlig sektor samt omvirlden. Losningen i allmanjimvikts-



modeller uppfyller ett antal villkor vilka sammanfattas som: i) att marknaderna f6r insats-
faktorer, varor och tjanster karaktiriseras av att efterfragan dr lika med utbudet, ii) att
investeringar 4r lika med sparande och iii) att utgifterna ér lika med inkomsterna minus
sparande.

Ekonomisk allminjimvikt innebir inte bara att varje marknad klarerar och att produkt-
ionen inte 6verstiger vad antagna produktiviteter tillsammans med mingden resurser som
tas 1 ansprak medger. Den innebir ocksé att alla aktdrer dr ndjda i meningen att de, givet
ptiser och inkomster, inte skulle vilja dndra pé sina ink6p och/eller sin produktion. Med
andra ord, systemet gdr ihop volym- och virdemissigt och aktdrernas beteende ir i linje
med de incitament som ges av marknadspriser inklusive skatt samt de restriktioner politi-
ken anldgger. Denna typ av konsistens 4r viktig, sdrskilt vid framtidsanalyser.

Hirvidlag kompletterar allméinjimviktsanalys andra analyser. I analyser med hégupplosta
energisystemmodeller antas ofta en given efterfrigan pa energitjdnster och givna priser pa
insatsfaktorer varvid potentiellt viktiga beroendeférhillanden mellan energisystemet och
andra marknader ignoreras (exempelvis hur energipriser paverkar varu- och tjinsteefter-
fragan och hur finansieringen av eventuella energisubventioner snedvrider andra delar av
ekonomin). Jimfért med back-casting analyser dr allmidnjimviktsanalyser mer under-
byggda i meningen att utfallet 4r konsistent med de priser och skatter som modellen an-
ligger samt de incitamentstrukturer som antas.

Referensscenario

Referensscenariots utformning utgdr en viktig del av en analys med EMEC-modellen. De
samhillsekonomiska konsekvenserna av en policyférindring utvirderas mot referenssce-
nariot. Det innebdr att om exempelvis effekterna av ett klimatmal ska studeras 4r det
endast merkostnaden utdver befintlig klimatpolitik som beriknas. Samhillsekonomiska
kostnader f6r dagens klimatpolitik ’géms” sa att sdga i referensscenariot.

EMEC:s referensscenario beskriver en utveckling av svensk ekonomi till 4r 2030 utan
yttetligare f6rstirkning av klimatpolitiken. Referensscenariot dr utarbetat i samarbete med
Energimyndigheten och Naturvirdsverket enligt f6ljande steg:

1. Konjunkturinstitutet tar fram ett ekonomiskt scenario med utgiangspunkt frin
befolkningsprognos, historiska branschtrender, omvirldsbedomning och be-
fintliga styrmedel.

2. Energimyndigheten tar fram ett energiscenario utifrain Konjunkturinstitutets
ckonomiska scenatio.

3. Naturvirdsverket gor ett utslippsscenario utifran bland annat Energimyndig-
hetens scenatio.

4. Konjunkturinstitutet justerar sitt ursprungliga scenario med information om
energianviandning och utslipp.

Ett nytt langsiktigt referensscenario tas fram ungefir vartannat dr i samband med rappor-
teringen av vixthusgasutslipp till EU och FN. Tabell 1 beskriver utvecklingen av f6rsorj-
ningsbalansen i referensscenariot.



Tabell 1 Forsorjningsbalans, referensscenario.
Arlig procentuell férandring

Privat konsumtion 2,4
Offentlig konsumtion 1,1
Investeringar 2,7
Export 3,6
Import 4,1
BNP 2,0

Kalla: Konjunkturinstitutet (2014).

Energiefterfragan och utslippen av vixthusgaser har justerats i omgangar under arbetet
med Kontrollstation 2015 och skiljer sig ddrfér jimfért med de siffror som presenterades
i rapporterna som gjordes i arbetet till Regeringskansliet under varen 2014. Det ér frimst
utslippen fran personbilar som justerats ner. Naturvirdsverket har dven fatt nya riktlinjer
fran UNFCCC gillande Global Warming Potential och nya emissionsfaktorer.

I referensscenariot antas efterfrigan pa bensin minska kraftigt och vara 67 procent ligre
ar 2030 dn 2011. Dieselanvindningen antas ligga pa oférindrad nivd medan biodrivmedel
i form av frimst HVO Okar kraftigt. Sammantaget 6kar biodrivmedelsanvindningen med
148 procent mellan 2011-2030. Utsldppen av vixthusgaser antas enligt Naturvardsverket
minska under perioden fram till ar 2030. Ar 2030 bedéms utsldppen av vixthusgaser fran
den icke-handlande sektorn uppga till 29,1 Mton COs-ckvivalenter. Detta innebir en
minskning av utslippen med drygt 30 procent jimfért med ar 2005. En anledning till att
utslippen minskar i referensscenariot dr att redan beslutad politik verkar dven efter 2020
samt att oljepriset antas vara relativt hogt.

Ekonomiska konsekvenser av klimatmal 2030

Det underlag som Konjunkturinstitutet fatt av Miljémalsberedningens kansli beskriver
alternativa utsldppsbanor f6r de sektorer som inte ingar i EU:s utslippshandelssystem.
Konsekvenserna av att uppnd dessa klimatmal f6r den icke-handlande sektorn kan jamfo-
ras med varandra eller mot referensscenariot som beskrivits ovan.

I ett scenario antas att utslippen 1 den icke-handlande sektorn ska minska med 60 procent
till ar 2030 jamfort med 2005 édrs niva. Detta scenario betecknas hir FFF-scenariot!. Ta-
bell 2 visar utslippen ar 2030 i referensscenariot (REF) respektive FFF-scenariot. Utover
FFF-scenariot presenteras dven ett alternativt klimatmalscenario déir beredningens klimat-
ambition f6r 2045 uppnds genom en jimn utslippsminskningstakt till 2045. Detta scena-
rio kallas det linjira scenariot och har samma startpunkt ar 2020 som referensscenariot.

