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FORORD

Klimatfragorna har statt i centrum av den internationella och svenska
debatten under de senaste aren. Trycket pa politikerna att vidta snabba
atgirder for att sdnka koldioxidutsldppen ar stort. Transportsektorns
utsldpp av koldioxid utgdr 22,5 procent av EU-ldndernas totala ut-
sldpp och har vuxit med 27 procent sedan 1990.Trots att transportsek-
torn genererar enorma nyttor sa dr det viktigt att den ocksé bidrar till
minskade koldioxidutslapp. For att sdkerstilla att dessa utslapp redu-
ceras sd kostnadseffektivt som mojligt krdvs marknadsbaserade styr-
medel. Det 4r bakgrunden till att SN'S varen 2007 initierade projektet
Transporter och klimat.

SNS bad Per Kageson, vilkind auktoritet pa styrmedel och mil-
joatgarder inom transportsektorn, att analysera fragan om hur EU
bast kan sdkerstélla att transportsektorn tar sin del av ansvaret for den
europeiska klimatpolitiken. Kégeson knét 1 sin tur Lars Zetterberg,
Svenska Miljéinstitutet/IVL, och Kristina Forsbacka, Wistrand Ad-
vokatbyra, till projektet.

Per Kégeson dr huvudforfattare. Lars Zetterberg och Kristina Fors-
backa har forfattat var sitt bakgrundskapitel (kapitel 3 respektive 4)
om EU:s handelssystem for utslédppsritter och de 6vriga s.k. flexibla
mekanismerna. Zetterberg har dértill assisterat Per Kégeson i arbetet
med kapitel 21 samt ansvarat for bilaga 1. Som huvudforfattare ar det
Per Kageson som sjélv star for rapportens slutsatser.

Jag vill sarskilt tacka det tjugotal myndigheter, branschorganisa-
tioner och foretag som finansierat studien och ddrmed visat ett enga-
gemang i utsldpps- och klimatpolitiken. Genom sina representanter i
projektets referensgrupp har de i betydande utstriackning bidragit med
fackkunskap och bakgrundsdata och med konstruktiv kritik. Refe-
rensgruppen har gett forskarna mojlighet att stimma av sina bedém-
ningar med centralt placerade beslutsfattare och experter. Forskarna
har dock arbetat under full akademisk frihet och ansvarar ensamma
for analysen och slutsatserna, som vanligt i SNS-sammanhang.

SNS har pa referensgruppens forslag latit oversétta en forkortad
version av boken till engelska (70o0ls for Cutting European Transport
Emissions) 1 syfte att gora dess analys tillginglig for experter och be-
slutsfattare inom EU.



Slutligen vill jag dven rikta ett varmt tack till Jan-Olof Edberg och
Harald Edquist, finanschef respektive forskningsledare vid SNS, som
initierat projektet och sett till att det genomforts.

Stockholm i mars 2008
STAFFAN HAKANSON
Ordférande i referensgruppen
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I. Inledning

Transportsektorn star infor en stor utmaning. Klimatfragan vixeribe-
tydelse medan transporternas utslapp av vixthusgaser fortsitter att
Oka. For koldioxidutsldppen fran kraftproduktion, stérre virmeverk
och energiintensiv industri har EU satt ett tak och infért handel med
utsldppsratter. Nagot tak finns inte for transportsektorns utslipp, men
vagtrafikens emissioner ddmpas av forhallandevis hoga skatter pa driv-
medlen. Flygets och sjéfartens utslipp daremot dr varken féremal for
restriktioner eller beskattning. Jirnviagens forbrukning av el paverkas
prisméssigt av att kraftindustrins utslipp omfattas av EU:s utsldpps-
handelssystem.

Sedan nagra ar tillbaka pagar en diskussion i Europa om vilka styr-
medel som ska anvéindas for att minska utsldppen av vixthusgaser fran
transporterna. I den utstrickning som emissionerna inte kan reduce-
ras 1 tillrdcklig utstrdckning genom energieffektivisering och partiell
overgang till fornybara drivmedel star valet mellan hojda drivmedels-
skatter och att utvidga EU:s Emissions Trading Scheme (EU ETYS) till
transportsektorn.

EU:s miljoministrar uppmanade vid sitt mote i juni 2007 kommis-
sionen att presentera kriterier for en beddmning av mojligheterna att
utvidga handelssystemet. I EU-kommissionens forslag till fordndring-
aravhandelssystemetefter 2012 finns dockingen propd om attinklude-
ra transportsektorn och heller inget underlag fér huruvida en bedém-
ning om detta vore en bra dtgird (European Commission, 2008a).

Fragor som behover besvaras

Denenklaste 16sningen pa problemet vore formodligen att inféra en ge-
nerell koldioxidskatt, men svarigheterna att fatta gemensamma beslut
inom EU om skattesatser medverkade till att Europas politiker valde
handel med utslidppsritter for emissionerna fran storskalig kraft- och
virmeproduktion samt energiintensivindustri. Att medlemsldndernas
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regeringar hittills tvekat att utvidga handeln till transportsektorn beror
framst pa farhdgor om att vigtrafikens medverkan ska driva upp priset
pa utslippsmarknaden till nackdel for europeiska foretag som ér bade
energikridvande och konkurrensutsatta.

En viktig fragestillning infor valet mellan hojda energiskatter och
utvidgad handel med utsldppsritter dr ddrfér om koldioxidskatteal-
ternativet verkligen pa ett effektivt sitt skulle forhindra transporterna
och medlemsldnderna fran att konkurrera med handelssektorns fore-
tag om bioenergi och utsldppsritter fran de projektbaserade flexibla
mekanismerna.

En annan central frdga dr om prisutvecklingen pa utslédppsrétter blir
sadan dven 1 ett fall dir transportsektorn halls utanfér handelssyste-
met att det dnda blir nddvandigt att skydda eller kompensera inte bara
brianslekrdvande industrier utan ocksa elintensiva foretag som verkar
pa globala marknader.

Vad som ytterst blir avgdrande for valet mellan utvidgad handel och
hojda drivmedels- och brinsleskatter dr formodligen omfattningen av
den skatteh6jning som kriavs om EU ska kunna uppfylla sitt atagande
om att minska utsldppen av vixthusgaser med minst 20 procent till
2020. Erfarenheten fran tidigare bensin- och dieselskattehdjningar, av
forhallandevis blygsam karaktér, dr att reaktionen fran dkerindringen
och bilisterna kan bli svar for politikerna att hantera. Det kan méjligen
tala f6r nagon form av hybridlésning, alltsad en kombination av mattligt
hojd drivmedelsbeskattning och deltagande i EU ETS.

Syfte

Avsikten med boken dr att s6ka besvara de ovan presenterade frigorna
och dérigenom ge niringslivet, myndigheterna och de politiska be-
slutsfattarna béttre underlag for en bedomning av vilka styrmedel som
kan anvidndas for att minska transportsektorns utslédpp av koldioxid.
Malsdttningen ér att redovisa for- och nackdelar med olika styrmedel
1 syfte att identifiera verktyg eller kombinationer av atgdrder som med
liten samhillsekonomisk uppoffring kan medverka till att sektorn tar
sin del av ansvaret for klimatpolitiken.

Klimatfragan ir global till sin karaktdr och de samlade utsldppen
fran svenska verksamheter utgdr bara ndgra promille av de totala emis-
sionerna. LLosningen maste saledes sokas i internationell samverkan. I
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vdntan pa att ett gemensamt globalt agerande ska bli mojligt utgér EU
den naturliga beslutsnivan for Sveriges del. En avsikt med SNS-projek-
tet dr att i ndgon man bidra kunskapsmassigt till processen inom EU.
Viktigt i det sammanhanget dr att Sverige kommer att vara ordféran-
deland under andra halvéaret 2009, dd den langsiktiga klimatpolitiken
kan komma att avgoras. Projektet kan saledes ge input till den svenska
regeringens férberedelser infér ordférandeskapet.

Avgriansningar

Eftersom antalet berdrda aktdrer och potentiella dtgidrder 4r manga ar
en vanlig beddmning att klimatpolitiken i forsta hand méste bygga pa
generellaochteknikneutralastyrmedel. Boken behandlar darfor fraimst
generella styrmedel som skatter och handel med utsldppsratter. Dartill
diskuteras for- och nackdelar med kompletterande styrmedel och sub-
ventioner, dock enbart betrdffande fordon och brénslen. Det innebéir
att fragor som berdr infrastrukturinvesteringar, logistik, I'T m.m. inte
tas upp till konkret behandling inom ramen for projektet.

Boken belyser effekterna pa konkurrensen mellan transportslagen
av styrmedel som begrinsar transportsektorns utsldpp, men gor inget
forsok att virdera respektive transportslag fran klimatsynpunkt. Trans-
portslagen dr ofta mer kompletterande dn konkurrerande.

Analysen utgar fran att utformningen av de generella styrmedlen
maste inriktas pd en bred internationell tillimpning dar Europa kan ses
som den minsta tinkbara geografiska enheten.

Eftersom koldioxid (CO,) star for 97 procent av transportsektorns
utsldpp av vixthusgaser i EU27 beaktar analysen inte sektorns utsliapp
av Ovriga klimatgaser.

Pasidan 172 finns en lista med ordforklaringar av forkortningar och
fackuttryck som anvidnds i boken.
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2. Styrmedel for transportsektorns
koldioxidutslapp

Transportsektorns nyttor och kostnader

Transportsektorn genererar enorma nyttor. Utan transporter skulle
detmodernasambhailletinte fungera. Attnyttan ir stor bekriftas av kon-
sumenternas hoga betalningsvilja for mobilitet och godstransporter
samt av sektorns snabba tillvixt.

Transporter ger emellertid ocksd upphov till kostnader. En del av
dem ar internaliserade, dvs. birs av dem som utnyttjar sektorns tjans-
ter. Det géller fraimst de direkta kostnaderna for fordon, drivmedel och
forare m.m. men ocksé en stor del av kostnaderna for infrastrukturen.
Betriffande 6vriga externa effekter har en del av de tidigare kostnader-
nainternaliserats genom lagkrav pa sikerhetsatgdrder och gransviarden
for avgasutslapp. For klimatgaserna, som star i fokus for denna bok, ar
kostnaden dnnuinte fullstindigt internaliserad. Detta géller sarskilt for
flygets, sjofartens och den dieseldrivna tagtrafikens utslapp.

Transportsektorns utslapp

Ar 2005 uppgick sektorns koldioxidutslipp till 959 miljoner ton inom
EU27.1denna siffra ér inte utsldpp fran den internationella sjéfartens
ochdetinternationellaflygets drivmedelinrdknade. Transportsektorns
utsldpp av CO, utgdr 22,5 procent av EU:s totala och de har vuxit med
27 procent sedan 1990. En fortsatt tillvéxt av utsldppen vintas om inte
starka styrmedel sétts in.

Vigtrafiken dominerar utslippen frain medlemslédndernas inhemska
transporter. Inom EU27 var dess andel 93,2 procent 2005, medan tag,
inrikessjofart och flygstod for respektive 0,8, 2,3 och 2,7 procent.' Jarn-
vigens utsldpp ar litet till f6ljd av att merparten av trafiken dr elektrifie-

1. Och 6vriga transporter 1,0 %.
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TABELL 2.1. Utsldpp av koldioxid fran transportsektorn i Sverige och EU27 ar 2005.
Mton.

Transportslag Swerige EU27
Vig 18,50 893,3
Jarnvig 0,07 8,0
Sjofart 0,54 21,8
(":ivilt flyg 0,66 25,4
Opvriga transporter 0,23 10,1
Hela den nationella transportsektorn 20,00 958,6

Killa: UNFCCC.

rad. Genom sin elférbrukning ger dock tagtrafiken upphov till utslapp
i kraftsektorn.

Den inhemska svenska transportsektorns koldioxidutsldpp uppgick
2005 till 20,0 miljoner ton. Inrdknat 6vriga vixthusgaser star trans-
portsektorn for 30 procent av de totala svenska nationella utslippen.
Koldioxidutsldppen ligger 10 procent 6ver 1990 ars niva och forvintas
om inte atgirder vidtas vixa till ca 15 procent 6ver denna nivé till 2010
och n4 plus 20 respektive 26 procent 2015 och 2020.% Liksom inom EU
dominerar vigtrafiken som 2005 stod for 92,5 procent av den svenska
transportsektorns utslapp.

I tabell 2.2 redovisas koldioxidemissionen fran fossila drivmedel in-
kopta 1 EU27 for anvdndning i internationellt flyg och internationell
sjofart. Sj6fartens utsldpp dr storre men flygets vixer snabbare.

Utslédppen fran internationella transporter med flyg och fartyg ingar
inte 1 ldndernas eller EU:s atagande enligt klimatkonventionens Kyo-

TABELL 2.2. Koldioxidutsldpp fran internationell sjofart och flygi EU27 baserat pa
brinslen inkopta 1 EU:s medlemslédnder. Mton.

Artal Flyg Sjofart
1990 64 108
2000 109 131
2005 123 158

Killa: UNFCCC.

2. Sveriges rapport till EU Eionet, mars 2007.
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TABELL 2.3. Utsldpp av koldioxid fran transportsektorns drivmedel i EU27, inklusive
brinslen forsalda till internationell trafik. Mton och procent.

Procentuell

1990 2005 fordndring

Inhemska transporter * 754 959 27
Internationell sjofart 108 158 46
Internationellt flyg 64 123 92
Totalt 926 1240 34

Deinternationella transporternas andel 18,6 22,7

* Inklusive inhemska transporter med flyg och sjofart.
Killa: UNFCCC

toprotokoll och redovisas inte i deras sammanstéllningar 6ver de egna
emissionerna. For att fa en bild av deras betydelse och relativa tillvixt
redovisas de i tabell 2.3 tillsammans med transportsektorns nationella
utslipp inom EU27. Dér framgar att de internationella transporternas
andel av de totala transportrelaterade utsldppen av CO, 6kat fran 18,6
procent 1990 till 22,7 procent 2005.

Av tabellen framgar ocksa att de inhemska transporternas utslapp
Okade med 27 procent under aren mellan 1990 och 2005, medan den
internationella sjofartens koldioxidutsldpp i Europa vixte med 46 pro-
cent och flygets med 92 procent. Om forséljningen av bunkerbrinslen
till internationella transporter med flyg och fartyg hade rdknats in i
medlemsldndernas utsldppsstatistik, skulle transportsektorn 2005 ha
statt for 27,4 procent av de samlade utsldppen av CO.,,.

Malsittning for transportsektorns bidrag till
klimatpolitiken

EU och dess medlemslidnder méaste sdkerstilla att unionens ataganden
pa klimatomradet uppfylls. Malet att under ”Kyotoperioden” 2008-
2012 minska utsldppen av vixthusgaser med 8 procentiférhallande till
1990 kan troligen uppfyllas. Under nédsta dtagandeperiod, post-Kyoto,
maste medlemslidnderna rikna med att det kan bli svarare och dyrare
att uppna malet.

Malet for EU ér att uppfylla sitt klimatatagande till 1dgsta mojliga
uppoffring. I begreppet ligger dels de direkta kostnaderna, dels de indi-
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rekta effekterna pa ekonomin och niringslivets internationella konkur-
rensformaga. Transportsektorn maste rdkna med att antingen uppga i
handelssektorn eller att tvingas reducera sina utslipp genom utnytt-
jande av andra styrmedel, ddribland 6kade drivmedelsskatter.

Marknadsbaserade styrmedel

Till foljd av uppgiftens karaktir, antalet berorda medborgare och verk-
samheter och den langa tidsrymd under vilken arbetet maste fortga ar
det svart att tdnka sig att klimatpolitiken enbart eller i huvudsak kan
bedrivas med traditionella styrmedel som grédnsviarden och reglering-
ar. Sddana styrmedel kan dock behdvas som komplement och sérskilt
inom omraden dirnadgon form avmarknadsimperfektion forekommer.
I grunden behdver emellertid EU forlita sig pa nagon typ av generellt
ekonomiskt styrmedel som sa langt mojligt likabehandlar alla utslapp
oavsett var de dger rum. Om detta rader betydande enighet bland ex-
perter och politiker.

Det finns tva generella styrmedel som kan anvidndas for att sidker-
stélla att utsldppen reduceras pa ett kostnadseffektivt sitt:
* Samma koldioxidskatt i samtliga linder och samhillssektorer.
* Handel med utsldppsritter under ett gemensamt tak.

I bada fallen kan den marginella dtgirdskostnaden forvintas bli unge-
fir lika storisamtliga linder och sektorer forutsatt att utfallet inte stors
av nagra mer patagliga marknadsimperfektioner. Det som skiljer de
bada alternativen at dr frimst att man i skattealternativet inte med si-
kerhetiforvigkan veta vilken skatteniva som kréavs for att malet skanas.
Eftersomhoga skatter drimpopuléra drrisken betydande att nivan sitts
forlagt och att virdefull tid forspills. Handel med utsldppsréatter under
ettgemensamt takharférdelen attman med sdkerhet vet att malet kom-
mer att nds. Till nackdelarna hor att man inte i forvag kdnner till vilken
den marginella atgdrdskostnaden kommer att bli. Bada alternativen ér
saledes forknippade med osédkerhet men av olika slag.

Energi- och koldioxidbeskattning

En mattligt hog global koldioxidskatt skulle vara ett kraftfullt och ge-
nerellt verkande instrument i klimatpolitiken. Till fordelarna hor att
en sadan modell skulle krdva mindre internationell samordning samt
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mindre offentlig och privat administration 4n ett motsvarande system
for handel med utsldppsratter (Nordhaus, 2007, Vetenskapliga radet,
2007).

Den brittiska affirstidningenThe Economist framhaller att priset
pa USA:s hittills storsta utsldppsmarknad (avseende svavel) fluktuerat
med upp till 40 procent under ett och samma ar och att osdkerhet om
priset pa utslippsmarknaderna for koldioxid kan leda till att foretagen
tvekar om den langsiktiga 16nsamheten hos investeringar i koldioxid-
sndl teknik. I USA 6verviger kongressen mojligheten att sitta ett Gvre
tak for priset pa utsldppsritter genom att staten Okar tillgdngen nér
prisetriskerar attbrytaigenom taket. Ett golvpris har ocksa diskuterats.
The Economist menar att med sadana begransningar far handelssyste-
met delvis karaktér av koldioxidskatt, varfor det vore enklare och mera
rattframt att vélja beskattning framfér utslippshandel.’

Ett skl for USA att vilja utsldppshandel framfor koldioxidskatt dr
medborgarnasutbredda motstand mot 6kad federal beskattning. Inom
EU ir gemensamma skatter mycket svara att infora, eftersom fordraget
foreskriver att alla beslut om skattenivaer maste fattasienhillighet. I de
fatal fall dar EU lyckats fatta beslut om skattenivaer har det handlat om
miniminivaer, ofta av ganska blygsam karaktdr. Svarigheten att infora
gemensamma skatter ir ett av skilen till varfor EU infort handel med
utsldppsritter. En ytterligare anledning dr att handelssystemet gor det
mojligt att begrinsa den ekonomiska belastningen pa konkurrensut-
satta verksamheter genom gratis tilldelning av utsldppsritter.

Handel med utsldppsritter

Under ideala férhallanden borde ett handelssystem for vaxthusgaser
varaglobaltoch tickaallaklimatgaser. Ju meraman begrinsar systemet
geografiskt och betriffande berérda samhillsektorer, desto mera av
utslippshandelns fordelar gar forlorade. Om de verksamheter som om-
fattas av handeln &r likartade, begrinsas handeln till att utjdmna sma
skillnader 1 marginell bekdmpningskostnad. I ett heterogent system
som omfattar minga olika typer av verksamheter med vitt skilda férut-
sittningar kan spridningen i marginalkostnad férvéntas vara stor, vil-
ket gynnar uppkomst avhandel och leder till att genomsnittskostnaden
kan hallas tillbaka. Fran denna utgdngspunkt vore det sdledes en fordel

3.The Economist, 16 juni 2007.
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om EU:s handelssystem for utsldppsritter, EU ETS, kunde utvidgas
till att omfatta transportsektorn. Handelssystemet beskrivs ndrmare 1
nésta kapitel.

Enutvidgningav EU ETS till den europeiska transportsektorn kom-
mer sannolikt att leda till att jimviktspriset pa utsldippsmarknaden blir
hogre 4n vad som skulle ha varit fallet om trafikens utsldpp hanterats pa
annat sitt. Att transporterna viaxer snabbare &n BNP och att sektorns
utsldpp Okar trots forhallandevis hog beskattning ir tecken pa hog be-
talningsvilja och/eller hog marginell bekdmpningskostnad.

Att det finns en allmén forvdntan om att transportsektorns delta-
gande skulle hoja priset pa utsldppsritterna dr en bekriftelse pa att de
skatter som idag belastar drivmedelsanvindningen sannolikt inte ir
tillrackligt hoga for att halla efterfrigan pa en niva som gor att EU:s
klimatpolitiska atagande uppnas.

Okat pris pa utslappsratter till foljd av transportsektorns deltagande i
handelssystemetskaparproblem for energiintensiva verksamhetersom
drutsatta for konkurrens fran foretagiandra delar av virlden. Exempel
pa detta ir jirn- och stalindustrin, pappers- och massatillverkningen
samt framstéillning av aluminium och handelsgédsel. Detta géller &ven
om de far merparten av sina utslidppsratter gratis. Den marginella ef-
fekten blir att detinte l6nar sig att utvidga produktionen och att den pa
sikt kan komma att minska.

For elintensiva verksamheter &r situationen virre genom att de med
nuvarandereglerinte farnagon kompensation allsforutsldppshandelns
effektpa prisetpédeli Europa.Pa avreglerade marknader maste kraftbo-
lagen 6verviltra kostnaden for utsldppsriatten pa sina kunder forattinte
forlora pa affaren. Det géller 4ven i fall ddr de fatt utsldppsritter gratis.
Alternativet kan i ett sddant fall annars vara att avsta fran produktion
ochistillet sdljaritterna. I ett fall ddr produktionen 6verstiger bolagets
initiala tilldelning av gratisritter tvingas det kopa kompletterande ritt-
ter. Genom att den marginella elproduktionen 1 Europa i allménhet
skerikoleldade kondenskraftverk kan effekten pa den elintensiva indu-
strins kostnadsbild bli betydande.Vid 40 procents elverkningsgrad och
ett utsldppspris pa 20 euro per ton CO, blir priseffekten ca 15 6re per
kWh om kraftbolaget lyckas 6verviltra hela kostnaden pa kunden.

Man bor ha Kklart for sig att det pris pa utsldppsritter som krévs for
atthélla emissionerna under taket dr beroende av en rad faktorer bland
dem parallellt forekommande beskattning av el och brinslen, subven-
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tioner av biobrinslen, ekonomisk tillvidxt, oljeprisutveckling, dollar-
kurs, strukturella fordndringar och teknisk utveckling samt tekniska
krav och standards. Tillgangen till utsldppsritter fran de 6vriga flexibla
mekanismerna, CDM och JI (beskrivsikapitel 3),har ocksa stor poten-
tiell betydelse.

Parallell beskattning

Pa kort sikt 4r den parallella beskattningen viktigast av de nyss nimnda
faktorerna. Utan den skulle priset pa utsldppsritterna hamna betydligt
hogre for att halla efterfragan pa fossila brinslen och utsldppen av CO,
pa konstant niva. Beskattningen och utsldppshandeln fungerar som
kommunicerande kirl. Sjunker nivan pa den ena maste nivan hojas pa
den andra.

Tabell 2.4 visar den faktiska genomsnittliga nivan for beskattningen
av CO, fran forbranning av fossil energi inom olika anvindningsom-
raden inom de till invénarantal sex storsta medlemslinderna i EU.*
Hairvid kan man bortse fran hur skatten betecknas av myndigheterna.
Aven energiskatten kan omriknas till effektiv koldioxidskatt med ut-
gangspunkt fran brinslets kolinnehall. For skattens dimpande effekt
pa utslippen saknar beteckningen eller namnet relevans.

Att skattenivan varierar mellan sektorerna behover inte alltid vara

TABELL 2.4. Exempel pa europeiska energi- och koldioxidskatter 2007 nominellt
samt efter omrakning till skatt per ton CO,. Medeltal for de sex storsta medlemslén-
derna. Euro.

Beteckning Genomsnitthg Fakuisk skatt
nominell niva euro/ton CO,
Bensin 95 569/1 000 liter 228
Diesel 461/1 000 liter 177
Flygfotogen o o
Bunkerolja for fartyg o) o)
Eldningsolja for bostadsuppvarmning 130/1 000 liter 50
Eldningsolja kommersiell anvindning 159/1 000 liter 61
Tung eldningsolja for uppvarmning
ikommersiell anvindning 31/ton 10
Kol och koks for uppvirmning
i kommersiell sektor 0,14/G]J I
Naturgas, industrisektorn 2,62/G]J 46

4. Tyskland, Storbritannien, Frankrike, Italien, Spanien och Polen med en total befolkning pa 338
miljoner (= 70 % av EU27).
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irrationellt, eftersom skatten i vissa fall kan vara tillkommen for att in-
ternalisera andra kostnader én dem som sammanhéinger med utsldpp
av koldioxid. Genom bensin- och dieselskatten betalar trafiken en del
av kostnaderna for véiginfrastrukturen samt de olycksfalls- och miljo-
skador som trafiken ger upphov till.

Den aterhéllande effekten pa utsldppen av koldioxid som beskatt-
ningen av fossilabrinslen medforkan uppskattas genom attmanréiknar
om skattesatserna till euro per ton CO,. For den del av mineraloljorna
som utg0rs av bensin och diesel motsvarar beskattningen i genomsnitt
228 respektive 177 euro per ton inom EU6. Ovrig anvindning av olje-
produkter beskattas ldgre, i genomsnitt med mellan 10 och 61 euro per
ton CO.,. Beskattningen av stenkol och koks dri de flesta medlemslédn-
derlageller obefintlig, medan naturgas (med stora variationer) beskat-
tas medigenomsnitt 46 euro per tonide sex medlemsldnderna nirden
anviands inom industrisektorn.

Med hiénsyn till omfattningen av forbrinningen av olika fossila
brinslen kan den genomsnittliga beskattningen av utslapp av ett ton
CO, inom EU27 grovt uppskattas falla inom intervallet 55-60 euro.’
Dartill kommer den indirekta effekten av beskattningen av elektrici-
tet.

Konsumtionsskatten pa elektricitet dimpar efterfragan och med-
verkar till att utsldppen av vixthusgaser fran kraftproduktionen blir
mindre dn vad de annars skulle ha varit. Skatten pa el férbrukad av hus-
hall, serviceniringar och icke-elintensiv industri uppgér i storre delen
av Sverige till 26,5 6re per kWh. Flertalet andra medlemslander har
lag eller obefintlig skatt pa el. Forutom Sverige dr det bara Danmark,
Tyskland, Finland, Italien och Polen som har elskatter av nagon bety-
delse. Hogst ar skatten i Danmark dir den varierar mellan 61 och 66
danska 6re per kWh beroende pa anvindningsomrade. Beréknat pa el
producerad i kolkondenskraftverk med 40 procents elverkningsgrad
motsvarar det ca 100 euro per ton CO,,.

Handel med utsldppsritterien ideal situation
Vid en tillimpning av handel med utslédppsrétter som helt foljer den
ekonomiska teorins ideal bor handeln inte kompletteras med energi-

5. Att gora en exakt berdkning dr komplicerat och kréver tillgang till detaljerade data fran samtliga
medlemsldnder.
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skatter. Om skattenivan varierar mellan olika anvindningsomraden
stor och snedvrider skatterna utfallet av handeln med utslédppsrétter
utan att reducera det totala utslédppet av CO, som ju bestdms av taket.
Av dettaskilhar den svenskaindustrisom omfattas avhandelssystemet
begart att fa undantas fran energi- och koldioxidskatt.

I en ideal situation med ett globalt handelssystem som omfattar ut-
slapp fran alla samhillsektorer vore det siledes fran ekonomisk syn-
punkt rationellt att avskaffa alla energiskatter inklusive dem som be-
lastar transportsektorns drivmedel. Betridffande drivmedelsskatterna
skulle avskaffandet formodligen behova ske stegvis for att inte 6ver-
gangen till enbart handel med utsldppsritter via snabbt stigande priser
1 6vriga sektorer skulle leda till akuta problem och kapitalforstorelse.
Eftersom drivmedelsbeskattningen kan betraktas som ett sitt fér vag-
trafiken att betala kostnader for infrastruktur, trafikskador, buller och
avgaser skulle ett avskaffande av drivmedelsbeskattningen behova for-
enas med inférande av ndgon annan form av skatt eller avgift som in-
ternaliserar dessa kostnader (Kageson, 2001,0ch Proost,2008). Forde
trafikberoende kostnaderna forefaller vigavgifter eller kilometerskatt
vara lampliga instrument. De skulle indirekt komma att reducera ut-
slippen av CO, genom att dimpa efterfragan pa viagtransporttjinster.
Diremot far de ingen effekt pa fordonens brinsleeffektivitet utomide
fall dér tréangselavgifter far trafiken att flyta battre.

Utdveratt vara ett potentiellt styrmedel kan skatt pa energi anvindas
ifiskalt syfte. Om kostnaden for energianvindningens klimatpaverkan
redan ir internaliserad genom handel med utsldppsréatter och riksda-
gen Onskar anvdnda energi som skattebas forefaller det rimligt att be-
skatta alla former av energi, saledes dven férnybar energi. Om energi
dr en bra skattebas beror pa om en sadan beskattning ger upphov till en
lagre samhiéllsekonomisk kostnad dn andra potentiella skatter.

Handel med utslappsritter under nuvarande forhallanden

Om EU pa egen hand utvidgar handeln med utsldppsritter till trans-
portsektorn foreligger inte de ideala forhallanden som avses ovan. Som
redan konstaterats innebér en sddan utvidgning sannolikt att priset pa
utsldppsritter skulle 6ka snabbare dn vad som blir fallet i ett ldge dér
handelssektorns storlek inte fordndras. Under sadana omstindighe-
ter blir det svart att avskaffa beskattningen av vigtrafikens drivmedel i
samband med en Overgang till handel med utsldppsratter. Ett avskaf-
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fandeskulle ytterligare spd pavégtrafikens efterfragan pa utslappsratter
och driva upp priset. Det troliga dr darfor att EU 1 avvaktan pé att den
ovriga véirlden ansluter sig till handelssystemet under ldng tid foéredrar
att tillimpa en hybridlésning inom vigtransportsektorn bestaende av
drivmedelsskatt i kombination med handel med utslappsratter. Berdk-
ningarnaisenare kapitel avboken utgar fran att den nuvarande beskatt-
ningen av drivmedel behalls dven i ett fall déir vigtrafikens bréanslen
omfattasav EU ETS. Med en sddan 16sning blir dock kostnaden for att
na det gemensamma reduktionsmalet hdgre 4n om samma regler kun-
nat tillimpas inom samtliga sektorer.

Krav pa att leverantdrerna ska tillhandahalla férnybara drivimedel
motsvarandendgonviss procentav efterfragan pa drivmedel (kvotplikt)
ar en atgérd som ytterligare kan ddmpa transportsektorns efterfragan
pa fossila brinslen och ddrmed verka tillbakahéallande pa priset pa ut-
sldppsritter under ett gemensamt tak. P4 samma sétt forhaller det sig
med lagstiftning som tvingar tillverkare av energikrivande utrustning,
t.ex. bilar, att gora produkterna mera energieffektiva. Sadana regler
finns for kylskap och frysar och foreslas nu av EU-kommissionen for
nya personbilar.

Krav pa effektivare teknik och inférande avviss andel férnybara driv-
medel kan medfora att kostnaden for att na klimatmalen 6kar. S& blir
fallet om kraven ér for hdrda eller om det sitt pa vilket berérda bran-
scher uppfyller dem leder till hoga utslidpp av vixthusgaser i ett livs-
cykelperspektiv.® Att marginalkostnaden for sdidana kompletterande
krav dr hogre 4n kostnaden for att klara EU:s kortsiktiga atagande ar
dock naturligt, eftersom ett skil till att inféra dem 4r att man vill forbe-
reda industrin och marknaden pa 16sningar som med stor sannolikhet
kommer att behdvas for att nd kommande etappmaél. Men det finns
inda anledning att vara uppmaérksam pa risken for att dessa styrme-
del utformas pa ett sitt som leder till dalig resurshushallning dven pa
sikt. Senare kapitel behandlar denna problematik och redogor fér hur
EU-kommissionens forslag till regler for biodrivmedel och energisnala
personbilar kan komma att utformas.

6. Med livscykel menas hir utsldppen fran produktion till anvindning (well-to-wheel).
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3. EU:ssystem for handel med
utslappsratter

EU:s utslippshandelssystem — en beskrivning

Under hésten 2001 lade kommissionen fram ett férslag till direktiv for
handel med utsléppsritter for vixthusgaser inom EU (EU ETS). Det
sa kallade handelsdirektivet antogs sommaren 2003. Direktivets syfte
dr att pa ett kostnadseffektivt sétt bidra till EU:s klimatpolitiska mal
och atagandet under Kyotoprotokollet att minska utsldppen av vixt-
husgaser med atta procent under perioden 2008-2012, jimfért med
utsldppen 1990.