1 FFF - scenariot motsvarar utredningen Fossilfrihet p8 véags forslag om 80 procents minskning av utslappen i
vagtrafiken mellan 2010 och 2030. Detta motsvarar 60 procents minskning av utsldppen i den icke-handlande
sektorn jamfoért med 2005.



Tabell 2 Utsldappsbanor for den icke-handlande sektorn

Mton CO;-e

REF 29,1
FFF 17,2
Linjar 22,6

Kalla: Miljomalsberedningens kansli.

Skillnaden i utsldpp mellan referensscenariot och de olika klimatscenarierna brukar be-
nimnas utsldppsgap. Tabell 3 anger utslippsgapen f6r de olika klimatscenarierna. Ana-
lysen i denna rapport antar att hela utslippsgapet ar 2030 kommer att slutas genom mins-
kade CO»-utslipp kopplade till energianvindning. Ovriga vixthusgasutslipp ir frimst
kopplade till jordbruks- och avfallsektorerna vilka inte antas férindras i klimatscenarierna
jamfort med referensscenariots utslippsniva.

Tabell 3 Utslappsgap i forhdllande till referensscenariot

Mton CO,-e
FFF 11,8
Linjar 6,4

Kalla: Miljomalsberedningens kansli.

I Figur 1 blir det tydligt att FFF-scenariot dr det mer ambitiésa klimatscenariot med ldgst
utslipp dr 2030. Utsldppsgapet £6r detta scenario dr 11,8 Mton CO»-e vilket i Figur 1 ges
av avstindet mellan referensscenariots kurva och FFF-scenariot ar 2030.

Figur 1 Utsldappsbanor
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Kallor: Miljomalsberedningens kansli samt egna berakningar.



Storleken pé de svenska kumulativa utslippen blir olika i de bdda klimatscenarierna trots
att samma utslippsmal ar 2045 nas. Storleken pa den kumulativa utslippsbudgeten fram
till 2045 péaverkar dven de samhillsekonomiska kostnaderna. En hogre utslippsbudget
torde innebira ligre samhillsekonomiska kostnader. Detta dr speciellt viktigt att ta hinsyn
till om de globala utslippsminskningarna inte ser ut att realiseras. Det vill siga om Sverige
inte fir med sig resten av virlden nir det giller att snabbt minska utslippen av vixthusga-
ser till atmosfiren.

SCENARIOFORUTSATTNINGAR

Den huvudsakliga utslippsminskningen i den icke-handlande sektorn till 4r 2030 antas
ske i vigtransportsektorn. Miljomalsberedningens kansli anger pd basis av Trafikverkets
analys fyra moéjligheter att minska utslippen 1 vigtransportsektorn. Dessa ér:

1)  Okad biobrinsleanvindning

2) Okad energieffektivisering

3) Okad eldrift

4) Minskat transportarbete genom sambhillsplanering och férbittrad logistik

Det ska noteras att det finns fler sétt att minska utslippen. Dels kan marknadens aktorer

avstd frdn vissa transporter. Dels kan ndringslivet och produktsammansittningen utveck-
las i en mer utsldppssnal riktning. Vidare kan hushiéll och féretag vilja att lokalisera sig pé
ett mer utslippssndlt sdtt oberoende av samhillsplaneringen.

Figur 2 visar hur utslippen minskar i vigtransportsektorn i referensscenariot samt hur
Miljémalsberedningens kansli antar att de minskar i FFF-scenariot.

Figur 2 Hur ser méjligheterna ut enligt Miljomalsberedningens kansli.
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Samhallsplanering, logistik och battre utnyttjande av energieffektiva trafikslag.

Av Figur 2 framgar att Miljomalsberedningens kansli antar att en stor del av utsldpps-
minskningarna ska ske genom samhillsplanering, logistik och bittre utnyttjande av ener-

gieffektiva trafikslag.



Samhillsplanering gar inte att beskriva med ndgon stérre precision i en allmén jimvikts-
modell. Det handlar bland annat om att planera samhillsbyggandet pa ett annat sitt 4n
tidigare. Manga av atgirderna kan endast komma till stind genom politiska beslut och
inte genom den enskildes konsumtionsbeslut. Denna typ av dtgirder ér svdra att inducera
genom ekonomiska styrmedel. I denna analys har vi ddrfor valt att inte forsoka kvantifiera
effekterna av en sidan samhaillsplanering.

Det dr dock sd att manga av de samhillsplaneringsitgirder som nimns i FFF-utredningen
har samhaillsekonomiska konsekvenser. Exempelvis kan ytterligare effektivisering av last-
bilstransporterna ske genom lingre och tyngre lastbilsekipage men f6r att mojliggéra
detta méste broar och vigar forstirkas. En sddan atgird kommer inte till stind utan ett
politiskt beslut som tillater lingre ekipage samtidigt som statliga medel anslas for att géra
de byggnadsarbeten som krivs. Den totala samhillsekonomiska kostnaden f6r de poli-
tiska atgirder som behovs f6r att na klimatmalet dr svira att kvantifiera, speciellt eftersom
de dnnu inte 4r specificerade.

I denna kategori nimns dven att logistikférandringar kan minska utslippen. Det framgar
dock inte om referensscenariots logistikforbittringar har tagits in i berdkningarna. I refe-
rensscenariot antas att varje bransch, inklusive den bransch som arbetar med trafiklo-
gistik, 6kar sin produktivitet med i genomsnitt cirka 2 procent per ar. Om ytterligare lo-
gistik férindringar antas maste hansyn tas till detta. Dessutom kommer effektiviseringsat-
girder att implementeras ndr priset pa drivmedel 6kar.

Okad biobridnsleanvindning i transportsektorn

EMEC-modellen i dess nuvarande utformning har inte méjlighet att modellera endogent
inférande av nya brinslen och tekniker. I denna analys anvinds ddrfér Miljomalsbered-
ningens kanslis antaganden angdende dessa parametrar. Nir det giller biodrivmedel antas
att anvindningen kommer att 6ka fran 14 TWh biodrivmedel i referensscenariot till 20
TWh i klimatscenariot 4r 2030. Utéver detta antas dven biobrinsleanvindningen 6ka for
arbetsmaskiner med 3 TWh. Dirmed antas att biodrivmedel sammanlagt Skar med 9
TWh. Beredningen antar att nir dessa biodrivmedel ersitter fossila drivmedel kommer
utsldppen att minska med cirka 2,3 Mton COxdr 2030. Denna utslippsminskning tar inte
hinsyn till hur 6kad biobrinsleanvindning paverkar den svenska och den globala kolsin-
kan.?