EU:s utslippshandelssystem startade den forsta januari 2005. Den
forsta handelsperioden, som varade till och med 2007, utgjorde en for-
sOks- eller pilotperiod. Handelssystemets andra period (fas 2) sam-
manfaller med Kyotoprotokollets forsta atagandeperiod (2008—2012).
Handelssystemet omfattar for ndrvarande endast koldioxid men kan
komma att utvidgas till att omfatta dven Kyotoprotokollets 6vriga
gaser. De verksamheter som omfattas dr energisektorn (anldggning-
ar med en kapacitet 6ver 20 MWh), produktion och bearbetning av
jarnmetaller, mineralindustrin samt vissa industriella anldggningar
for framstéllning av pappersmassa, papper och papp. Totalt ca 10 ooo
anldggningar ingar som 200§ svarade for 41 procent av EU:s totala
vaxthusgasutsldpp. Andelen av emissionerna som omfattas av direktivet
varierar pa medlemsstatsniva, frin ca 20 procent till ca 60 procent (El-
lerman m.fl.,2007). For Sveriges del var motsvarande siffra 29 procent.
Systemet kan pa sikt komma att utvidgas till att 4ven omfatta exempelvis
aluminiumproduktion, den kemiska industrin och transportsektorn.

Utsldppshandelssystemet innebér att det fran och med den 1 januari
2005 kravs tillstdnd for att bedriva verksamhet som omfattas av han-
delsdirektivet och som resulterar i koldioxidemissioner. Den berorda
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nationella myndigheten utfardar ett visst antal utsldppsrétter till varje
anldggning.Varje utsldppsriatt medforrattatt slippa ut ett ton koldioxid
under en faststilld period. Fran och med 2008 kan utsldppsritter spa-
ras till ndsta period, sa kallad banking. Verksamhetsutdvarna ska varje ar
rapportera sina utslapp till myndigheten. Om en verksamhetsutdvare
inte innehar tillrdckligt antal utsldppsritter aldggs denne att betala en
avgift pa 40 euro per 6verskridet ton koldioxid. Fran 2008 hojs avgiften
till 100 euro per ton. Dartill maste anldggningen i nésta period anskaffa
ett extra antal utsldppsritter som motsvarar underskottet i féregdende
period.

En anldggning som sldpper ut en mindre mingd koldioxid dn sin
tilldelade méngd utsldppsritter kan sélja sitt 6verskott till andra an-
laggningar. Anldggningar som inte lyckas sdnka sina utsldappsrétter till
en nivd motsvarande sin tilldelning, eller dér utsldppsminskningarna
ar alltfor dyra kan kopa utsldppsritter. Pa sa sdtt skapas en handel med
utslappsratter och tanken ar att utslappsreduktionerna darigenom ska
ske dir de dr billigast.

Alla innehav av utsldppsritter samt verifierade utsldpp registreras i
EU:s gemensamma transaktionslogg (CITL). Dessutom maste varje
medlemsstat ha ett nationellt register.

Inf6r en ny handelsperiod ska varje medlemsstat uppritta en natio-
nell fordelningsplan. De nationella fordelningsplanerna anger hur stor
volym koldioxid respektive land planerar att férdela under den aktuella
perioden. Planerna paverkarinte bara de sektorer som omfattas avhan-
delssystemet utan dven de sektorer som ligger utanfor. Eftersom varje
land har ett nationellt emissionsatagande kommer de handlande och
icke-handlande sektorerna att fungera som kommunicerande kérl —ju
storre tilldelning som den handlande sektorn far desto storre reduk-
tionskrav kommer att stdllas pa den icke-handlande sektorn, och vice
versa.

Planerna granskas av EU-kommissionen pa grundval av deras 6ver-
ensstdimmelse med elva kriterier, fortecknade i bilaga III till handels-
direktivet. Kriterierna fokuserar pd medlemsstaternas anstringningar
i forhallande till Kyotomaélen, konkurrenseffekter mellan sektorer och
medlemsstater, Overensstimmelse med ovrig EU-lagstiftning, trans-
parens och mdjligheter till teknisk utveckling. En sirskild vigledning
fran EU-kommissionen (guidance document) ger fortydliganden betrif-
fande hur tilldelningen ska ga till.
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Linkning med andra handelssystem

EU:s system for handel med utsldppsritter kan utvidgas inte bara ge-
nom att nya sektorer och gaser inkluderas. Handelssystemets omfatt-
ning kan dven védxa genom att det geografiska omfanget 6kas. Detta
kan dstadkommas genom att linder utanfér EU ansluter sig till EU:s
handelssystem eller genom att EU:s system ldnkas samman med andra
handelssystem. EU:s handelssystem ér virldens forsta storre handels-
system for vixthusgaser. Initiativ till handelssystem har tagits dven i
andraldnder ochinuldget pagar ett intensivt arbete for att fi nationella
och regionala handelssystem pé plats. Den troliga framvéxten av yt-
terligare handelssystem vicker frigan om en mojlig lankning av EU:s
handelssystem till dem i syfte att astadkomma handel mellan systemen
(Energimyndigheten, 2006).

Handelsdirektivet uttrycker en positiv hallning till att linka samman
EU:s handelssystem med andra system. Direktivet anger att en even-
tuell ldnkning endast far berora ldander som har kvantitativa dtaganden
enligt Kyotoprotokollet. Teoretiskt 4r det dock mojligt att ldnka dven till
system i linder som stéllt sig utanfor Kyotoprotokollet, t.ex. USA och
Australien. Linkning underlittas avsevirt om bindande ataganden
finns (Energimyndigheten, 2006).

Enligt ekonomisk teori 6kar den ekonomiska effektiviteten hos ett
handelssystem med dess omfattning. Potentialen for kostnadsreduk-
tion dr storst ndr marginalkostnaden for utsldppsminskningar varierar
kraftigt mellan anldggningarna i handelssystemet, ndgot som talar for
ldnkning. En storre marknad bor ocksa bli mer likvid och risken for
snedvridning av internationell konkurrens kan minskas. Ett annat, mer
politiskt, skil att ldnka samman system &r att det kan vara gynnsamt
for utvecklingen av den internationella klimatprocessen. Linkning kan
stirka de klimatpolitiskabanden mellanldnder och bidratill att nya ldn-
der vill ansluta sig. Om férhandlingarna om ett nytt klimatavtal for ti-
den efter 2012 skulle forsenas kan globaltldnkade system utg6ra en bro
till ett nytt internationellt klimatavtal (Energimyndigheten, 2006).

De flexibla mekanismerna JI, CDM, IET

Kyotoprotokollet definierar tre flexibla mekanismer: i) Joint Imple-
mentation, JI (Gemensamt genomférande), ii) Clean Development
Mechanism, CDM (Mekanismen for ren utveckling), samt iii) Inter-
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nationell EmissionsTrading,IET (Internationellhandel med utslapps-
ratter).

Joint Implementation, JI

Joint Implementation, J1, ger mojlighet for ett land med ataganden om
utsldppsbegrinsningar enligt Kyotoprotokollet (exempelvis Japan) att
genom investering i utsldppsminskande projektverksamhet i ett annat
land med ataganden om utslippsbegriansningar (exempelvis Ryss-
land) tillgodorikna sig utsldppsreduktionsenheter. Dessa utsldpps-
reduktionsenheter kallas Emission Reduction Units, ERU. Liander kan
auktorisera foretag att medverka i JI. JI-projekt kan darfor genomforas
av bade linder och foretag. Projekt inom ramen for JI kan utéver mins-
kade utsldpp avvixthusgaser dven bidra till virdefulla bieffekter genom
overforing av teknik och kunskap fran ett land till ett annat. Insatserna
forvintas bidra till att underldtta modernisering och effektivisering
av industrin och energisektorn i virdlandet (Energimyndigheten,
2006).

Clean Development Mechanism, CDM

Clean Development Mechanism, CDM, ger mgjlighet for lander med
ataganden om utsldppsbegrinsningar enligt Kyotoprotokollet att ge-
nom investering i projektverksamhet i linder som inte har ataganden
om emissionsbegrinsningar fa tillgodoridkna sig utsldppsreduktioner.
Léinder kan auktorisera foretag att medverka i CDM. CDM-projekt
kan dérfér genomforas av bade lander och foretag.

Projekt inom ramen for CDM syftar inte bara till att minska utslapp
av vixthusgaser, utan dven till en hallbar utveckling i det land dér inve-
steringen sker. Huruvida ett CDM-projektbidrartill hallbarutveckling
avgors av vardlandet for det aktuella projektet. CDM-projekt granskas
och godkinns av en internationell styrelse under FN: CDM Executive
Board (CDM-styrelsen). Styrelsen utfirdar utslippsreduktionsenhe-
ter efter godkidnd granskning av en oberoende verifierare. Utslapps-
reduktionsenheterna kallas Certified Emission Reduction Units, CER.
Detaljregler for CDM har utvecklats efterhand i och med att CDM-
styrelsen har tagit beslut om administrativa ordningar (Energimyndig-
heten, 2006).
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Internationell handel med utsldppsritter

Internationell EmissionsTrading, IET, (Internationell handel med ut-
sldppsritter) mojliggér for parter med kvantitativa dtaganden enligt
protokollet att kdpa och silja utslappsriatter med varandra. Kyotopro-
tokollet talar bara om handel mellan ldnder. Mojligheten till interna-
tionell handel med utsldppsritter under Kyotoprotokollet bérjar 2008
men virdefulla insikter om internationell handel med utsldppsritter
kan fas innan dess fran EU:s utsldppshandelssystem (Energimyndig-
heten 2006).

Liankdirektivet

Lankdirektivetlankar Kyotoprotokollets projektbaserade mekanismer
till det europeiska systemet for handel med utsldppsritter. Detta inne-
birattforetaginom den handlande sektorni EU kan anvinda utslapps-
minskningsenheter fran projekt under JI eller CDM.

Liankdirektivet reglerar sjélva kopplingen av CDM och ]I till han-
delssystemet, det vill sdiga hur féretagen kan anvinda utsldppsminsk-
ningsenheter inom JI, ERU, och certifierad utsldppsminskning inom
CDM, CER, for att klara sina ataganden och hur de ska hanteras i re-
gistersystemen. Linkdirektivet innehaller 4ven kvantitativa och kvali-
tativa begriansningar. Medlemsstaterna kan i sin tur sitta en stringare
grans for hur méanga enheter ett foretag far anvinda. Lankdirektivet
behandlar ocksa de problem som kan uppsta nir JI-projekt planeras
eller genomf6rsianldggningar som omfattas avhandelssystemet, vilket
kan innebéra en risk for dubbelrikning (Energimyndigheten, 2006).

Genom ldnkdirektivet skapas dnnu ett alternativ for EU:sindustriatt
Kklara sina dtaganden. Om priset pa utsldppsrétter blir alltfor hogt kan
industrinistéillet kopa billigare CER. Pa detta sdtt utgér CDM en slags
prisventil for EU ETS.

Principer for allokering av rattigheter

Fragan omtilldelning dr utan tvekan den mest kontroversiellainom EU
ETS. Eftersom stora virden dr inblandade kan alternativa tilldelnings-
principerhamycketstorbetydelse for de berorda foretagens kostnader.
Med mycket att vinna eller forlora, kan foretagen tjina péa lobbying och
strategiskt beteende. Vid den nationella tilldelningen har det i manga
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lander visat sig att paverkansmojligheterna ar stora.

For att en marknad for utsldppsrétter ska uppsta behover utslapps-
ratter initialt tilldelas marknadens aktorer. Tilldelningen kan antingen
vara gratis eller sd kan myndigheten vilja att silja utslappsratterna. EU-
direktivet foreskriver att minst 95 procent av ratterna ska utdelas gratis
ifas 1 (90% ifasII) och att medlemsstaterna kan besluta om att auktio-
nera upp till 5 procent av ritternaifas 1 (10% ifasII).

Vid gratistilldelning finns det framforallttva typeratttilldelningsme-
toder som anvands: emissionsbaserad tilldelning och produktionsbaserad
tilldelning.Vid emissionsbaserad tilldelning far anldggningen utslapps-
ratter motsvarande historiska emissioner.Vid produktionsbaserad till-
delning far anldggningen utsldppsritter motsvarande sin produktion
multiplicerat med ett riktmarke. Metoden kallas dven riktmdrkesbase-
rad tilldelning eller benchmarking.

En mer detaljerad beskrivning av olika tilldelningsmetoder finns i
bilaga 1.

Sveriges klimatmaél och avridkningsmalet

Enligt 2002 ars klimatpolitiska beslut ska som nationellt klimatmal
gilla att de svenska utsldppen av vixthusgaser for perioden 2008—2012
ska vara minst fyra procent lagre dn utslippen ar 1990. Detta nationella
mal ska uppnés utan kompensation for upptag i kolsdnkor eller med
flexibla mekanismer (SOU 2005:10).

Nir Sverige nu deltar 1 EU ETS uppstar problem i relation till det
svenska klimatpolitiska malet. Handeln med UR innebir att svenska
foretag kan kopa utsldppsritter fran andra ldnder och sedan héja sina
egna utsldpp i motsvarande grad. De totala emissionerna i EU halls
inda inom ramen eftersom det totala antalet utsldppsratter dr begrin-
sat. Problemet dr att nér foretagen koper utsldppsratter fran andra EU-
lander Okar de svenska utsldppen och darmed riskerar man att over-
skrida det svenska utslippsmalet.

FlexMex2-utredningen diskuterade problemet i sitt forsta betdn-
kande (SOU 2003:60) dar man konstaterar att om man ska tillata inter-
nationell handel och antar att Sverige blir nettokdpare finns det bara ett
tillvigagangssatt att tillgodose malet att reducera utsldppen i Sverige:
Nairdetblivitklartvad handeln ger forresultatiden handlande sektorn,
far den icke handlande sektorn reducera sina utslapp ytterligare for att
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kompensera for nettoinkdpen av utsldppsrétter i den handlande sek-
torn. Detta skulle kunna medf6ra stora kostnader. De icke-handlande
sektorerna skulle alltsa utséttas for krav pa att reducera sina utsldpp
som kompensation fér utsldppsminskningar som gjortsiett annat land
och som den handlande sektorn redan betalat for. Man konstaterar
vidare att det dr svart att se vilka styrmedel som skulle beh6vas for den
icke-handlande sektorn for att klara den snabba kompensationspro-
cess som regelsystemets utformning kriaver. FlexMex2-utredningens
slutsats dr att det dr den zilldelade méngden utsldppsritter som ska av-
riknas mot det nationella mélet i stillet for de faktiska utsldppeni Sve-
rige (SOU 2003:60).

Ar 2006 beslutade dock riksdagen att det tidigare formulerade malet
ligger fast (Miljo- och samhéllsdepartementet, 2006).

Erfarenheter av EU ET'S under forsta fasen
(2005—2007)

Tilldelningen varierade mycket mellan medlemsstater

Tilldelningen av utsldppsrétter gors av varje medlemsstat enligt en lista
med kriterier som EU-kommissionen faststillt samt ett vigledande do-
kument. Kriterierna ger docklédnderna en ansenlig frihet att bestimma
vilka tilldelningsmetoder de ska tillimpa. Nar alla tilldelningsplanerna
for fas 1 hade publicerats kunde man konstatera att tilldelningen va-
rierat patagligt mellan medlemslédnderna, i synnerhet betrédffande till-
delningen till nya anldggningar. Medlemsstaternas behandling av nya
deltagare kan ge upphov till konkurrenssnedvridningar i forhallande
till andra nya deltagare, till befintliga deltagare, samt konkurrenter ut-
anfor EU:s handelssystem (Energimyndigheten, 2006).

Tilldelningen var generds
Den totala tilldelningen definierar hur stora emissionerna kommer att
bli. Enbegriansad tilldelningsom resulterariett underskottavutslapps-
rétter tvingar fram emissionsreducerande atgirder. Genom handeln
skapas en marknad for reduktionerna och ett pris pa utsldppsratter. Ju
mindre tilldelning, desto hogre pris pé ritterna.

Det finns flera tecken pa att tilldelningen var generds. Nér data 6ver
verifierade emissioner for 2005 publicerades den 15 maj 2006 visade
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detsigatt CO,-emissionerna var ca 4 procent ldgre dn antalet tilldelade
utsldppsritter (Ellerman och Buchner, 2006). Prisutvecklingen ér en
annan indikation p4 att tilldelningen har varit generdés. I maj 2006 nér
de forsta rapporterna om emissioner gjordes tillgdngliga sjonk priset
pa utsldppsritter pa kort tid fran att ha legat 6ver 30 euro till under 10
euro. Dérefter foll priset ytterligare till nivier under 1 euro. Uppenbart
radde ett 6verskott pa utsldppsritter. Det skulle kunna férklaras av att
foretagen faktiskt minskat sina utslapp jamfort med prognos och det
finns tecken pé att detta har skett, men de flesta bedémare anser att
huvudforklaringen ér en for generds allokering.