Avgorande £6r den svenska ekonomin 4r hur biobrinsle produceras och framfdrallt till
vilken kostnad. Tyvirr kan vi inte modellera produktionen av biodrivmedel utan istillet
antas hdr att biodrivmedel importeras till ett givet pris. Detta innebir att modellen fingar
att resurser maste tas 1 ansprak vid anvindning av biodrivmedel men det innebér ocksa att
prisantagandet blir avgérande f6r hur ekonomin kommer paverkas av 6kningen av bio-
drivmedelsandelen.

Att bedéma kostnadsutvecklingen f6r biodrivmedel till 4r 2030 4r mycket svart och beror
pa ménga olika parametrar bland annat om resten av virlden ocksd 6kar sin efterfragan pa
biodrivmedel. Bétjesson m.fl. 2015, dr en av de tvd killorna som vi identifierat dir bio-
massans prisutveckling analyseras pa ling sikt. De studerar olika klimatscenarier f6r Sve-
rige da dven resten av virlden har som mal att minska vixthusgasutsldppen. Nar utslap-

2 Skogsmark lagerhéller mer koldioxid an &kermark. I den man 6kad biodrivmedelsanvandning forskjuter
markanvandingen kan den sdledes paverka den totala lagerh&llningen av koldioxid.
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pen globalt och i Sverige ska minska med 80 procent till 4r 2050 visar deras resultat pa att
biomassapriset 6kar med 4,2 procent per ar mellan 2010 — 2030. I scenariot dir Sverige
infér en fossiloberoende fordonsflotta till 4r 2030 Skar biomassapriset i stillet med 4,9
procent per ir mellan 2010-2030. Energimyndigheten (2014) har i sin lingtidsprognos
antagit att priset pa biomassa under perioden 2012-2030 6kar med cirka 2 procent per 4r.
I Energimyndighetens lingtidsprognos 6kar det fossila drivmedelspriset med cirka 1 pro-
cent per ar mellan 2011-2030.

Konjunkturinstitutet har tolkat kansliets antaganden om biodrivmedelspriset som att det
ar oférdndrat mellan referens- och klimatscenarierna samt att nivin motsvarar dagens
fossilbrinslepris inklusive energi- och koldioxidskatt. Som kinslighetsanalys berdknas
konsekvenserna av FFF-scenariot med ett biodrivmedelspris som i enlighet med Bérjes-
son m.f1.(2015) f6rdubblas till ar 2030.

Enligt de forutsittningar som Konjunkturinstitutet har fatt av kansliet dr det frimst drop-
in biobrinsle som antas 6ka till 2030. Ndgon extra kostnad f6r den enskilde bilisten antas
dirmed inte uppstd eftersom samma fordon som anvinds i referensscenariot kan kéra
med en 6kad mingd biodrivmedel.

I alla scenarier antas att en kvotplikt f6r biodrivmedel inférs. Detta innebir att politikerna
bestimmer en férutbestimd andel biodrivmedel som maste efterfdljas. Vi antar en och
samma kvot for hela ekonomin. Kvoten inkluderar inte elbilar utan avser endast biodriv-
medel i férhallande till de fossila alternativen bensin och diesel. Med en sddan kvotplikt
behéver biodrivmedel inte subventioneras genom lidgre energi- och koldioxidskatt. Dirfor
antas i alla scenarier att biodrivmedel beskattas pd samma sitt som bensin och diesel, det
vill siga bide med energi- och koldioxidskatt.

Elektrifiering av transportsektorn

Enligt kommunikation med Trafikverket antas 6kad elektrifiering av vigtrafiken till ar
2030, delvis i buss, distributionslastbilar och personbilar. I EMEC har vi justerat modell-
koden si att kostnaden f6r personbilars elektrifiering simuleras. Kostnadsstrukturen tas
fran WSP(2015) men enligt kansliet antas sedan en avsevird reduktion av kostnaden f6r
elfordon si att ar 2030 4r merkostnaden for ett elfordon endast 30-40 tusen kronor.
Kansliet antar dven att 20 procent av korstrickan kors med eldrift ar 2030.

Att modellera elektrifieringen av stadsbussar och distributionslastbilar har inte varit méj-
ligt pd denna korta tid. Genom att 6ka energieftektiviteten i dessa sektorer har vi f6rsokt
att replikera den minskning som Trafikverket antar dr méjlig f6r dessa trafikslag.

Energieffektivisering i vagtransportsektorn

Den 6kade eldriften som antas f6r personbilar, stadsbussar och distributionslastbilar 6kar
effektiviteten i vigtransportsektorn. Men det antas dven en visentligt hbgre brinsleef-
tektvisering gillande landsvigsbussar, lastbilar och personbilar.

Nir det giller energieffektiviteten antar Miljomalsberedningens kansli samma utveckling
som Trafikverket i sin analys av ett klimatmaél motsvarande FFF-scenariot. Ytterligare
skirpningar av EU:s avgaskrav pa personbilar ger en skirpning till 70 g CO2/km ar 2025.
Tabell 4 visar Trafikverkets nuvarande antaganden fOr att na ett ambitidst klimatscenario
ar 2030. Sammantaget kommer vigtransporterna bli 55 procent mer effektiva ar 2030
jamfort med ar 2011.



Tabell 4 Minskad energianvandning per utfort transportarbete

Procent

Personbil (brénsleanvéndning) 58
Fjarrlastbil (energianvdndning) 37
Distributionslastbil

(energianvéandning) 60
Stadsbuss (energianvandning) 60
Landsvagsbuss (brénsleanvdandning) 36

Anm. Energianvandning inkluderar eldrift.

Kalla: E-mail fr&n Hakan Johansson, Trafikverket.