En viktig orsak till 6verallokeringen dr att medlemsstaterna sjilva
har ansvarat for tilldelningen. Som regel har regeringarna infér tilldel-
ningen haft en néira dialog med landets industri som utdvat tryck pa
dem. Eftersom tilldelningen inte inneburit ndgon direkt kostnad for
regeringen har det saknats starka skél att halla igen. Misstanken om att
andra lander skulle gynna sin industri har sannolikt gjort att den egna
regeringen ocksé velat belona sina foretag genom generos tilldelning.
For energiintensiva industrier har tilldelningen varit ett sétt att kom-
pensera dem for 6kade kostnader for deltagandet i handelssystemet.
Ofta har tilldelningen baserats pa emissionsprognoser, dvs. att foretag
har fatt vad de behover (Zetterberg m.fl., 2004, Ellerman och Buchner
2006, Egenhofer m.fl. 2006).

Dalig transparens

I medlemsstaternas tilldelningsplaner ska metoder for tilldelningen
anges. Detta har ocksd genomforts, men ofta forekommer komplice-
rade tekniska bilagor och ridknemodeller och ibland 4r dessa skrivna
pa det nationella spraket. Detta gér det svart for en utomstaende att
granska tilldelningsmetoderna. Betraffande data som ligger till grund
for tilldelningen behdver medlemsstaterna inte ange dessa pa anlagg-
ningsniva. Dértill varierar kvalitetskontrollen for dessa data mellan
landerna. Sammantaget kan man konstatera att de underlag som ligger
till grund for tilldelningen ofta lider av délig transparens.

Paverkan pa elpriset och windfall profits”

Utsldppsritternas paverkan pa elpriset ar pataglig. Om man antar att
100 procent av priset pa utsldppsritterna fors dver pa elpriset och att
det senare styrs av kostnaden for kolbaserad elproduktion kommer ett
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utsldppsrattspris pa 17 euro per ton att leda till en hojning av elpriset
med ca 1012 Ore per KWh el (egen berdkning).

Problemet dr i hogsta grad relevant for elintensiva verksamheter
som ir utsatta for internationell konkurrens och innebér en nackdel for
EU:sindustri gentemot 6vriga varlden. Samtidigt dr ett av syftena med
handelssystemet att priset pa koldioxidutsldpp ska paverka produk-
tionskostnaderna och synas i energipriset. Om man skulle neutralisera
denna effekt, skulle man motverka syftet med systemet (Ahman, 2007).

Debatten kring elproducenternas évervinster (windfall profits) av-
ser tva aspekter. Dels anses det stotande att elproducenterna hojer pri-
set pa el pa grund av den extra kostnaden for utsldppsrétter néir de har
fatt utsldppsritterna gratis. Den naturliga atgdrden hir ar att 6verga
till auktionering av utsldppsrétter till elproducenterna. Den andra as-
pekten géller fraigan om varfor priset pa el fran vattenkraft, kirnkraft,
vindkraft och biobrénslebaserad elproduktion ocksa stiger trots att de
inte sldpper ut CO,. Forklaringen ligger i prissdttningsmekanismerna
paen avreglerad elmarknad. Priset pa el styrs av hur produktionen sker
pamarginalen, vilketi Nordeuropa dr kolkondenskraft. Detinnebér att
all el sdljs till priset for kolkondens, s dven el fran vattenkraft och kidrn-
kraft. Sa var det dven innan handelssystemet startade och dr saledes en
konsekvens av avregleringen snarare dn en effekt av handelssystemet.
Att CO,-friproduktion tjinar pengar pd handelssystemet dr en naturlig
och 6nskvird konsekvens som skapar god I6nsamhet och en gynnsam
situation for investeringar 1 CO,-fri produktion.

Kommande férdndringar i EU ETS

Kommissionen presenterade den 23 januari 2008 sitt forslag till kli-
mat- och energipaket, dir man beskriver hur EU ska uppné de redan
Overenskomna maélen for ar 2020, innefattande 20 procent reduktion
av viaxthusgaser, 20 procent fornybara bréinslen i energimixen och 10
procent biodrivmedel i transportsektorn. LLdget 2005 var att vixthus-
gasemissionerna i EU27 minskat med 6 procent jaimfort med basaret
1990 och att det alltsd aterstar 14 procent att reducera till 2020. For
Sverige hade emissionerna minskat med 7 procent jimfort med 1990.
Andelen fornybara brianslen 1 EU var 8,5 procent 2004 sa det aterstar
att 6ka den andelen med 11,5 procentenheter till 2020. I Sverige utgor
fornybara brianslen 40 procent av energimixen.
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I paketet beskrivs hur EU ET'S bor utvecklas i den tredje handelspe-

rioden, dren 2013—-2020. F6ljande storre fordndringar foreslas:

Emissionerna inom EU ETS ska minska med 21 procent relativt
2005. Det innebdr att minskningarna i den icke handlande sektorn
ska vara 10 procent.

Detkommerattfinnas en EU-gemensam bubblaistillet for 27 natio-
nellabubblor. Den arliga bubblan kommer att minska ldngs en linjéar
trendlinje mot emissionsmalet -21 procent 2020.

En mycket storre andel utsldppsréitter kommer att auktioneras. Ma-
let 4r att 100 procent av utsldppsriatterna auktioneras ut 2020. Un-
dantag kommer att goras for sektorer ddr man bedémer att det finns
en pataglig risk for utflyttning fran EU. Ar 2010 kommer kommis-
sionen att gora en beddmning av vilka sektorer det géller.
Kommissionenkankommaattinféraettkoldioxidutjaimningssystem
med syfte att neutralisera snedvridning av konkurrensen pa grund av
import fran ldnder utanfor EU, exempelvis genom att inkludera im-
portdrernai ETS.

Man uppskattar att ca 60 procent av utsldppsritterna kommer att
auktioneras ut 2013, en andel som kommer att 6ka for varje ar. I
elproduktionssektorn kommer 100 procent av utsldppsritterna att
auktioneras ut fran och med 2013.

Varje medlemsstat kommer att ansvara for att genomfora auktioner.
Linderna kommer att tilldelas en viss volym avsedd fér auktion som
i huvudsak baseras pé historiska emissioner, men en del av riatterna
kommer att omfordelas fran rikare ldnder till fattigare.

Iboérjan avperioden kommer gratis tilldelning att férekommaisekto-
rer som dr utsatta for utomeuropeisk konkurrens och dir man riske-
rar att industrierna flyttar utanfér EU. Tilldelningen kommer att ba-
seras pa EU-harmoniserade regler. Det kommer alltsé inte att finnas
behov avnationella tilldelningsplaner.Tilldelningsreglerna kommer
att faststéllas senare.

ETS kommer att utdkas med koldioxid fran petrokemisk industri,
ammoniumtillverkning och aluminiumindustri, lustgasemissioner
fran bland annat tillverkning av salpetersyra och perfluorkarboner
fran aluminiumsektorn.

Medlemsstaterkanviéljaattexkludera (optout) mindre anldggningar
om man kan visa att de kommer att minska sina emissioner pa annat
satt.
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+ Overblivna utslédppsritter fran period 2 (2008—2012) kommer att
kunna sparas till period 3.

» Kommissionen uppskattar att medlemsstaterna kan anvinda pro-
jektbaserade mekanismer (CDM/JI) motsvarande minst en tredje-
del av sina reduktionsbehov.

* Kommissionen foreslar att projekt inom medlemsstaterna, men
utanfor emissionshandelssystemet, sd kallade ”domestic offsets”,
ska kunna ge utslédppskrediter som kan anvindas inom handelssys-
temet.

Utifran kommissionens forslag dr det idag oklart vilken total till-
delning” som Sverige kommer att fa i den handlande sektorn, genom
gratis respektive auktionerade utsldppsratter. I den icke-handlande
sektorn ska Sverige minska sina emissioner med 17 procent jamfort
med 2005. Betriffande andelen fornybara brinslen ska Sverige som
helhet (handlande ochicke-handlande sektorerna) 6ka fran 40 procent
till 49 procent

Kommissionens forslag kommer nu att behandlas enligt en sambe-
slutande process, det vill siga att forslaget maste godkidnnas i bide par-
lamentet och radet. Kommissionen hoppas att det slutliga beslutet om
modifikationerna fattas under 2009.

Utvecklingav CDM

Det finns nu ca fem ars erfarenhet av CDM, den av Kyotoprotokollets
flexibla mekanismer som kom igang forst. Ar 2005 startade en process
for stromlinjeformning, det vill sdga en effektivisering av beslutspro-
cesser och ans6kningsférfaranden och en institutionell férstdrkning av
CDM. CDM-mekanismen har lyckats generera utsldppsreduktions-
enheter, CER:s, motsvarande 6ver en miljard ton koldioxidekvivalen-
ter fram till 2012. Men det finns ett behov av att expandera mekanis-
men,bland annat for attfd med sektorer som dethittills visat sig svart att
fa till stand projekt inom. Som exempel kan ndmnas transportsektorn
eller projekt som fokuserar pa energieffektivisering diar metodiken for
CDM-projekt fortfarande ér outvecklad. Det ér troligt att det i framti-
den dven kommer att finnas mekanismer som fungerar pa ett annat sétt
dnirenodlad projektformisyfte att astadkommasstorre reduktioner och
sianka transaktionskostnaderna. Redan idag kan man se en utveckling i
den riktningen genom sa kallade CDM-program — program som inne-

34



haller flera delaktiviteter, och som registreras som ett CDM-projekt.
Det kan t.ex. vara inforandet av lagenergilampor i en stad. Ett annat
sittattfa ner de administrativa kostnaderna ér att paketera flera CDM-
projekt tillsammans (bundling). Ett paket (bundle) skiljer sig fran ett
program satillvida att varje projekt skulle kunna genomforas var for sig
och de packasihopiett paket enbart for att sinka den CDM-relaterade
administrativa kostnaden. Detta har ldnge varit tillatet f6r sma CDM-
projekt men ér nu dven mojligt for stora projekt (Energimyndigheten,
2006).
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4. Safungerarhandeln

Utvecklingen av EU:s handelssystem

Handeln med utslédppsréitter paborjades redan innan EU:s handelssy-
stem trattikraft, och 6kade kraftigt under féorséksperioden 2005—2007.
EU ETS har utvecklats till en homogen marknad med ett enhetligt
prispa EU-utsldppsritterna. EnligtVarldsbanken harhandelssystemet
under forséksperioden fungerat som tinkt. Marknadens forvintan om
en brist pa utslappsratter samverkade med brinsle- och vidermark-
naderna samt med forvintad ekonomisk tillvixt och forbittringar i
koldioxidintensitet. Den kraftiga prisnedgangen under viren 2006
nér verifikationsdata visade att det fanns ett dverskott av utslappsrét-
ter till f61jd av 6verallokering ér ocksa ett rationellt marknadsbeteende
(Virldsbanken, 2007).

Utslappsritterna for EU ETS fas I (2005—2007) tappade som en
foljd av overskottet sitt virde och handeln av fas I —utsldppsratter mins-
kade kraftigt mot slutet av perioden. Sedan en ldngre tid harihuvudsak
utslappsritter for EU ETS fas II (2008—2012) handlats. Priset pd dessa
utsldppsrétter har varit mera stabilt.

For en fungerande marknad och faktiska minskningar av koldioxid-
utsldppen krivs att det finns en knapphet pa utsldppsritter. EU-kom-
missionen har betonat vikten av detta och ocksa varit betydligt strang-
are isin bedémning av medlemslédndernas tilldelning av utsldppsrétter
for EU ETS fas I, den forsta atagandeperioden.

Transaktionsslag

Transaktionerna inom utsldppshandeln fordelar sig pa tva huvudkate-
gorier, utslippsbaserade transaktioner och projektbaserade transak-
tioner.
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Utsldppsrittsbaserade transaktioner—EU ETS

Vid transaktioner baserade pa utsldppsritter kops utsldppsritter som
skapas och tilldelas (eller auktioneras ut) av myndigheterna under ett
handelssystem (cap-and-trade). Det vanligaste exemplet ar handel med
EU-utsldppsritter som de nationella myndigheterna tilldelar de an-
liggningsinnehavare som drmed i EU ETS.

Projektbaserade transaktioner — CDM- och JI-projekt

Vid projektbaserade transaktioner kops utslippskrediter fran projekt
dir man pa ett verifierbart sitt kan pavisa minskningar av utslapp av
vaxthusgaser. CDM- och JI-projekt enligt Kyotoprotokollet genere-
rar projektkrediter, CER fran CDM-projekt och ERU fran JI-projekt.
Som exempel pd CDM-projekt kan nimnas vindkraftverk i Kina. Som
exempel pa JI-projekt kan ndmnas energieffektivisering i Ryssland.

CDM- och JI-projekten medfor risker i samband med projektut-
vecklingen, vilket innebar att det dr oklart hur manga utslédppskrediter
(CER och ERU) som faktiskt kommer att genereras fran projekten och
finnas att tillgd p4 marknaden. Det tar tid att utveckla projekten, tek-
nologin kan vara oprovad och det kan vara osdkert om och hur stora
utsldppsminskningar projektet ger upphov till. Motparten kan ha en
svag ekonomisk stillning och det kan finnas risker forknippade med
forhéllandena i viardlandet da projekten ofta genomfors i utvecklings-
lander. Projekten kréver vidare medverkan av olika konsulter. Utover
verifieringsorgan ir ofta projektutvecklare som initierar och hjilper till
attgenomfora projekteninkopplade dd de féretag som ”dger” projekten
1 allménhet saknar kunskap om hur man utvecklar CDM- och JI-pro-
jekt. Nér projektet genomforts och de projektbaserade krediterna vil
har utfardats av beh6rig myndighet motsvarar de i princip utslappsréit-
terna.

Medan priset pa EU-utsldppsritter dr enhetligt (ett och samma pris
for varje ton CO,) varierar priset pa projektkrediterna beroende pa
vilken grad av risk investorn tar. Priset pa projektkrediterna CER och
ERU ligger idag normalt under priset pa EU-utsldppsritterna vilket
beror pa den osidkerhet som dr forenad med projekten. En investerare
som gariniett tidigt skede av ett projekt tar en storre risk vilket innebér
ett lagre pris pd CER, medan en képare av redan utgivna CER med
garanterad leverans och volym far betala ett hogre pris.

Riskerna med CDM- och JI-projekten medfoérde att investerings-
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klimatet till en bérjan var omoget och osidkert. Marknaden for projekt-
krediter har emellertid blivit mer etablerad, sirskilt vad avser CDM-
projekt. Fran andra hilften av 2006 har ocksa en andrahandsmarknad
for CER, dvs. en marknad dir man séljer vidare redan utgivna CER,
vuxit fram vilket lett till att kdpare kan forvirva CER med garanterad
leverans och till fast volym.

Olika marknader

EUETS ar for narvarande den i sdrklass storsta marknaden for handel
med utsldppsritter. Det finns emellertid flera marknader f6r handel
med utsldppsritter. Fran 2006 har en viktig utveckling inletts i Nord-
amerika (The Regional Greenhouse Gas Initiative, RGGI, i norddstra
USA samt initiativ i Kalifornien) och i Australien och pa Nya Zeeland
med initiativ att hantera utsldpp av vixthusgaser pa regional respektive
nationell niva. Det japanska frivilliga handelssystemet och Chicago
Climate Change Exchange i USA bor ocksd ndmnas. Dessa marknader
dr idag fristdende fran EU ETS men sammanlinkning férvéntas ske i
framtiden. I oktober 2007 bildade flera lander och regioner, bl.a. med
deltagande fran de europeiska linderna, Nya Zeeland och flera ameri-
kanska delstater och provinser i Kanada, ICAP (International Carbon
Action Partnership) med syfte att samarbeta for att uppna samman-
ldnkad global utsldppsmarknad. Kédnnetecknande for marknaderna éar
att de 4r komplexa och dndras snabbt.

Marknaden kan segmenteras pa olika sétt, frimst i kdp av utslapps-
ratter for att uppfylla ataganden (s.k. compliance) respektive kop av ut-
sldppsritter i spekulationssyfte (s.k. non-compliance) samt i tvingande
respektive frivilliga marknader.

Marknaden for forsiljning av utslippsminskningar till individer och
foretag som frivilligt vill kompensera sina koldioxidavtryck och bli kol-
dioxidneutrala (Pfrivilligmarknaden™) dr ocksa en vixande marknad.

Handelns omfattning

CO,e-marknaden har vuxit kraftigt och 2006 6kade omsittningen till
1,6 miljarder ton CO,e for ett virde av uppskattningsvis 30 miljarder
US dollar (23 miljarder euro). Detta innebér en tredubbling i forhal-
lande till foregdende dr. Marknaden &r fortsatt dominerad av EU:s
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TABELL 4.1. Koldioxidmarknaden i kort sammanfattning, volym och viarde
2005—2006.

2005 2006
Volym Virde Tolym Virde
(MiCO,e) (MUSS) (MtCO,e) (MUSS$)
Utsldppsratter

EUETS 321 7908 1101 24357
New SouthWales 6 59 20 225§
Chicago Climate Exchange 1 3 10 38
UK-ETS o I na na
Delsumma 328 7971 1131 24620

Projektbaserade transaktioner

Primary CDM 341 2417 450 4813
Secondary CDM 10 221 25 444
JI II 68 16 141
Other compliance 20 187 17 79
Delsumma 382 2894 508 5477
Total 710 10864 1639 30098

utsldppshandelssystem. Omséttningen av EU-utsldppsritter uppgick
till 1,1 miljarder ton CO,e for ett virde av ndstan 25 miljarder US dol-
lar (19 miljarder euro) (Virldsbanken, 2007). Den omsatta volymen
EU-utsldppsritter kan jamforas med den tilldelade volymen om 2,2
miljarder EU-utsldppsritter per ar under fas I (Ellerman, Buchner,
Carraro,2007).Enligt Point Carbon 6kade viardetavden globalakoldi-
oxidmarknaden under 2007 med 80 procent till 2,7 miljarder ton CO,e
for ett virde av ca 40 miljarder euro.’

Av tabell 4.1 framgér utvecklingen av omséttningen pa CO,e-mark-
naden under 2005 och 2006 (Virldsbanken 2007).

Aven CDM-projekten ér en kraftigt vixande marknad. Omséttning-
en for dessa projekt uppgick under 2006 till 475 miljoner ton CO,e for
ett virde av néstan 5,3 miljarder US dollar (4 miljarder euro). For nér-
varande ér fler dn 3 000 projekt under utveckling, varav 949 ir registre-
rade.® Marknaden domineras av Kina som stér for ca 5o procent av den
forvintade arliga leveransen av CER. Andra stora virdland for CDM

7. news@pointcarbon.com for Point Carbon den 18 januari 2008.
8. www.unfccc.int per den 6 mars 2008.
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projektirIndien, Brasilien, Korea och Mexiko.Tva projektinom trans-
portsektorn har godkints och registrerats: bl.a. ett nytt bussystem i Bo-
gotaiColombia.Ytterligare enhandfull projektinom transportsektorn,
bl.a.iIndien och Colombia, dr pa gang, bl.a. projekt avseende bransle-
byte. Dessa har dock dnnu inte godkénts sisom CDM-projekt.’

Vad giller JI-projekt leds marknaden av Ryssland, Ukraina och Bul-
gariensom levererar mer d4n 60 procent avde kontrakterade volymerna.
Preliminédra data visar att volymer motsvarande de som sdldes under
2006 omsattes redan under det forsta kvartalet 2007 (Varldsbanken,
2007).

Den frivilliga marknaden for minskning av privatpersoners och fo-
retags utsldpp Okade ocksa starkt till uppskattningsvis 100 miljoner
US dollar (80 miljoner euro) och férvéntas fortsétta att 6ka kraftigt
(Varldsbanken, 2007).

Handeln inom EU ETS

Transaktionerna inom EU ETS sker genom méklare, 6ver bors och
genom avtal direkt mellan sdljaren och koparen (utan mellanhénder).
Den storsta delen av handeln sker via méklare (Point Carbon, 2007).
Av borserna har den Londonbaserade European Climate Exchange
(ECX) enhelt dominerande stéllning. Andra borser dr t.ex. Powernext
1 Paris och NordPooli Oslo.

Viss handel med utsldppsritter sker pa spotmarknaden, vilket inne-
bér att utslappsritterna levereras och betalas samma dag som avtal in-
gas. Ofta handlas emellertid EU-utsldppsritter genom avtal ddr man
kommer 6verens om leverans i framtiden.

Handel med projektkrediter frain CDM- och
JI-projekt

Till en borjan (redan 1999—2000) var fonder (Carbon funds) som for-
valtades av utvecklingsbanker dominerande pa CDM- och JI-markna-
den.Medlemsldndernasregeringarbdrjadeinvesteranidrdeinsagattde
skulle fa problem med att uppfylla sina Kyoto-ataganden. Virldsban-
ken och de nederldndska och danska regeringarna blev huvudaktorer

9. www.cd4cdm.org per den 6 mars 2008.
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pa marknaden. Privata foretag borjade investera i fonder och forvalta
fonder med utslédppsritter i storre utstrdckning i boérjan av 2005. Fran
att till en borjan ha varit fraga om fonder for att hjilpa foretag och re-
geringar att uppfylla sina dtaganden har utvecklingen gatt mot att allt
fler foretag investerar bade for att uppfylla sina ataganden och i speku-
lationssyfte. De fonder som nu grundas dr i forsta hand skapade for att
generera vinst IETA, 2007b).

EU ETS under forsoksperioden (2005—2007)

Den forsta handelsperioden uppvisade hog prisvolatilitet vad géller
EU-utsldppsritter. Fran att ha varit nere i under 7 euro i februari 2005
nadde priset pa utslédppsritterna for fas I en topp pé drygt 30 euro i
borjan av 2006.

Nir verifierade utsldppsdata publicerades i maj 2006 visade det sig
att forsoksperioden for EU:s utsldppshandelssystem hade kidnneteck-
nats aven Overallokering. Priset pd EU-utsldppsritter rasade imanads-
skiftet april/maj 2006 da marknadsaktorerna forstod att det fanns ett
overskott. Vid arsskiftet 2006/2007 hade priset pa EU-utsldppsréitter
sjunkit till nivder under 1 euro. Da man inte kan spara EU fas I-ut-
sldppsritter till ndsta handelsperiod blev dessa i princip viardelsa.

En anledning till 6verallokeringen av utsldappsratter for fas I var att
det saknades tillforlitliga historiska data om utsldpp. Kritik har ocksa
riktats mot forbudet att spara fas I-utsldppsritter. Hade man kunnat
spara utsldppsritterna till fas II hade kanske en kollaps av markna-
den under férsoksperioden kunnat undvikas (Ellerman och Buchner,
2006).

Det hivdas ibland att utsldppshandeln inte har lett till minskade
utsldpp. Ellerman och Buchner menar emellertid att handelssektorns
CO,-utslédpp minskade under 2005, troligen med mellan 50 Mton CO,
och 200 Mton CO, (Varldsbanken, 2007). I en undersdékning som
Point Carbon genomfért uppger 65 procent av de svarande att de under
2006 vidtagitinterna atgidrder for att minska utslippen som ett resultat
av EU ETS, att jimforas med 15 procent under 2005 (Point Carbon,
2007).
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EU ETS under fas II (2008-2012)

Priset pa EU ETS fas II-utsldppsritter har varit mer stabilt dn priset
pa fas I-utsldppsritter och aterhdmtade sig kraftigt under sommaren
2006. Under sommaren 2007 steg priset pa fas II-utsldppsritter till
nivaer kring 20 euro och utsldppsritter med leverans i december 2008
har fér narvarande ett pris pé ca 21,5 euro. '’

EU-kommissionenharbetonatattden forstahandelsperiodenvaren
forsoksperiod och en lirofas och den har ocksa varit betydligt stringare
vid sin beddmning av de nationella tilldelningsplanerna for handelspe-
rioden 2008—-2012. Detta har gett en prissignal for fas I om ca 20 euro
per ton koldioxid. Det forvintade medelpriset for EU-utslappsrétter
2020var23,I euro enligt Point Carbonimars 2007. Det bor betonas att
det finns ett stort antal olika uppskattningar betrdffande det framtida
priset pa utsldppsritter, vilka uppvisar stora prisvariationer.

CDM- och JI-marknaderna

Utsldppsritter fran de projektbaserade mekanismerna CDM och ]I
har visat storre prisstabilitet och de volymer som handlats har stadigt
Okat. Priserna pa projektkrediterna CER och ERU férblev hoga un-
der hela 2006 trots den hoga volatiliteten pd EU ETS-marknaden. En
viktig stabiliserande faktor var Kina som uppréittholl ett inofficiellt mi-
nimipris (Vérldsbanken, 2007, Point Carbon, 2007). En annan stabi-
liserande faktor var att avsevart kapital har investerats av bade kopar-
och séljarsidan. Fonder som investerade i utsldppsratter ansag CDM-
projekten sasom relativt stabila och sdkra jimfort med den mer volatila
EU-marknaden. Detkan noteras att CER fran CDM-projekt,imotsats
till EU fas I-utsldappsréitter, kan sparas till fas II.

Hur kommer marknaden att utvecklas?

Priset pa utsldppshandelsmarknaden bestdms, pa samma sitt som pri-
set pa varje marknad, av tillgang och efterfragan. For att marknaden for
vaxthusgaser ska fungera sdsom ténkt och leda till minskade utslédpp av
viaxthusgaser krdvs en knapphet (scarcity) pa utslippsrétter.
EU-kommissionen har skurit ned de nationella tilldelningsplanerna

10. www.pointcarbon.com, 6 mars 2008.
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for fas II i forhéllande till vad medlemsstaterna foreslagit och i for-
hallande till (justerade) utsldpp for 2005. Kommissionen har vidare
begrinsat mdojligheten till import av projektkrediter frain CDM- och
JI-projektiforhallande till vad medlemsldnderna foreslagit.

EU ETS fas II innefattar vissa dndringar i férhallande till forsoks-
perioden. Sparande av utsldppsritter (banking), till nista fas ar tilla-
tet.Vissa ytterligare anldggningar omfattas av handelssystemet.Vidare
kommer flyget sannolikt att inkluderas mot slutet av perioden. Av en
utredning som IFC International gjort anfors att ett inkluderande av
flyget i EU:s handelssystem troligen inte kommer att fi ndgon bety-
dande effekt pa priset pa EU-utsldppsriatter under EU ET'S fas II, for-
utsatt att det finns en robust tillgédng till projektkrediter frain CDM-och
JI-projekt, att deltagarna i handelssystemet formar anpassa sig till en
Okad efterfragan pad EU-utsldppsritter och att deltagarna formar att
korrekt férutse den 6kade efterfragan pa utsldppsritter (IFC Interna-
tional, 2007).

Point Carbon har stéllt frgan om vilket pris EU-utsldppsritter kom-
mer att f4 under perioden 2008—2012 och presenterat tva alternati-
va modeller. Om det finns tillrdcklig tillgang till projektkrediter fran
CDM- och JI-projekt borde priset pa EU-utsléppsrétter nirma sig pri-
set pa projektkrediterna CER och ERU. Om, 4 andra sidan, tillrdcklig
tillgang till projektkrediter saknas, borde EU-utslédppsritter prissittasi
forhallande till kostnaden for byte till mindre koldioxidintensiva brians-
len 1 kraft och virmesektorn vilket skulle ge ett golv (Point Carbon,
2007).IETA har gjort en analys av olika tdnkbara scenarier efter 2012.
Kanadas instéllning, utslappsdkningen, branslepriserna, inkluderan-
det av flyget 1 EU ETS, tillgangen till projektkrediter CER och ERU,
tillgangen till AAU (utsldppsritter som tilldelats landerna) pa grund
av minskade utslapp i viss Osteuropeiska linder, efterfragan fran frivil-
ligmarknaden samt efterfrigan fran andra handelssystem én EU ETS
ar enligt IETA viktiga variabler som kommer att paverka priset IETA,
2007b).

Av Point Carbons analys av koldioxidmarknaden kan man dra vis-
sa slutsatser infor framtiden (Point Carbon, 2007). Publiceringen av
kanslig marknadsinformation har utvecklats efter prisfallet i manads-
skiftet april/maj 2006. EU ET'S borjar fungera sasom tinkt. Féretagen
vidtar atgéarder for att minska koldioxidutsldppen och manga fler fére-
tag handlar aktivt med sina utsldppsrétter. Storre interna minskningar
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av utslidpp bor kunna forviantas under fas II. Sannolikheten for att vi
kommer att fi en global marknad 6kar, bl.a. med beaktande av att Aus-
tralien har godkéint Kyotoprotokollet och med tanke pa den troliga
utvecklingen av regionala handelssystem 1 USA. Om dessa handels-
system godtar projektkrediter (CER och ERU) kan projektkrediterna
tjdna som en gemensam vixelvaluta och viborisa fall snart kunna se ett
gemensamt globalt koldioxidpris.

Den oldsta frigan om en global klimatpolicy efter 2012 dr avgérande
bade for perioden efter 2012 och for investeringsbeslut fore 2012. Bris-
ten pa langsiktighet ar ett problem. G8-avtalet i juni 2007 visar dock
att det finns grund for optimism om att ett nytt avtal for perioden ef-
ter 2012 kommer att uppnas. Fragorna om USA:s deltagande och om
framtida dtaganden for vissa utvecklingsldnder, sdsom Kina, dr viktiga.
Ett viktigt framsteg ar att man vid FN:s klimatférhandlingar pa Bali 1
december 2007 enades om en firdplan for de fortsatta forhandlingarna
fram till 2009, d4 en global klimatdverenskommelse efter 2012 behéver
nas.
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5. Flygets utslapp av klimatgaser

Flygets andel av resandet i Europa 6kar snabbt och svarade 2004 for 8
procent av antalet personkilometer inom EU25. Dess andel av gods-
transporterna, mitt som tonkilometer, dr dock fortfarande mycket li-
ten (0,1 %).

Det europeiska inrikesflygets andel av transportsektorns utsldpp
av CO, uppgick till 2,7 procent 2005 inom EU27 och volymen ¢kade
med 40 procent mellan 1990 och 2005. Utsldpp fran flygbrénslen in-
koptai EU25 for anvindning pa internationella rutter uppgick 2005 till
123 Mton (ca § ganger stOrre dn inrikesflygets) och har i det ndrmaste
fordubblats sedan 1990.

ICAO:sprognostill 2020 dr en genomsnittlig global flygtrafikokning
pa knappt § procent per ir. Fér Europa forvéntas tillvixten ligga pa
drygt 4 procent.

Till f6ljd av teknisk utveckling och storre plan har den globala
bransleférbrukningen per sédteskilometer, enligt ICAO, minskat med
1 genomsnitt 1,8 procent per ar under de senaste drtiondena. Vid en
forvintad arlig global passagerardkning pé ca § procent’! och fortsatt
minskning i samma takt av flygplanens féorbrukning samt rakare flyg-
vagar och forbéttrad flygledning skulle det kommersiella flygets brins-
lebehov 6ka med ndrmare 3 procent per ar. Det motsvarar ungefér en
dubblering av koldioxidutsldppen mellan 2005 och 2030.

Som framgatt ovan tdcker industrilindernas atagande enligt Kyoto-
protokollet bara utsldppen fran inhemskt flyg. F6r EU innebér detta att
varken utsliapp fran flygningar mellan flygplatseriolika medlemsldnder
eller emissioner fran flygforbindelser med andra lidnder ingér i EU:s
atagande. Betridffande utsldpp av vixthusgaser fran internationellt flyg
uppmanar Kyotoprotokollet (artikel 2.2) Annex I ldnderna att utveck-
la atgédrder genom International Civil Aviation Organisation (ICAO),
som dr ett FN-organ forflyg. Inom ICAQO hardockinte parterna kunnat

11. Och oférandrad beldggning.

45



enas om tillrdckliga atgérder, vilket foranlett EU att forst hota med att
infora egna atgéirder och att sedan lansera forslaget om den europeiska
luftfartens uppgaendei EU ETS.

P global niva uppskattas flyget st for drygt 2 procent av utsldppen
av CO, och dirtill betydande utsldpp av andra vixthusgaser. Det ror
sigbl.a. om kviveoxider'? (NO,) som bidrar till uppkomst av ozon samt
om vattenanga som bidrar till uppkomst av cirrusmoln. NO, bidrar
samtidigt till nedbrytning av metan. Effekten av utslépp av sulfat- och
sotpartiklar pa hog hojd ér oklar. Enligt IPCC kan flygets samlade bi-
drag till vaxthuseffekten vara ca 1,5 gang sa stor som effekten av dess
koldioxidutslapp. Fragan ér dock komplicerad beroende pa osékerhet
om effekterna, antaganden om rutter och flygh6jd samt vilket tidsper-
spektiv man viljer. Effekten av koldioxid dr midnghundradrig, medan
viaxthuseffekten av de 6vriga gaserna varierar fran timmar till tiotals ar.
IPCC:s sammanvigning i koldioxidekvivalenter utgér fran 100 ar. Ci-
cero (2007) anger flygets samlade effekt till 1,8 ganger koldioxidutslédp-
petnér tidshorisonten dr 100 ar och till 1,2 om den ér 500 ar.

Flygets utsliapp inom EU ETS

EU-kommissionen (2006a) har presenterat forslag till ett direktiv om
att flygets utslapp av CO, ska inkluderas i EU ETS. Ar 2011 ska alla
avgangar mellan flygplatser inom och mellan medlemstaterna ingd och
fran 2012 dven plan som ankommer fran eller avgar till flygplatser i
andra ldnder. Det senare har skapat en konflikt med ett flertal ldnder
inklusive USA, Kina och Australien som anser att EU inte har ritt att
inkludera tredje lands flygbolag pa rutter till och fran linder utanfor
unionen utan émsesidiga dverenskommelser.