SCENARIORESULTAT

M&nga kostnader modelleras inte

I och med att analysen baseras pa antaganden angiende bland annat energieffektivisering
som antas uppstd via en europeisk reglering kommer manga kostnader inte att beaktas.
Det dr ocksi s att modellens specifikation gor att inte alla tinkta kostnader kan fangas i
dessa scenarier. Man bor dirfor se dessa modellberikningar av de samhillsekonomiska
konsekvenserna som en forsta approximation.

Sammanfattningsvis antas att:

e  Energieffektiviseringen 6kar markant utan kostnad f6r svenska aktoérer. Att en regle-
ring i form av avgaskrav inte skulle innebdra ndgra samhillsekonomiska kostnader ér
inte troligt. Vara korningar kan sdgas avspegla ett fall da dessa kostnader tas av andra
lander.

e  En energieffektivare bil antas inte vara dyrare dn en energikrivande bil.

e  Inga kostnader f&r att styra om fordonsvalet. Om styrmedel inférs paverkas sam-
hillsekonomin.

e  Biomassa kommer in 1 transportsektorn utan att paverka andra branschers kostnader
for biomassa. Exempelvis massa- och pappersindustrins efterfrigan pa biomassa.

e  Biodrivmedel antas vara av drop-in-typ. Dirfor paverkas inte bilisten. Inga parallella
distributionssystem krivs.

e Kostnader for elbilsutveckling ligger utanfér Sverige. Kostnader £6r laddstolpar
finns ej med i scenarioanalysen.

e  Sambhaillsplanering dr inte med 1 berdkningarna. En sidan kridver kostsamma politiska
beslut exempelvis forstirkta broar och vigar, nya cykelbanor och fértitad bebyg-
gelse.

En bittre samhillsekonomisk analys kan géras nir beredningen har formulerat ett firdigt
policypaket. En sadan analys kan men behéver inte nédvindigtvis géras med EMEC utan
kan besta av kompletterande analyser gillande exempelvis kostnader f6r olika samhalls-
planerings projekt.
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Analys med antaganden fran Miljomalsberedningens kansli

Energieffektivisering i vigtransportsektorn antas i denna analys komma utan ndgon kost-
nad for Sverige. Okningen av effektiviseringen uppnas genom att EU skirper sina av-
gaskrav for personbilar samt infér en liknande reglering pa lastbilssidan. Analysen antar
inte heller att kostnaderna for ett framtida fordon skiljer sig i avseende pa kapitalinsats,
det vill sidga en framtida effektivare bil 4r inte dyrare att kdpa in jimfort med en mer
energikrdvande bil. Detta innebir att energieffektiviteten kommer som manna fran him-
len och kommer att inforlivas oavsett den svenska politiken. De positiva effekterna av
mer energieffektiva fordon som antas genereras fran EU-regleringen bér dirfér inte rik-
nas som konsekvenser av den svenska politiken eftersom de uppstir oavsett svensk poli-
tik. Okad energieffektiviseringen i vigtransportsektorn far antas paverka dven andra EU-
linders produktion vilket i sin tur ger férindrade virldsmarknadspriser. Detta har dock
inte beaktats i analysen eftersom vi inte har tillgang till en EU-modell. Dessa tvd antagan-
den gor att konsekvenserna av den svenska klimatpolitiken bér utvirderas utifran ett
scenario dir effekterna av energieffektiviseringen redan har berdknats. For att synliggdra
effekterna av de olika komponenterna som utgdr utslippsminskningarna gors analysen
stegvis.

Steg 1. Energieffektivisering kommer gratis frin EU-politiken

Steg 2. Didmpa rekyleffekten med héjd COs-skatt £6r att £ ut den fulla potentialen av
energieffektiviseringen.

Steg 3. Infor kvotplikt pd biodrivmedel + elbilar.

Steg 4. H6jd CO»-skatt alternativt h6jd kvotplikt f6r att minska utslippen i den icke-
handlande sektorn med 9,4 Mton CO,. Detta motsvarar en minskning med 54
procent jamfért med 2005 ars utsldpp.

Den snabbare energieffektiviseringen innebér en kraftigt 6kad produktivitet inom den
svenska ekonomin. Hirmed 6kar BNP med 0,4 procent ar 2030 jimfort med referens-
scenariot. Att ddrifrdn minska utslippen sa att de blir 9,4 Mton CO» ldgre 4n referenssce-
nariot kostar i form av 0,4 procent ligre BNP ér 2030, varvid nettoeffekten pa BNP dr
nira noll (Steg 4). Koldioxidskatten maste héjas £6r att uppna klimatmalet trots 6kad
energieffektivisering och biodrivmedelsanvindning. For att nd denna sista minskning
miste koldioxidskatten héjas relativt mycket. Den 6kade intikten fran koldioxidskatten
medger en minskning av skatten pé arbete vilket dimpar de negativa effekterna pa eko-
nomin. Som ett komplement till de BNP-férindringar som redovisats ovan redovisar vi
aven ett vilfirdsmatt som baseras pa hushéllens konsumtion, fritid samt sparande. Detta
mitt reflekterar sdledes hushéllens konsumtionsutrymme i vid mening och beaktar dven
hur politiken péaverkar det framtida konsumtionsutrymmet (sparandet). Didremot inklude-
rar mattet inte icke-marknadsprissatta forindringar sd som exempelvis forindringar i
lokala luftféroreningar som foljer av minskad trafik, brinslebyte och effektivare fordon,
ndgot vi inte har haft méjlighet att beakta i denna analys. I och med beredningens anta-
gande att det bedrivs en globalt koordinerad klimatpolitik som nér Parisavtalet ambitioner
kommer klimateffekten hallas konstant 6ver alla scenarier, varfr den inte upptrider i
detta valfardsmatt. I Tabell 5 dr forindringen i vilfirdsindexet kraftigare 4n BNP-
forindringen vilket reflekterar det ndgot ligre sparande som uppstir vid klimatmalsupp-
tyllelse vilket paverkar framtida konsumtion. Hushallen viljer dven att bjuda ut mer arbe-
tade timmar vilket minskar konsumtion av fritid. Ligre konsumtion av fritid minskar
vilfirden for hushallen.
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Tabell 5 Resultat med beredningens forutsattningar

BNP

procentuell

forandring

jmf med ref 0,4 0,3 0,1 -0,0
BNP

procentuell

foréandring

jmf med

Stegl =

Kostnaden for

svensk politik -0,1 -0,3 -0,4
Valfardsindex

procentuell

forandring

jmf med ref 0,7 0,6 0,2 0,0

Valférdsindex

procentuell

foréandring

jmf med

Stegl =

Kostnaden for

svensk politik -0,1 -0,5 -0,6
Koldioxidskatt

Kr/kg CO, 1,1 2,4 2,4 3,8

Kalla: EMEC.

Slutsatset:

e  Givet att betydligt energieffektivare fordon infétlivas (via en EU-reglering) utan
kostnader for den individuella aktéren i Sverige, att 23 TWh biodrivmedel finns 1
systemet ar 2030 och att biobrinslepriset dr oférindrat jAmfért med ar 2011, kan
Sverige minska sina utslapp med 9,4 Mton CO; utan nigon storre omstillning av
ekonomin.

e Den arliga kostnaden i BNP-termer £6r de egna dtgirderna uppgar 4r 2030 till 0,4
procent av BNP.

e Antaganden fors in exogent i modellen vilket innebdr att manga kostnader av
omstillning inte finns representerade i resultaten. Den totala kostnaden f6r att nd
klimatmalet underskattas dirmed, méjligen kraftigt.

STORA OSAKERHETER

Det finns en rad osidkerheter med ovanstdende analys. Resultaten 4r i hogsta grad bero-
ende av antaganden om:

Biobrinsleprisutvecklingen

Utvecklingen av energieffektiviteten 1 fordonen
Hur politiken bedrivs

Oljeprisutvecklingen

A N
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5. Kostnadsutvecklingen f6r olika fordonstekniker

Eftersom denna analys har gjorts pa kort tid har vi inte haft méjlighet att gbra en full-
stindig kinslighetsanalys. Genom att gbra nigra nedslag vill vi belysa hur stor osdkerhet
som finns kring resultaten.

Utvecklingen av biodrivmedelspriset

Hur biodrivmedelspriset utvecklas beror pa flera osikra faktorer. Det dr faktorer av mer
teknisk karaktir men dven av mer ekonomisk karaktir dd priset paverkas dven av tillging
och efterfrigan pa virldsmarknaden. Storskalig utvinning av drop-in brinsle fran bio-
massa som inte hirrdr frin restprodukter finns idag inte. I Sverige tillverkas mycket av
den biodiesel som anvinds idag frin restprodukter med begrinsad tillging (exempelvis
tallolja). Aven om tekniken fér att producera biodrivmedel utvecklas till 2030 sa kan ef-
terfragan pa biodrivmedel 6ka kraftigt vilket innebir att dyrare biomassa maste anvindas
vid tillverkning av biodrivmedel och dirmed péverka priset pd biodrivmedlet.

For att illustrera en sidan utveckling antar vi i enlighet med Bérjesson m.fl. en f6rdubb-
ling av biodrivmedelspriset till 4r 2030 och ser vilka konsekvenser detta far f6r kostna-
derna for att na det tinkta utslippsmialet, se Tabell 6. Med hogre brinslepriser kommer
mer resurser spenderas pa transporter jamfért med tidigare scenario. Detta tringer undan
annan konsumtion. De hégre importpriserna paverkar stillningen mot omvirlden och
hushillens konsumtionsutrymme paverkas negativt (terms-of-trade férsimring). Tillsam-
mans med det ldgre sparandet blir effekten pa vilfirdsindexet negativt och uppvisar en
nedging med 1,3 procent jimfort med referensfallet.

Tabell 6 Fordubbling av biodrivmedelspris

BNP procentuell féréndring jmf med ref 0,4 -0,6

BNP procentuell férédndring jmf med

Stegl = Kostnaden for svensk politik -1,0
Valfardsindex procentuell forandring

jmf med ref 0,7 -1,3
Valfardsindex procentuell forandring

jmf med Stegl = Kostnaden for svensk

politik -2,0
Koldioxidskatt Kr/kg CO, 1,1 2,1
Kalla: EMEC.

Slutsats:

e  Med hogre biodrivmedelspriser blir konsekvenserna av den svenska politiken
storre och BNP-nivan ar 2030 blir 1 procent ligre 4n om Sverige inte bedriver
nagon klimatpolitik utéver vad som antas i referensscenariot. Det hogre bio-
drivmedelspriset 6kar kostnaden f6r det tinkta kvotpliktssystemet och innebir
ett hégre drivmedelspris vid pump. Koldioxidskatten behdver dirmed inte hojas
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lika mycket som i fallet med of6rindrade biodrivmedelspriser eftersom de 6kade
biodrivmedelspriserna har en dimpande effekt pa efterfrigan.

e Effekten pa vilfirdsindexet blir stdrre 4n BNP-effekten. Detta forklaras bland
annat av att Overgangen till dyrare biodrivmedel leder till 6kade importpriser
(forsimrad terms-of-trade) som minskar hushillens konsumtionsutrymme.

LAGRE ENERGIEFFEKTIVISERING

For tunga lastbilar och bussar finns det 1 dagsldget inga EU-regler som motsvarar EU:s
avgaskrav for personbilar. Miljoklassificeringen f6r tunga lastbilar enligt euro-
klassificering inkluderar endast andra luftutslipp, exempelvis partiklar, kolmonoxid och
kviveoxider. Det dr didrfor osikert om ett regelverk f6r CO»-utsldppen £6r denna typ av
fordon hinner implementeras men framférallt om regelverket hinner uppna de kraftiga
effektviseringar som pa basis av Trafikverkets bedémning antas av beredningens kansli.

Trafikverkets bedémning skiljer sig dven frin den historiska utvecklingen. Figur 3 beskri-
ver klimatintensiteten for tunga lastbilar sedan 1990.