Enligt forslaget ska handeln med utsldppsrétter begrinsas till flyg-
planmed en maximal startvikt pa 5,7 ton ellerhégre. Det berérda flyget
kommer att tilldelas rattigheter motsvarande sektorns medelutslapp
2004—2006 som séledes bildar ett tak for de tilldtna utsldppen. Mer-
parten av rattigheterna kommer att fordelas gratis pa basis av de olika
flygbolagens producerade tonkilometer (passagerare plus frakt). Un-
derden forsta fasen kommer den andel som auktioneras utatt motsvara
genomsnittet av auktioneringen av réttigheter till fasta anldggningar

12. NO, och ozon tillhér inte de gaser som omfattas av Kyotoprotokollet.
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inom EUETS.Hurdetblir direfterberor pa utfalletav EU:s 6versyn av
handelssystemet infor atagandeperioden efter Kyoto (2008—2012).

Nyetablerade flygbolag kommer att tvingas kopa sina utsldppsritter
men kommer under nistfoljande fas att behandlas pa samma sétt som
de dldre bolagen. For att forenkla och forbilliga administrationen kom-
mer varje enskilt bolags utsldpp att anmalas till den ansvariga myndig-
heten hos ett medlemsland. Detta géller ocksé fér bolag med hemvist i
linder utanfér EU.

Flygbolagen kommer att i begrinsad utstriackning tillatas anvinda
utsldppskrediter (CER och ERU) fran de projektbaserade flexibla me-
kanismerna (CDM och JI). Med tanke pa den forviantade tillvixten
och svarigheterna att ersétta fossila branslen i flygtrafik kommer flyget
att bli en nettokdpare av utsldppsritter inom handelssystemet. Dess
behov av utsldppsrétter kan vid en treprocentig arlig tillvaxt av bransle-
anvindningen redan 2012 férvéntas ligga ca 23 procent dver 2005 ars
utslappsniva.

Effekt pa priser och efterfragan

Till £6]jd av oljeprisutvecklingen har kostnaden for flygbrinsle mer dn
fordubblats sedan 2002 och uppgar nu (september 2007) till ca 0,38
euro per liter. Ett utslappspris pa 20 euro per ton CO, motsvarar 0,052
euro per liter briansle och medfor en prisékning med 13,7 procent. Ef-
tersom brinslet i utgangsldget motsvarar ca 17 procent av det reguljira
normalprisflygets kostnader pa strackor kring 1 500 kilometer, fordyras
en genomsnittlig medeldistansflygning med ungefér 2,4 procent. En
fordubbling av priset till 40 euro skulle saledes leda till en kostnadsok-
ning kring § procent. For lagprisflyget blir den procentuella 6kningen
stOrre, eftersom dess kostnadsbild skiljer sig fran de traditionella bola-
gens. For Ryanair, Easyjet och Air Berlin star brianslet for respektive 39,
27 och 22 procent av bolagens samlade kostnader.

Enligt EU-kommissionen kommer flygets uppgdende i EU ETS
bara att ddmpa dess tillvixt en aning. I stillet for en forvintad 6kning
pa 142 procent mellan 2005 och 2020 skulle tillvixten stanna pa 135
procent.Detinnebarattflygetinte riskeraratt forloramarknadsandelar
till andra trafikslag annat dn mojligen pa striackor dar konkurrens med
snabbtig redan forekommer. Kommissionens bedémning har emel-
lertid kritiserats av flygindustrin for att bygga pa orealistiska forutsitt-
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ningar om mojligheterna att 6verféra kostnadsékningar pa kunderna.
A andra sidan fick Storbritanniens passagerarskatt ingen métbar effekt
pa efterfragan pa flygresor 6ver 100 mil, vilket kan tolkas som ett tecken
pa en lag priskénslighet.

Effekt pa teknisk utveckling och
energieffektivisering

Atthandeln med utsldppsritter, atminstone pa kort sikt, baraibegrin-
sad utstrackning kommer att paverka bolagens branslekostnad innebér
inte att den saknar betydelse som incitament till effektivisering. Vid
varje brinsleprisniva dr bara en del av den tekniska potentialen for ef-
fektivisering ekonomiskt tillgdnglig.Vid ett pris pa 20 euro per ton CO,
innebér utsldppshandeln att brianslepriset, inklusive kostnaden for ut-
sldppsritten, 6kar med ca 14 procent. Effekten pa brinslepriset 6kar
utrymmet for energieffektivisering, men vid en mattligt hog prisniva
ar forandringen liten jAmf{ort med de svarforutsidgbara svingningarna
irdoljepriset.

Om priset pa utslippsmarknaden med tiden férdubblas och raol-
jepriset ligger kvar pa hog niva eller stiger ytterligare 6kar utrymmet
for investeringar i energisnal teknik patagligt. Man kan férmoda att de
tva stora flygplanstillverkarna, Boeing och Airbus, i sina strategier for
forskning och utveckling méste rdkna med att kundernas betalnings-
vilja for energisnéla plan kommer att 6ka. Flygbolagen méste 4 sin sida
kalkylera med att priserna pa drivmedel och utsldppsriatter kan komma
att 6ka patagligt under de nya planens kanske 25-ariga drifttid.

Airbus har foreslagit ett toppmote mellan vérldens flygplans- och
flygmotortillverkare i syfte att ge frigan om energieffektivitet hogsta
prioritet och foretaget har utfist sig att halvera koldioxidutslappen fran
nya flygplan 2020 samtidigt som utsldppen av kviveoxider ska minska
med 80 procent."® Peeters m.fl. (2005) ér forsiktigare i sin bedémning
och menar att potentialen for forbéttringar av konventionella flygplan
och deras motorerunder perioden 2000—2040 liggeriintervallet 26—40
procent.

P& rutter dir passagerarunderlaget bara krdver mindre plan kan
ett skifte fran jetplan till propellerplan minska brinsleférbrukningen

13. CAR Lines 2007-3, June.
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med ca 50 procent men till priset av nagot ldgre marschfart (Akerman,
2005). Mianga passagerare kan nog acceptera att farten sinks med 10—
20 procent, men minskad hastighet innebér att flygbolagen inte kan
utnyttja planen lika effektivt som idag.

Nagot mera omfattande byte av drivmedel ér foga sannolikt pa kort
sikt. Flygplan behover brinslen med hog densitet samt brianslesystem
och motorer med lag vikt. Alkohol har ldgre energitithet 4n bensin och
fotogen, medan brinsleceller 4r tunga och kréver med nuvarande tek-
nik skrymmande och ganska tunga behallare for viatgasen. Forskning
och utveckling av bioflygbrédnslen och syntetiska drivimedel har dock
Okat 1 omfattning under de senaste aren. Mest lovande forefaller fo-
togen framstilld som biprodukt till biodiesel producerad med hjilp
av Fisher-Tropschprocessen vara (Imperial College, 2003). Sddan fo-
togen kan blandas med konventionell flygfotogen. Liksom for 6vriga
transportslag ir en fragestéllning om biobaserad ravara kan tillhanda-
hallas i tillrdckligt stor omfattning och utan allvarliga negativa miljéef-
fekteriframstillningsprocesserna. Pa lang sikt kan teknikutvecklingen
kanske frambringanyaldsningar, men troligen kommer flyget attunder
manga ar vara beroende av i huvudsak petroleumbaserade bréinslen
eller syntetiskt framstillda drivmedel med motsvarande energitéthet.

Utover tekniska fordndringar finns en betydande potential f6r mins-
kad brinsleférbrukning genom effektivare trafikledning och rakare
rutter. Eurocontrol leder ett projekt'* med sadan inriktning som for-
viantas minska utsldppen fran det europeiska flyget med 12 procent.
En sadan aktivitet ar gron inflygning (green approach) som innebér att
inflygningen planeras béttre genom samverkan mellan flygledningen
och planets firddator. Det leder till en optimalt pabdrjad inflygning
och féirre brinslepadrag for att halla planet pa ritt hojd. Resultatet blir
en glidflygning, Continuous Decent Approch (CDA) fran cruise med
motorerna pa tomgang som sparar brinsle och reducerar bullret. CDA
tillimpas bl.a. pa omkring 80 procent av landningarna pa Heathrow
(Department for Transport, 2007a). Forsok som SAS utfort visar pa
en besparing av ca 100 kilo flygbrinsle per landning. Rakare rutter,
battre flygledning och gron inflygning ér 16nsamma redan vid nuva-
rande bréanslepris.

14. SESAR (Single European Sky ATM Research).
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Skiftande uppfattningar om flygets deltagande
1iEUETS

Flygbranschen har en 6ppen attityd till handel med utsldppsrétter.
Bade AEA och IATA ir forsiktigt positiva forutsatt att det blir friga om
ett Oppet system dir handel tillats med andra sektorer. ICAO:s Assem-
blyantogdockiseptember 2007 enresolution med innebdrd atthandel
med utsldppsritter inte bor inféras utan 6msesidiga dverenskommel-
ser mellan berdrda ldnder. Uttalandet riktar sig mot EU:s planer pa
att innefatta flygrorelser med utomeuropeiska linder i det europeiska
handelssystemet. De 42 europeiska medlemmarna i ECAC,"” inklu-
sive samtliga EU-ldnder, reserverade sig mot beslutet och harirespons
uttalat en vilja att trots ICAQO:s resolution fullf6lja sin plan. Om sa sker
kan en legal konflikt uppstd med USA och andra ldnder.

Av naturliga skél forekommer skiftande uppfattningar om hur fly-
gets deltagande i EU ETS bér utformas.'® Storbritannien, som varit
padrivande i fragan om flygets uppgaende i ETS, férordar att flygets
utsldppsritter ska auktioneras (Department for Transport, 2007a)."”
En invindning mot gratistilldelning ir att det kan leda till att flygbo-
lagen gor stora vinster (windfall profits) genom att trots allt 6verviltra
kostnaden paresenérerna. Storbritannien (Department forTransport,
20074a) vill liksom de europeiska miljéorganisationerna att flygets in-
tride 1 handelssystemet pa sikt ska kompletteras med beskattning av
dess drivmedel.

EU-parlamentet stodjer kommissionens forslag men anser att till-
delningen av utsldppsritter bara ska motsvara 9o procent av utslippen
2004—2006 och att en fjirdedel av dem ska auktioneras. Parlamentet
vill att savil flyg inom EU som till och fran utomeuropeiska flygplatser
ska omfattas av EU ETS redan fran starten 2011. I december 2007
enades EU:s miljoministrar om att flyget bor omfattas av EU ETS fran
2012 och att tilldelningen ska motsvara 100 procent av medelutsldppet
2004—2006. Under det forsta dret ska 9o procent av ratterna auktione-
ras.

15. European Civil Aviation Conference.

16. Se Aviation and maritime transport in a post 2012 climate policy regime (CE Delft, 2006) for en
overblick av fragestillningarna.

17. Naturvérdsverket dr av samma uppfattning medan Luftfartsstyrelsen anser att flyget sd langt
mojligt bor fi samma forutséttningar som de verksamheter som redan tacks av ETS (Naturvérds-
verket, 2006).
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Andra tinkbara atgirder och styrmedel

Handelmed utslappsritter inom ett utvidgat EU ETS drett bland flera
tinkbara styrmedel for att ge flyget incitament att bidra mer till klimat-
arbetet. Bland de dtgédrder som tidigare diskuterats finns beskattning av
flygbranslen och koldioxidrelaterade ruttavgifter (en-route charges).

Att beskatta flygbrinslen som anvénds i internationell trafik &r kom-
plicerat. Enligt en del bedémare utgér Chicagokonventionen (1944)
ett hinder. Konventionens artikel 15 forbjuder stater som ratificerat
konventionen att beldgga flygplan med avgifter enbart pa grund av att
de ror sig i landets luftrum. Detta kan tolkas som ett forbud bade mot
skatt pa bransle tankat for internationell flygning och som ett hinder for
miljéavgifter pa sddan trafik. Betriffande eventuella avgifter pa flygets
emissioner menar emellertid International Institute for Air and Space
Law (iNederlédnderna) att sadana avgifter innebér betalning fér nagon-
ting utdver att ta betalt enbart for utnyttjandet av luftrummet (Wit och
Bleijenberg, 1998).

Brinslen som anvénds av flyginom och mellan EU:s medlemslénder
kan beskattas under forutsittning att berérda linder ingar avtal om
att géra undantag fran den skattebefrielse som géller for transporter
mellan medlemsstaterna. En gemensam skatt pa flygbrinslen kan bara
inféras genom ett enhélligt beslut i ministerradet.

Beskattning av flygets drivmedel kompliceras ocksa av forekom-
sten av klausuler i de ca 2 500 bilaterala 6verenskommelser om flyg-
trafik som finns mellan olika ldnder (Bilateral Air Service Agreements,
ASA:s) som vanligen innehaller 6msesidiga ataganden om att inte
beskatta flygbrinslen. Under senare ar har dock EU vid fornyelse av
sadana avtal med icke-medlemsldnder undvikit att inkludera nigon
overenskommelse om forbud mot brédnslebeskattning.

Storbritannien har i avvaktan pa mojlighet att beskatta flygbrinsle
infort en Air Passenger Duty vars nivd fordubblades 1 borjan av 2007
(Department for Transport, 2007a). Aven Frankrike och Neder-
linderna har fattat beslut om att infra avgifter pa avgaende flyg.'®

Andra alternativ eller komplement till handel med utsldppsritter
kan vara att infora griansvirden for utsldpp av olika vaxthusgaser (inkl.
NO,). For att ge berorda bolag hog flexibilitet i sin respons till sddana
”performance standards” kan man eventuellt 6verviga system med

18. T&E Bulletin October 2007/www.transportenvironment.org.
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flexibla griansviarden (baseline and credits) dér de som tillverkar eller
anvinder flygplan med laga utsldpp persétes-eller passagerarkilometer
kan sélja krediter till bolag som har svart att klara grdnsvirdena.

I 6vrigt kan noteras att flygresor mellan EU:s medlemslédnder i mot-
sats till buss- och tagresor inte dr belagda med mervérdesskatt. Mom-
sen paresor ir forhallandevis lag varfor effekten av att beldgga de inom-
europeiska flygresorna med moms skulle bli mattlig. Bransleforbruk-
ningen och koldioxidutslédppen péaverkas indirekt genom att trafiken
blir ndgot mindre omfattande én vad den annars skulle ha varit.

Flygets Ovriga utsldpp av vaxthusgaser

Situationen ir oklar betraffande flygets 6vriga utslapp av vixthusgaser.
EU-kommissionen har emellertid meddelat sin avsikt att under 2008
lamna forslag om hur flygplanens utsldpp av NO, ska hanteras. I ett
femtioarsperspektiv bidrar flygets NO,-emissioner genom ozonbild-
ning till ozon lika mycket till vixthuseffekten som dess koldioxidut-
slapp (Department forTransport, 2007a).

Detblir sannolikt svart att inkludera flygets 6vriga utslappi EU ETS
dvenomhandelssystemetsenare skulle kommaattutvidgas till fler viaxt-
husgaser dn koldioxid. Ett skil till detta dr att effekten av flygets utslapp
ihoggrad beror pa rutt och flyghdjd. Generellt forsvaras en utvidgning
av handelssystemet till fler vixthusgaser av méit- och verifieringspro-
blem for flera av dem samt av fragan om vilket tidsperspektiv pa gaser-
nas bidrag som man bor anldgga. NO, tillhér inte de vaxthusgaser som
omfattas av Kyotoprotokollet eftersom dess paverkan dr indirekt. Ett
alternativ till att sokainkludera de 6vriga gaserna kan for flygets del vara
attinfora eller skdrpa gransviarden for sddana utsléapp.
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6. Sjofartens utsldpp av klimatgaser

Omfattningen av den internationella sjofartens brinsleférbrukning
ochkoldioxidutsldpp drinte kind. Beroende pa ansats (bottom-up eller
top-down) och antaganden i 6vrigt kommer olika experter till sa skilda
beddmningar som 428 respektive 913 miljonerton CO, forar2001. En-
ligt en ny berdkning som Intertanko gjort for Internationell Maritime
Organisation, IMO, kan utslippen nu vara uppe i 1 200 miljoner ton. "’
Baserat pa detta intervall forefaller emissionen utgdra 2—4 procent av
de globala utslédppen av CO.,,.

Sjofarten ger ocksd upphov till stora utsldpp av kvidveoxider som bi-
drar till ozonbildning, sirskilt i omraden dér inga andra utsldppskillor
finns. Marknéra ozon bidrartill vixthuseffekten.*° Sjéfartensutslapp av
sulfatpartiklar bromsar (eller maskerar) ddremot klimatférandringen.

Inom EU2j5 starsjofarten for 39 procent av godstransportarbetet och
en knapp procent av persontransporterna, medan frakt pa kanaler och
sjoar svarar for ca 3 procent av godstransporterna. Inom EU27 svarade
utsldppen av CO, fran de inhemska sjétransporterna for 2,3 procent av
de totala koldioxidutsldppen fran transportsektorn 2005. Utsldppen
fran bunkeroljor inkdptai EU27 fér anvindning i internationell sjofart
har vuxit med 46 procent sedan 1990 och uppgick 2005 till 158 Mton,
vilket dr ca sju ganger mer dn utsldppen fran de inhemska sjotranspor-
terna, inklusive inre vattenvagar.