Figur 3 Klimatintensitet for tunga lastbilar.
Genomesnitt for samtliga tunga lastbilar registrerade i Sverige.
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Kalla: Trafikanalys (2015)

Trafikanalys (2015) visar dven att litta lastbilars energieffektivitet inte har 6kat sedan
1990.

For att underséka betydelsen av energieffektiviseringsantagande studerar vi i detta scena-
rio konsekvenserna av att nd utslippsmalet f6r 2030 givet att utvecklingen pé lastbilar och
bussar inte gar sa fort som i Trafikverkets nuvarande bedomning. Vi utgar fran det lagre
spannet som anges i bedémningen fran utredningen Fossilfrihet pd vig (SOU2013:84).
Tabell 7 visar kinslighetsanalysens antaganden. Effektiviseringen av personbilar antas
folja beredningens antaganden och dndras ddrmed inte jimfort med tidigare scenatier.
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Tabell 7 Minskad energianvandning per utfort transportarbete (procent) for nya
tunga fordon genom teknisk utveckling till 2030 jamfort med 2010

Fjarrlastbil 20-30 20
Distributionslastbil 44-60 (vid 50-100 eldrift) 40
Stadsbuss 44-60 (vid 50-100 eldrift) 40
Landsvagsbuss 20-30 20

Kéllor: SOU2013:84 och egna antaganden.

Med lingsammare energieffektivisering blir utslippsgapet storre. Den lingsammare ener-
gieffektiviseringen, 23 TWh biodrivmedel och inférandet av elbilar resulterar i en ut-
slippsminskning som motsvarar 6,6 Mton CO; vilket 4r i nirheten av den linjira ut-
slippsbanan som visades i Figur 1. Givet den ligre energieffektiviseringen och samma
mingd biodrivmedel miste vigtransportarbetet minska ytterligare f6r att utslippen ska
minska ytterligare.

I modellsimuleringarna finns viss substitution mellan olika transportslag men i vissa fall 4dr
substitutionsméjligheterna kraftigt begrinsade, detta giller frimst si kallade in-house-
transports som ofta bestdr av kortare vigtransporter. Dirmed méste koldioxidskatten
hojas kraftigt for att nd malet. Eftersom sa kallad skattevixling antas kommer den héjda
koldioxidskatten méjliggtra en sinkning av skatten pa arbete, jimfért med referensscena-
riot vilket i sin tur leder till en omférdelning av resurser i samhallet.

Tabell 8 visar resultat fran scenarier med langsammare energieffektivisering dn beredning-
ens antagande. I andra kolumnen visas resultat frin simuleringen da koldioxidskatten
anvinds for att nd klimatmalet om en minskning med 9,4 miljoner ton. Eftersom det
endast finns mojlighet till substitution till andra transportslag men inte méjlighet att sub-
stitutera till mer biobrinsle (scenariot utnyttjar hela den antagna potentialen om 23 TWh)
miste efterfrigan pa transportarbete minska i stor utstrickning. Hushéllen har stérst méj-
lighet att minska efterfrigan pa transporter medan transporter inom naringslivet ar starkt
kopplad till produktionen. Detta innebir att koldioxidskatten maste héjas rejdlt for att
driva ner produktionen i transporttung industri. Samtidigt, via skattevixling, sdnks skatten
p4 arbete vilket gynnar arbetsintensiv produktion, frimst littare produktion och tjinste-
produktion (se Tabell 11). Vid en sidan hog skatt borde fler alternativa tekniker vara
l6nsamma men 1 detta scenario har vi last kvantiteten biodrivmedel och effektviseringsat-
girder.

I tredje kolumnen i Tabell 8 antas att det till samma pris som i referensscenariot finns
mojlighet till mer biodrivmedel 4n de 23 TWh som beredningen antar. Kostnaden att na
klimatmalen blir da ligre eftersom efterfragan pé transporttjanster nu inte behéver
pressas ner ytterligare nir mer drop-in-brinsle till ett relativt lagt pris finns att tillgd. Om
béde resten av virlden och Sverige 6kar sin efterfrigan pa biodrivmedel (drop-in) dr det
troligt att biodrivmedelspriset inte forblir oférindrat. Hur stor prisékningen blir dr inte
klarlagd men den kommer vara avgérande for resultaten.

I den sista kolumnen antas utvidgad kvotplikt givet en férdubbling av priset pa biodriv-
medel (jimfort med dagens nivaer). Effekten pa ekonomin blir ungefir likvirdig med
scenariot da kolidoxidskatten anvinds som styrmedel. I scenariot med hogre kvotplikt
och héga biodrivmedelspriser kommer skatteintidkterna fran koldioxidskatten att minska

15



relativt referensfallet. Diarmed maste skatten pd arbete héjas for att uppna samma statliga

ataganden som i referensscenariot vilket ger en negativ effekt pd ekonomin.

Tabell 8 Resultat korning med ldgre energieffektivisering

Steg 1

Energi-
effektivis
ering

Steg 4a

Steg 1 +
kvotplikt (23
TWh)+elbilar +
sluta
utsldppsgapet
genom hoéjd CO,-
skatt

Steg 4b

Steg 1 +
kvotplikt
+elbilar+ sluta
utslappsgapet
genom utokad
kvotplikt

Steg 4c

Steg 1 +
kvotplikt +elbilar
+ sluta
utsldppsgapet
genom utokad
kvotplikt + hoga
biodrivmedels-

priser

BNP

procentuell

foréndring

jmf med ref 0,2 -1,3 -0,3 -1,3
BNP

procentuell

férandring

jmf med

Stegl =

Kostnaden for

svensk politik -1,4 -0,5 -1,5
Valfardsindex

procentuell

férédndring

jmf med ref 0,3 -1,3 -0,5 -2,3
Valférdsindex

procentuell

férandring

jmf med

Stegl =

Kostnaden for

svensk politik -1,6 -0,8 -2,6
Koldioxidskatt

kr/kg CO> 1,1 12,3 1,9 1,9

Kalla: EMEC.

Slutsatset:

® Med langsam extra (autonom) energieffektivisering, dr gapet till det féreslagna ut-
slippsmalet betydande dven med en biodrivmedelskvot om 23 TWh. Det kvar-
stdende gapet kan slutas genom hojning av koldioxidskatt eller utékad biodriv-
medelskvot, eller en kombination av de tva. Samtliga alternativ medfér kostna-
der.

e Skattealternativet kriver en kraftig koldioxidskattehdjning for att sluta gapet, vil-
ket fir en betydande effekt pa BNP-utvecklingen. Ar 2030 uppgar kostnaden i
BNP-termer till 1,4 procent.

e Givet ett férhéllandevis lagt biodrivmedelspris kan utslippsgapet slutas genom en
héjning av biodrivmedelskvoten till en férhdllandevis lag kostnad. Effekten pa
BNP beriknas hir ar 2030 till -0,5 procent.

e Kostnaden for att genom 6kad biodrivmedelskvot sluta gapet dr dock kinsligt
for vilket biodrivmedelspris som antas. Med ett férdubblat biodrivmedelspris blir
BNP-effekten i paritet med alternativet dir gapet sluts genom hégre koldioxidbe-
skattning.
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INGEN SKATTEVAXLING

I alla ovanstidende scenarier har vi antagit sd kallad gron skattevixling. Detta innebir att
intdkterna fran koldioxidskatten har anvints fOr att minska skatten pa arbete (sociala av-
gifter). Denna sd kallade revenue-recycling-effekt har i scenarierna lett till att den sam-
manlagda effekten pa BNP blir relativt liten. En politik som i stillet f6r koldioxidskatten
anvinder olika typer av regleringar som inte ger skatteintikter kommer inte medge nigon
sinkning av andra snedvridande skatter. I scenarierna som presenteras i Tabell 9 antas
ingen skattevixling. De 6kade intdkterna fran koldioxidbeskattningen aterférs istallet
direkt till hushéllen genom klumpsummetransferering. Givet statens 6vriga utgiftssida
innebdr detta att skatten pa arbetskraft blir hdgre dn 1 motsvarande skattevixlingsscenario.
Den stérre snedvridningen pé arbetsmarknaden innebir en samhillsekonomisk kostnad. 1
fallet med ldgre energieffektivisering visar resultaten att denna dr betydande. Effekten pd
BNP av att klara utslippsmalet utan skattevixling blir 3,4 procent ldgre dn i referensfallet.
Effekten av den svenska politiken blir da 3,6 procent. Arbetsutbudet faller eftersom kon-
sumtionen blir relativt sett dyrare dn fritid.

Tabell 9 Betydelsen av skattevidxling

BNP procentuell

férédndring jmf med

ref -0,0 -0,6 -1,3 -3,4
BNP procentuell

forandring jmf med

Steg 1 = Kostnaden

for svensk politik -0,4 -1,0 -1,4 -3,6
Valfardsindex

procentuell féorandring

jmf med ref 0,0 -0,2 -1,3 -2,1
Valférdsindex

procentuell féorandring

jmf med Steg 1 =

Kostnaden fér svensk

politik -0,6 -0,8 -1,6 -2,4
Koldioxidskatt kr/kg

CO> 3,8 3,5 12,3 10,5
Kalla: EMEC.

Slutsats:

e  Skattevixling reducerar kostnaderna for att na klimatmalet. Detta visar att det
kan bli kostsamt att anvinda andra styrmedel 4n skatter, exempelvis regleringar.

e Ut6ver denna férdel har koldioxidbeskattning dven en férdel 1 det att den formar
att inducera kostnadseffektiva dtgirder dven nar statsmakten inte kdnner till olika
aktorers minskningskostnader.

LAGRE OLJEPRIS I KOMBINATION MED HOGRE BIODRIVMEDELSPRIS

Referensscenariot baseras pa forhallandevis hoga internationella oljepriser. Enligt IEA
kommer oljepriset att sjunka om virldens linder 6kar sina klimatambitioner sa att vixt-
husgaserna i atmosfiren dr 2050 hégst uppnar 450 ppm. 1 dessa scenarier foljer vi IEA:s
antagande att oljepriset blir ligre om hela virlden strivar efter 450 ppm 1 atmosfiren. D4
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blir oljepriset cirka 27 procent ligre 4n i referensfallet ar 2030 (97$/fat jaimfoért med 133
$/fat).

Precis som f6r energieffektiviseringen antas priset pa olja vara oberoende av den svenska
politiken och dirfér bor effekten av energieffektivisering och oljeprissinkning inte inklu-
deras i den svenska politikens effekter utan istillet ses som en del av referensscenariot.
Ovriga priser pa varor och tjinster har inte heller justerats vilket borde ske eftersom hela
virlden skulle ta del av det ligre oljepriset. Fokus bor dirfor vara pa skillnaden mellan
steg 1 och steg 4 som ger effekten av den svenska politiken. Tabell 10 presenterar resultat
fran scenarier med ldgre oljepris i klimatscenariot, med och utan skattevixling samt med
férindrade biodrivmedelspriser.

Tabell 10 Resultat korning med lagre oljepris

Steg 1 Steg 4a Steg 4b Steg 4c

Energi-
effektivis

Steg 1 + Steg 1 + Steg 1 +

ering +
lagre

oljepris

Kvotplikt +
elbilar +
skattevaxling +
oforandrade
biodrivmedels-
priser + sluta
utslappsgapet
genom hojd CO,-

Kvotplikt +
elbilar +

ej skatteviaxling
+ oférandrade
biodrivmedels-
priser + sluta
utslappsgapet
genom hdjd CO,-

Kvotplikt +
elbilar +
skattevaxling +
fordubblad
biodrivmedels-
priser + sluta
utslappsgapet
genom hoéjd CO,-

skatt skatt

skatt

BNP

procentuell

férandring

jmf med ref 0,5 0,0 -0,6 -0,6
BNP

procentuell

férandring

jmf med

Stegl =

Kostnaden for

svensk politik -0,5 -1,1 -1,1
Valfardsindex

procentuell

férandring

jmf med ref 1,2 0,4 0,1 -0,9
Valfardsindex

procentuell

forédndring

jmf med

Stegl =

Kostnaden for

svensk politik -0,8 =1Ll -2,1
Koldioxidskatt

kr/kg CO, 1,1 4,3 4,0 2,8

Kalla: EMEC.