Den internationella sjofartens tillvixt dr snabb och en vanlig be-
domning ér att bransleforbrukningen och utsldppen kan komma att
fordubblas inom 25—30 &r (Corbettm.fl., 2007, Eyringm.fl., 2005). Ef-
fekten pa utsldppen av 6kad hastighet forefaller uppvéga resultaten av
effektiviseringsatgirder vidtagna pa skrov, maskiner och propellrar.

Den internationella sjéfartens emissioner omfattas inte av de en-
skilda landernas rapportering av utsldppen av vixthusgaser. I stéllet

19. Annu konfidentiell och icke utgiven rapport refererad i The Times 4 oktober 2007.
20.NOj, och ozon tillh6r dock inte de gaser som omfattas av Kyotoprotokollet.
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anger Kyotoprotokollet att Annex 1-ldnderna ska samverka inom IMO
for att reducera utsldppen. Hittills har emellertid inte IMO lyckats ena
parterna kring nagot beslut om atgéirder.

EU har stillt IMO inf6r ett ultimatum som innebér att EU avser att
vidtaunilaterala atgdrderriktade mot den internationella sjofartens ut-
slipp om inte IMO senast 2009 beslutat om inférande av ett sidant re-
gelverk. Baderadetoch EU-parlamentetharuttalatsig for attsjofartens
utsldapp ska omfattas av EU ETS. EU-kommissionen studerar tre olika
alternativ; att lata EU ETS omfatta sj6fartens utsliapp, differentierade
hamnavgifter och obligatorisk anvindning av IMO:s CO,-index.?!

Olika styrmedel

Bland de styrmedel som 6vervigts for sjofartens koldioxidutslédpp hor
brinsleskatt, gransvirden, flexibla grinsvirden (baseline and credit),
differentierade hamnavgifter och handel med utsldppsritter.

Att infora skatt pa bunkerolja dr tekniskt enkelt men politiskt svart
att genomfora antingen man avser en global skatt eller skatt inom EU.
Ett problem med en regional skatt &r att fartygen kan medfora stora
kvantiteter brénsle ochien del fall saledes kopa bréinsleildnder som an-
grinsartilldetbeskattade omrédet. Beskattningsalternativethar darfor
ipraktiken avforts fran dagordningen.

Den japanska regeringen vill infora griansvirden for branslefor-
brukning i nya fartyg och ser girna att de utvecklas till en internatio-
nell standard genom att dven antas av andra linder med betydande
skeppsbyggnad. En mera flexibel variant pa en sadan ordning skulle
kunna vara att lata tillverkare som Kklarar gransvirdet (baseline) med
rage silja frigjorda ritter (credirs) till tillverkare som behover dem for
att klara motsvarande grinsvirde. Inom ett sddant system for flexibla
griansvirden (baseline and credits) kommer fartygen att behova indelas i
olika kategorier som aterspeglar deras anvindning och mojligen ocksa
storlek.

Differentierade hamnavgifter féreslas av CE m.fl. (2006) i en rap-
port pa uppdrag av EU-kommissionen som en mdjlig vig att minska
sjofartens utsldpp av koldioxid. Konsulterna tdnker sig att man inom

21. En metod for att redovisa utsldpp per tonkm som méjligen skulle kunna anvindas i kombina-
tion med ett bindande griansvirde.
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EU ska komma 6verens om en gemensam avgift p4 CO, som ska tas
ut pa alla fartyg som anléper hamnar i medlemslédnderna. De haller
fragan Oppen om avgiften ska utgdra en procentuell andel av hamnav-
gifterna eller om differentiering ska faststéllas som fasta nivaer. I bada
fallen kan problem uppkomma om hamnarnas genomsnittliga intdkt
inte ska paverkas. Eftersom incitamentet for séllanbesokare att anpassa
sinteknik ellersitt brinsle efter en europeisk differentiering kommer att
vara litet, kan hamnar som attraherar sddan trafik fa problem med att
balansera sitt kassaflode utan att hoja sin grundlidggande avgiftsniva.
En annan svarighet med differentierade hamnavgifter 4r att hamnarna
ofta triffar 6verenskommelser med storre kunder om avgiftens storlek,
vilket kan medfora risk for att deipraktiken forhandlar bort differentie-
ringen. Myndigheterna och utomstaende hamnar och rederier skulle 1
sadana fall sakna mojlighet till insyn eftersom det ror sig om affarsupp-
gorelser.

Handel med utslappsréatter

Flera studier har gjorts av mojligheterna att férdela utslappsrétter till
sjofarten inom ramen for ett globalt handelssystem. Analyserna visar
att det ar svart att hitta en allokeringsmodell som inte dr forknippad
med betydande problem nir det giller administration och kontroll
samt risk for snedvridande effekt pa konkurrensen. Bland de alternativ
som diskuterats hor flaggstat, stat dir brinslet inkopts, stat dar farty-
gets dgare eller operatdr finns, stat fran vilket fartyget avgar eller till
vilket det ankommer och stat till vilket passagerare eller gods ar de-
stinerade. Den enda typ av allokering som inte ger upphov till sidana
problem &r att sjofartens utsldppsritter auktioneras eller att ndringen
tvingas kopa ritter pa befintliga utslippsmarknader, men da aterstar
fragan om vem som ska vara skyldig att redovisa ratter motsvarande de
faktiska utsldppen.

Norskt forslagi IMO

Norge foreslog varen 2007 att IMO ska satsa péa ett system dér ett tak
sétts for den internationella sjofartens koldioxidutslapp och utsldppen
fran fartygen samtidigt beldggs med en avgift IMO MEPC, 2007).
Intikterna ska enligt forslaget anviandas:

* Som bidrag till atgdrder som reducerar fartygens utslapp,
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o for att kGpa utsldppsritter pa den internationella marknaden i syfte
att balansera utsliapp 6ver sjofartens emissionstak,
» som bidrag till klimatarbetet i utvecklingsldnderna.

Kontroll av att avgiften erlagts dr tinkt att skeiett antal utvalda hamnar
dér fartygen vid anlop ska verifiera inkép och anvindning av brénsle
samt uppgifter om genomforda resor. Det norska forslaget kan ses som
en variant av utslippshandel (cap and trade).

Maritime EmissionsTrading Scheme

Kaégeson (2007c¢) har pa uppdrag av det tyska naturvardsverket (UBA)
analyserat forutsittningar att ldnka ett handelssystem for sjofartens
utsldpp till EU ETS. Han foreslar att ansvaret for utsldppsratterna
inom ett Maritime Emission Trading Scheme (METS) ska avila farty-
get trots att det inte i sig r en juridisk person. Inneboérden ér att fartyg
inte tillats angdra hamnar i de deltagande ldnderna utan att redovisa
utsldppsritter som motsvarar den del av deras resor under de senaste
sex manaderna fore anlépet som inte blivit foremal for avrdkning i na-
gon tidigare hamn. Det innebér f6r fartyg i transocean trafik att deras
tur- och returresa técks och att det inte I6nar sig for dem att pa vag till
Europa ang6ra hamn i ndgot angrinsande land for att sedan fortsitta
tillen EU-hamn. Forriatten att anlopa spelardetingenrollom det drre-
deriet, skepparen eller kunden som anskaffat de nddvéndiga rittighe-
terna.Val av flaggstat eller fordndrade dgarférhallanden tillats dirmed
inte paverka ansvaret.

For verifikation av briansleforbrukningen foreslas det redan existe-
rande systemet med bunker delivery notes anviandas. Dessa dr obligato-
riska for fartyg 6ver 400 GT enligt MARPOL AnnexVI.

Den initiala allokeringen av ritter foreslas ske via en auktion ordnad
av EU eller, om systemet blir globalt accepterat,avIMO. Om IMO inte
formar etablera handelssystemet bor EU, enligt forslaget, infora det
unilateralt men dirvid inbjuda andra ldnder att delta. Om de klimat-
medvetna amerikanska delstaterna Kalifornien, Oregon och Washing-
ton samt British Columbia i Kanada viljer att delta skulle systemet i
praktiken omfatta en mycket stor del av den transoceana sjofarten och
dartill ndrsjofarten i Europa och lings den amerikanska vistkusten.

Ensvirighetmed attinforahandelssystemet dravsaknaden av tillfor-
litliga uppgifter om sjofartens bransleférbrukning och utslépp. Ett sitt
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att komma runt problemet dr enligt Kageson att genomfora ett provar
under vilket fartygen redovisar sin bransleforbrukning utan att detta
medfor ndgon plikt att limna utsldppsrétter. Systemet beddms kunna
trddaikraft tidigast 2012 eller 2013 och taket for den berdrda sjofartens
utsldpp skulle liksom for flyget kunna baseras pa 2005 ars ungefirliga
nivd. Genom attsystemetldnkas till ET'S far fartygen mojlighet att kpa
utsldppsritter av landbaserade anldggningar liksom att forvérva réitter
baserade pa de Ovriga flexibla mekanismerna (CDM och JI). Det ar
alltsa fraga om ett Oppet system.

Kageson uppskattar den arliga intdkten av auktioneringen av sjofar-
tensutsldppsrittertillomkring 4,8 miljardereuroperar (vid20euro/ton
CO,).Intdkterna kan returneras till sjéfartsnéringen eller anvindas for
andrasyften. En mojlighet kan vara attanvdnda en del av pengarna som
bidrag till investeringar av ny energisnal teknik i existerande eller nya
fartyg, en annan att ge en premie till fartyg som berdknar och anvinder
IMO:s CO,-index. Medel sominte forbrukas pa detta sétt skulle kunna
returneras till berérda rederier pa basis av producerade G T-kilometer
alternativt anvindasidet internationella klimatarbetet.

Enligt Kagesons analys blir effekten av handeln pa sj6fartens kon-
kurrensforméga liten. Alla fartyg som angor deltagande hamnar berdrs
pa lika villkor och betridffande handel 6ver lingre avstand finns sillan
nagot alternativ till sjofart. For nérsjofarten 6kar kostnaderna pé kort
sikt vid jamforelse med lastbilar och tdg, men pa langre sikt och med
stigande marginalkostnad harsjofarten fordel av att vara det mest ener-
gieffektiva transportslaget.

Hur enskilda fartyg paverkas beror pa deras brinsleférbrukning och
brinslets andel av de totala kostnaderna. Brénslet svarar f6r mellan 20
och 60 procent av sjofartens kostnader (Corbett, 2006). Att intervallet
ar sa brett beror pa skillnader i fartygens fart, alder och bemannings-
kostnad. Den hogsta andelen aterfinns i dldre fartyg med lag kapital-
och bemanningskostnad. Vid ett utsldppspris pa 20 euro per ton CO,
motsvarar kostnaden for att forvirva riatten ett paslag om ca 19 procent
panuvarande marknadspris pa hégsvavlig bunkerolja.

Fran rittslig synpunkt finns inga hinder for EU att stilla krav pa sjo-
fartens deltagande i handelssystemet som villkor for att fa angdra med-
lemsldndernas hamnar. De kan i egenskap av hamnstater stilla sddana
krav utan att komma i konflikt med Forenta Nationernas Convention
on the Law of the Sea (UNCLOS). Forhéallandet att USA vid flera
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tillfillen utnyttjat hamnstatsprincipen for att inféra unilaterala krav pa
gistande fartygkan gora det svart for supermakten att protestera. Dock
kan systemet inte omfatta fartyg som utnyttjar europeiskt vatten i syfte
att ga till hamnariicke-deltagande lander. EU maste respektera ritten
till ”innocent passage” (UNCLOS, artikel 24).

Stor potential for energieffektivisering

Mojligheterna att reducera brinsleférbrukningen inom sjéfarten be-
doms som goda men dr som inom Ovriga transportslag beroende pa
brénslepris och kostnader for utsldppsritter eller skatter. Av tabell 6.1
framgar hur IMO (2000) for nagra ar sedan bedomde potentialerna.
Siffrorna kan naturligtvis inte adderas och ett stort fragetecken maste
sdttas for uppgiften om att enskilda fartyg skulle kunna reducera sin
forbrukning med upp till 40 procent genom forbéttrad ruttplanering
och nyttjande (lastfaktor). Byte fran tunga aterstodsoljor till mellan-
destillat minskar forbrukningen till sjoss men leder till 6kat energibe-
hoviraffinaderierna.

Det enda styrmedel som presenterats ar ett utkast till ett CO,-
index som for ndrvarande testas pa 364 fartyg representerande skilda

TABELL 6.1. Effektiviseringspotentialer i sjofartens energianvidndning.

Atgéirder Procentuell reduktion
Bittre utformning av nya fartygsskrov 5-20
Battre propellrar 5-10
Optimering av nya maskiner 10-12
Innovativa framdrivningssystem 5
Elektronisk bréinsleinjektion 2-3
Hogtrycksbréinsleinjektion 12
Forbattrad turbo 57
Forbattrat underhall av skrov 3-5
Propellerunderhall 1-3
Skifte fran tung bunkerolja till mellandestillat 4-5
Battre planering och uttnyttjande av fartygsflottan 5—40
”Justin time”-ruttplanering -5
”Weather routing” 2—4
Konstant motorbelastning (varv/min) o2
Optimerad trimning och minimerad ballast o2
Optimerade propeller- och roderpositioner 02
Reducerad tid i hamn, battre godshantering 1-7

Kalla: IMO (2000).
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storlekar och typer. Tanken dr att genom detta index f ett matt pa det
enskilda fartygets utsldpp av CO, per ton- och passagerarkilometer.
Hur indexet praktiskt ska kunna anvindas dr oklart. En mojlighet som
diskuterats dr att anvinda det som grund for bindande grénsvirden
(baselines). Detta forefaller dock osannolikt eftersom néringen bara i
begrinsad utstrickning kan paverka de enskilda fartygens lastfaktor
som i betydande grad influeras av vilket godsslag de fraktar och av den
ekonomiska konjunkturen. Troligen blir indexet i forsta hand ett hjilp-
medel for redare och skeppare nér det giller att utnyttja olika mojlighe-
ter att effektivisera energianvindningen vid drift av fartygen.

Som redan ndmnts kan 6kade krav pa fart komma att motverka for-
soken att effektivisera energianvindningen.Till sjOss stiger branslefor-
brukningen med ungefir en faktor 3 av hastighets6kningen.
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7. Jarnvagens klimatpaverkan

Transporter pdjiarnvégdriallménhet mycket energieffektiva. Rullmot-
standet drlitet och nérluftmotstandet kan férdelas pa mycket gods eller
manga passagerare blir energiatgangen per ton- och passagerarkilome-
ter liten. I Europa (EU25) svarar jarnvéigen for 10 procent av godstrafi-
ken och 6 procent av persontrafiken. Av den samlade jarnvigstrafiken
inom EU 4r ungefir ca tvé tredjedelar elektrifierad. Enligt UIC forbru-
kade den 2005 ca 2 miljoner ton diesel (23 TWh) och 42 TWhel.

I Sverige var jarnviagens andel av de inhemska godstransporterna 31
procent 2003 om man bortser fran den sjoéfart pa svenskt vatten som
har ursprung eller mali annat land. Ridknar man med den senare typen
av internationell trafik pa svenskt vatten blir tagens andel 22 procent.
Téagens andel av den motoriserade svenska persontrafiken ér 7,6 pro-
cent och ligger sdledes ganska ndra EU-genomsnittet.

I Sverige drivs tagen till helt 6vervigande del med el. Den svenska
trafiken forbrukar arligen ca 1,9 TWh, jamnt fordelat pa gods- och pas-
sagerartrafik. Inrdknat 6verforingsforluster och energi for belysning,
vixlar och signalsystem forbrukas ca 2,6 TWh pa statens sparanldgg-
ningar. Daértill férbrukar 6vriga sparvigar, inklusive tunnelbanor och
sparvagnar, en mindre méangd el.

Den svenska tagtrafikens utsldpp av koldioxid fran dieseldrivna lok
uppgar bara till 66 000 ton per ar och har till f6ljd av fortsatt elektrifie-
ring minskat med 36 procent sedan 1990.Tagens forbrukning av diesel
har tidigare varit befriad fran skatt men ir nu foremal for en successivt
O0kande koldioxidskatt som inom tio ar ska ha nétt nivin fér motsva-
rande beskattning av vigtrafikens drivmedel.

Den eldrivna trafikens klimatpaverkan

Eftersom utsldpp fran fossileldade kraftverk omfattas av EU ETS péa-
verkas tagtrafikens elpris av kostnaden for att halla den handlande sek-
torns utslédpp under taket. Pa en avreglerad elmarknad maste kraftbo-
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lagen belasta all konsumtion med den marginella kostnaden, eftersom
Okad efterfragan leder till att systemet tvingas 6ka produktionen i de
koleldade kraftverken. Dérigenom belastas 4ven kunder som koper el
fran vattenkraft- och kiarnkraftverk.