Slutsatser:
e Ligre oljepris leder till 6kad ekonomisk aktivitet och hégre vialfird givet oférind-

rade virldsmarknadspriser. Det kvarstdende utslippsgapet efter kvotplikt och el-
bilar dr nu stérre dn tidigare scenarier (med hégre oljepris). Sa for att sluta gapet
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krivs en hogre koldioxidskatt. Den svenska politikens kostnader av att na kli-
matmalet 6kar jimfSrt med om oljepriset inte skulle sjunka.

e Aven hir ir skattevixlingspolitik viktig for att hilla konsekvenserna 6t ekono-
min sd laga som mojligt.

OM ENERGIEFFEKTVISERING MEDFOR HOGRE FORDONSKOSTNAD

Ett avgorande antagande fOr resultaten ovan ir att 6kad energieffektivisering inte medfor
nigon 6kning av fordonskostnaden. Tyvirr har vi ingen information om hur energief-
fektviseringen for exempelvis lastbilar kan antas paverka inképskostnaden for lastbilen.
Hur mycket dyrare dr en effektiv lastbil jimfért med en ineffektive I detta scenario studie-
rar vi hur kostnaden i termer av BNP paverkas av att det finns en kostnad f6r energief-
fektiviseringen av fordon i niringslivet som 4r dtminstone lika stor som den férvintade
vinsten av energieffektiviseringen.

Kostnaden av att inféra en minskning av koldioxidutslippen med 9,4 Mton jaimfért med
referensscenariot blir dd hégre 1 form av negativ effekt pa BNP. Med beredningens anta-
ganden om energieffektivisering, biobrinsle och elbilar blir BNP 1,3 procent ligre ar 2030
jamfort med referensscenariot. Koldioxidskatten behéver endast 6ka till 2,7 kr/kg CO»
for att na -9,4 Mton COax.

Slutsats:

e Okade fordonskostnader for niringslivet vid energieffektivisering har stor bety-
delse f6r BNP-kostnaderna av att uppni ett klimatmal.

STRUKTUROMVANDLING

I alla de studerade scenarierna paverkas niringslivets struktur genom en omstillning mot
relativt mer produktion av tjinster dn av varor. Den tunga industrin paverkas mest av
klimatpolitiken speciellt i scenarierna da energieffektiviseringen inte antas bli s stor som
kansliet antar. I scenarierna med skattevixling kommer den lagre skatten pa arbete gynna
tjdnsteproduktionen och den sammanlagda produktionen blir oférindrad. Nir skattevix-
ling inte antas blir effekten negativ relativt referensscenariot dven for tjinsteproduktion-
en.

Att industrin paverkas mer 4n tjdnstendringarna dr en konsekvens av att tjansteniringarna

inte i lika stor utstrickning paverkas av 6kade transporttjinster. Tjinstendringarna gynnas
ocksa 1 hégre grad av skattevixling eftersom denna politik minskar skatt pa arbete.
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Tabell 11 Foradlingsvarde
Procentuell férandring jamfért med referensscenariot, ar 2030

Jord,skog och fiske -0,9 -5,5 -7,2
Gruvnaring -2,7 -11,0 -12,9
Livsmedel, klader, tobak och

traindustri -0,9 -5,2 -7,1
Mineralindustri -2,3 -7,1 -9,1
Massa- och pappersindustri -1,7 -9,0 -11,9
Kemiindustri 0,1 0,3 0,1
Raffinaderier” -7,4 -8,1 -8,4
Jarn, stal och metallverk -3,1 -7,5 -9,8
Verkstadindustri -0,3 -2,3 -4,8
El-, gas- och varmeverk samt

VA 0,2 -1,2 -3,1
Bygg -0,1 -1,9 -4,5
Landtransporter -0,6 -4,2 -6,2
Sjofart och flyg -2,7 -4,9 -6,9
Tjanster 0,0 0,0 -2,2

Anm. "Raffinaderier inkluderar ej produktion av biodrivmedel.

Kalla: EMEC.
Slutsatser:

e  Oavsett graden av energieffektivisering, om skattevixling anvinds eller inte, be-
doéms klimatpolitiken paverka strukturomvandlingen.

e En del av effekterna kommer via dndrade priser, exempelvis elpris och 16ner.

e  Alla branscher vinner pa skattevixling. Vissa vinner dock mer 4n andra.

e Industrin paverkas mer dn tjinstendringen vid inférande av ett klimatmal.

e Tjinstendringen gynnas bade pa relativt lag transportintensitet och relativt hog
arbetsintensitet.

Jamftoérelse med tidigare analyser

I de flesta av Konjunkturinstitutets tidigare analyser med EMEC har det inte antagits
ndgon specifik ytterligare energieffektivisering utéver referensscenario. Istillet har ana-
lysen kompletterats med en kinslighetsanalys dir energieffektviseringen gradvis hojts och
presenterats 1 en figur dir sambandet mellan energieffektvisering och koldioxidskatt vi-
sats. I scenarierna har vi inte heller 6kat mingden biodrivmedel utéver vad som antas i
referensscenariot. Det gir dirfor inte att rakt av jaimfora resultaten fran denna studie
med resultaten fran tidigare studier. De tidigare studierna indikerar emellertid att kostna-
derna for att nd givna utslippsmadl kan bli hdga om teknikutvecklingen gir lingsamt.

I Milj6, politik och ekonomi 2015 gbrs dock ett scenatio dir en specifik utveckling av
energieffektiviseringen studeras, det vill siga energieffektviseringen antas 6ka utéver det
som antas i referensscenario. En fiktiv kostnad inf6rs nir energieffektviseringen imple-
menteras i ekonomin. Investeringskostnaderna ékar precis sa mycket som den férvintade
vinsten av energieffektiviseringen. En sidan kostnad 6kar klimatpolitikens kostnader .
Mer produktivt kapital maste i dessa scenarier anvindas till att skapa transporttjinster
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vilket paverkar samhillsekonomin i storre grad eftersom dessa resurser nu inte kan an-
vindas till att producera andra varor och tjinster.
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