Det ér oklart i vilken utstridckning som effekten pa kraftpriserna
under EU ETS forsoksperiod 2005—2007 slog igenom pa tagforeta-
gens priser. Banverket koper el pa den nordiska spotmarknaden for
sina kunders rakning. Med mera stabila priser under Kyotoperioden
(2008—2012) kommer dock tagoperatérer som koper el pa avreglerade
marknader inom nagra ar att kinna av den marginella effekten.Vid ett
utsldppspris pa 20 euro per ton CO, paverkas deras elkostnad med 1
storleksordningen 15 6re per KWh om leverantéren kan 6verviltra hela
marginalkostnaden pa dem. Det motsvarar ca 30 procent av kostnaden
under 2006 for den svenska tagtrafikens el (inklusive nétavgift, kostnad
for omformning och forluster pa det egna nitet, Banverket, 2006). I
Sverige svarar elen fér §5—10 procent av de olika tdgforetagens samlade
kostnader, vilket innebdr att effekten pé biljett- och fraktpriserna kan
bli 1,5-3,0 procent.

Priseffekten innebér att tigoperatérerna far en signal om att 6kad
efterfragan leder till hogre utslapp av CO, pa systemniva. Nar tagtra-
fikféretagen minskar sin efterfragan, t.ex. genom att effektivisera sin
elanvindning, leder detta foljaktligen till minskad produktion i Euro-
pas kolkraftverk. Detta géller ocksa for trafik i Sverige, eftersom det
nordiska kraftsystemet vanligen anvinder kolkondens pa marginalen.
Marginaleffekten uppkommersaledes oavsett om efterfragan 6kareller
minskar. EU (direktiv 2006/32) rekommenderar darfor medlemsléan-
derna att néir de faststéller program for energieffektivisering betraf-
fande elforbrukande verksamheterrikna upp effekten av atgirden med
faktor 2,5 (som aterspeglar verkningsgraden i koleldade kraftverk).

Forhallandetattelproduktionennu omfattas av EU:shandelssystem
haremellertid delvis fordndratbilden. De totala utsldppen fran berérda
verksamheter tillats inte overstiga taket. Det innebir att 6kad efterfra-
ganpaelinte behoverledatill 6kade utslédpp fran handelssektorn sdvida
inte medlemsldnderna medger 6kad tilldelning till sina féretag vid ut-
o0kad produktion eller tillkomst av nya produktionsenheter. Ddremot
paverkas priset pa utsldppsritterna, ndgot som kan gora det svarare att
fa gehor for en ambitids sdnkning av taket.

Nar en tdgoperatOr finansierar utbyggnad av ny koldioxidfri kraft-
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produktion som motsvarar en forvintad 6kning av den egna anvind-
ningen av el paverkas inte kraftsystemet i 6vrigt. S harinagot fall skett
i Sverige, men effekten av de for kraftindustrin obligatoriska grona cer-
tifikaten pa tillkomsten av ny produktionskapacitet 4r mycket storre.

Stor potential f6r minskad energianvindning
1 tagtrafiken

Att transporter med tag kriaver forhallandevis litet energi innebir inte
att det 4r ointressant att effektivisera tagtrafikens elanvéindning. Kost-
naden kan ibland vara lidgre dn inom de Ovriga transportslagen och
potentialen dr betydande. Energibehovet kan minska genom ldgre rull-
och luftmotstdnd och genom att minska vikten hos de, ofta férhallan-
devis, tunga vagnarna. Atgérder for minskade forluster i verforing av
el samt i motorer och ventilations- och uppvirmningssystem ar ocksa
viktiga liksom regenerativ bromsning.

Det finns en betydande potential for reducerad forbrukning genom
att planera trafik- och signalsystem sa att antalet o6nskade stopp blir
farre. Ett system for individuell méitning av den el som férbrukas i en-
skilda lok har tagits fram och dr under inférande i Sverige. Det finns en
potential fér ecodriving ocksa inom tagtrafiken. Green Cargo harien
forsoksverksamhet kunnat minska energidtgdngen med ca 10 procent
(Banverket, 2007). Deutsche Bahn har infért elmétning i alla lok samt
genomforten omfattande utbildningiecodriving avsina lokférare. Un-
der perioden 20022006 minskade elforbrukningen med 3 respektive
5 procent i regional- och fjarrtagtrafiken. Bransleforbrukningen i die-
seldrivna persontag minskade under samma tid med i genomsnitt 3
procent (Vestner, 2007).

Elf6rbrukningen per bruttoton- och passagerarkilometer har mins-
kat med 4 respektive 9 procent sedan 2004 1 Sverige. Enligt Andersson
och Lukaszewicz (2006) drar nordiska persontag idag vanligen 25-30
procent mindre energi per passagerarkilometer dn i borjan av 1990-
talet. Banverket (2007) rdknar med att potentialen for ytterligare mins-
kad elférbrukning i den svenska tagtrafiken uppgar till ca 10 procent.
Palangre sikt bor potentialen vara storre, eftersom utbytet av dldre tag
mot nya bor leda till en betydande minskning, i varje fall inom person-
trafiken. Andersson (2008) riknar med att potentialen dven vid 6kad
hastighet dr ca 25 procent till 2025 och 50 procent till 2045.
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TABELL 7.1. Potential for energieffektivisering brittisk tdgtrafik. Procent av total
férbrukning.

Moajligheter pa kort till medellang sikt Procent
Sténga av elforbrukningen nattetid i elektriska tag 3,4
Kora kortare tag nér full kapacitet inte behdvs 2,7
Forbattrad forarutbildning och mera energieffektiv drift av tag 2,2
Minskad tomgangskorning av diesellok 1,9
Minskad elanvindning for virme och kyla 1,7
Effektivare och optimalt utnyttjad belysning 0,8
Littare tagbatterier 0,I
Totalt 12,7
Moajligheter pa ldngre sikt Procent
Hybrid diesel-batterielektriska tag 4,5
Lagring av energi ombord 4,1
Sténga av dieselmotorer nir de inte anviands 1,5
Viktminskning 0,8
Minskat luftmotstand hos passagerar- och godstag 0,9
Anvindning av additivi dieselbrénsle 0,5
Lokal kraftgenerering 0,5
Totalt 12,8

Kailla: Department for Transport (2007a).

De brittiska tagforetagen och den brittiskaregeringen rdknar med att
pakortsiktkunnareduceratagensenergianvindningmed ca 13 procent
och pa ldngre sikt med det dubbla. Som framgér av tabell 7.1 kommer
destorstabidragen pakortsikt fran attreducera el- och brinsleforbruk-
ningen hos nattparkerade tag och att utbilda lokférarna i ecodriving.

Formotorernaikonventionella diesellok uppger de brittiska tagope-
ratorerna potentialen effektivisering till 15 procent (ATOC, 2007).

Forbéttrad anvdndning av tdgens lastkapacitet kan ocksa bidra till
lagre utsldpp per ton- och passagerarkilometer. I Europa dr 22,5 tons
axellast standard. En hojning till 25 eller 30 ton skulle patagligt 6ka ka-
paciteten att medfora tungt gods. For volymgods blir det forstas ingen
skillnad.

Eftersom transporter med tag ofta kriver vdsentligt mindre energi
per ton- och passagerarkilometer 4n forflyttning med bil eller flyg, kan
en 6verflyttning till jirnvigen minska energianvindningen och mesta-
dels dven koldioxidemissionen. Inom godstrafiken sker en snabb con-
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tainerisering vilken underlattar kombinerade transporter med jarnvag,
fartyg och lastbilar. Fler kombiterminaler skulle kunna forbéttra forut-
siattningarna for kombitransporter. Forett glesbefolkatland som Sveri-
ge bor etablering av ldttkombisystem som begrinsas till containrar och
vixelflak som inte dr ldngre dn 10 meter eller viger mer é4n 25 ton vara
en mojlighet. Sddana lastbérare kan vid lossning och lastning hanteras
av en industrigaffeltruck som kan operera under en kontaktledning
(Froidh och Nelldal, 2006). Okad konkurrens p& sparen och béttre
samarbete Over nationsgrinserna skulle ocksa kunna 6ka jarnviagens
konkurrensférméga inom godstrafiken.

Okad hastighet ger tagtrafiken mojlighet att tamarknadsandelar fran
flyget pa striackor 6ver ca 40 mil och fran bilen pa kortare strickor.
Liksom inom de 6vriga trafikslagen finns emellertid en motsittning
mellan fart och energianvindning. FOr passagerartrafik visar simule-
ringar att elférbrukningen 6kar med faktor 1,5 till 1,7 av topphastig-
heten (Andersson, 2000). Nér Froéidh®? framhéller att man kan 6ka
antalet passagerare med 60 till 95 procent genom att minska restiden
med en tredjedel (vilket kraver att hastigheten 6kar med 50 procent),
maste man saledes vara uppmairksam pa att detta allt annat lika dkar
elférbrukningen med minst 75 procent. En annan effekt av 6kad hastig-
het (oavsett transportslag) dr att det totala resandet vixer nir restiden
sjunker. Pa Svealandsbanan visade sig omkring 20 procent av trafiken
vara nygenererad, dvs. den skulle inte ha 4gt rum med ndgot transport-
slag om inte banan byggts (Froidh, 1999). Genom att bortse fran kli-
matkostnaden av 6kad trafik (oavsett trafikslag) kan regionférstoring
framsta som mer samhéllsekonomiskt 6nskvird d4n den faktiskt ér.

Bor tagtrafikens elanvindning beskattas?

I ett tidigare avsnitt understroks betydelsen av att sa langt mojligt for-
sOkandrma sigidealsituationen dar alla utsldpp av koldioxid behandlas
lika. Detinnebér att de incitament som skatter, avgifter och andra styr-
medel ger upphov till bor styra mot samma marginella dtgdrdskostnad.
Fortagtrafiken och andra anvidndare avel bor man av detta skil fundera
over betydelsen av elkonsumtionsskatten. Punktskatten pa el har en

22. Oskar Froidh, foredrag vid varseminariet 2007 hos KTH Jérnvégsgruppen.
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tillbakahéllande effekt pa efterfragan och stimulerar atgirder som ef-
fektiviserar anvindningen av el.

Elintensivindustrisom arbetariinternationell konkurrens undantas
fran elskatt eftersom en trolig effekt av att beskatta deras forbrukning
skulle bli att de pa sikt tvingas ldgga ner sin tillverkning i Sverige. For
konkurrensutsatta verksamheter med 1ag forbrukning utgér beskatt-
ningen diremot inget storre problem och detsamma kan hévdas be-
triffande verksamheter som inte dr utsatta for utlindsk konkurrens.
Jarnvégen tillhor de senare.

Den svenska skatten pa el uppgarinormalfallet till 26,5 6re per KWh.
Beskattningen har en tillbakahéllande effekt pa efterfragan och stimu-
lerar till energieffektivisering. I en del europeiska linder dr tagtrafikens
elférbrukning foremal for beskattning. Det kan ifrdgaséttas om inte
ocksa de svenska tagoperatorerna borde betala skatt pa sin forbruk-
ning. En svarighet, i franvaro av handel med utsldppsritter som om-
fattar emissioner frin samtliga samhéllssektorer, dr dock vilken niva
pa elskatten som ar samhéllsekonomiskt optimal. Beskattningen av el
varierar inom Europa.

Tagtrafiken 4r inte det enda trafikslag som atnjuter undantag fran
skatter som kan paverka savél konkurrensen mellan transportslagen
som utsldppen av koldioxid.
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8. Vigtrafikens utslapp av koldioxid

Vigtrafiken dr det dominerande transportslaget i alla europeiska ldn-
der. Inom EU25 star viagfordon for 44 procent av godstransportarbe-
tet och 84 procent av persontrafiken (gang och cykel ej medriknade).
Utsldppen av CO, fran vagtrafiken inom EU27 uppgick 2005 till 893
miljoner ton, vilket innebér en 6kning med 25 procent sedan 1990. I
ettbusiness-as-usual-scenario kan emissionerna fran vigtrafiken inom
EU f6rviantas 6ka med ca 50 procent till 2020 jamfort med 1990.

I Sverige svarar végtrafiken for 88 procent av persontrafikarbetet
(inklusive gang och cykel) samt 42 procent av godstransporterna (nér
kustsjofart med utlindskt mal medriaknas). Den svenska vigtrafikens
utsldpp av koldioxid har vuxit med 11 procent sedan 1990.

Potential for brianslebyte

Ar 2005 svarade biodiesel for 1,6 procent av marknaden och etanol for
0,4 procent av marknaden for bensin (European Commission, 2006d).
Minst 10 procent av vigtrafikens brinsleanvindning skulle enligt EU-
kommissionens beddmning kunna utgoras av biodrivmedel 2020.
Malet innebér att en betydande del av den totala bioenergipotentialen
kanaliseras till transportsektorn trots att utnyttjandet av denna energi
kan minska utsldppen av koldioxid fran kraft- och virmesektorn 2—6
ganger sa effektivt (CE, 2003, SRU, 2005, SRU, 2007, Aebiom, 2007).
Attsa ér fallet beror dels pa att omvandlingsforlusterna blir mindre néir
man slipper fasomvandlingen fran fast till flytande brénsle, dels pa att
biomassa anvind inom virme- och kraftproduktionen till viss del ersét-
ter stenkol och brunkol som ger upphov till hogre utslédpp av koldioxid
per energienhet dn oljeprodukter.

Inom EU27 producerades 2000 motsvarande 65 Mtoe bioenergi
(for alla anvindningsomréaden). I ett scenario kallat High renewable case
uppskattas bioenergi och avfall kunna bidra med 143 Mtoe 2010, 254
Mtoe 2020 och 305 Mtoe 2030 (European Commission (2006¢). Som
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jamforelse kan ndmnas att anvindningen av oljeprodukter inom EU27
uppgicktill 666 Mtoe 2005 varav 298 Mtoe for andra indamal 4n trans-
porter. Ar 2030 uppskattas oljekonsumtionen under business-as-usual
uppga till 610 Mtoe varav 188 Mtoe till annat dn transporter (European
Commission (2006f).

Sverige producerade 2006 motsvarande 10 Mtoe bioenergi och kan
kanske pa sikt 6ka utbudet med 50 procent. Hela den nuvarande svens-
ka produktionen motsvarar energimaissigt ca en tredjedel av den olja
som 2005 konsumerades i europeiska kraftverk. Ett uppenbart alter-
nativ till att géra drivmedel av svensk biomassa dr saledes att exportera
den som flis och pellets till grannldnderna som erséttning for olja (och
kol) 1 kraft- och virmeproduktion.

Dentyskaregeringens motsvarighet till den svenska regeringens mil-
jovardsberedning varnar for att kravet om minst 10 procent biodrivme-
del kan komma att forsvara och fordyra klimatpolitiken (SRU, 2007).
Manga andra instanser delar bedomningen att biomassan i forsta hand
bor utnyttjas for kraft- och virmeproduktion och att biodrivmmedel bara
kan ses som ett mindre komplement till andra atgirder inom trans-
portsektorn (EEA, 2004, Bio-massTask Force, 2005, Department for
Transport, 2007, OECD/ITF, 2007). Regeringarna i Danmark och
Finland valde bada att sdtta mélet for biodrivmedel 2005 till 0,1 pro-
cent, eftersom de ansagattbioenergin far storre effekt pa klimatgaserna
genom att anviandas for kraft- och virmeproduktion. EU:s ministerrad
villkorade i april 2007 sitt stod for kommissionens biodrivmedelsmal
med att det beror pa hur det gar med andra generationens drivmedel
och livscykelutsldppen fran produktionen av dem.

EU:s miljomyndighet (EEA, 2004) och EU-kommissionen (2006c¢)
varnar for att storskalig produktion av biodrivmedel kan 6ka trycket pa
kansliga ekosystem i Europa och andra delar av virlden. CONCAWE
m.fl. (2005) uttrycker oro for att godsling i samband med intensiv-
odling av grodor for produktion av biodrivmedel kan ge upphov till
betydande utsldpp av nitrdsa gaser, vilket bekraftas av nobelpristaga-
ren Crutzen m.fl. (2007) som visar att utsldppen av dikviveoxid fran
rapsodling kan vara sa stort att byte fran diesel till RME &r negativt fran
klimatsynpunkt. Ett annat potentiellt problem &r ldckage av humus (ur
markens kolférrad) i samband med 6vergang till intensivodling. EEA
(2004a) understryker att storaméngder kol frigdrs ndr man plojer mark
som legatilangvarig trada.
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Konflikter med livsmedelsproduktion och framstéllning av ravaror
for textil- och pappersindustrin kan ocksa bli en {f6ljd av omfattande
satsning pa biodrivmedel (Doornbosch och Steenblik, 2007). Under
2007 Okade spannmals- och majspriserna till rekordnivaer trots att
utbudet samtidigt var det hogsta nagonsin. The Economist visar i en
analys att den snabba 6kningen av majsbaserad etanol i USA forklarar
merparten av prisuppgingen.?’

Righelato och von Spracklen (2007) menar att det fran klimatsyn-
punkt vore effektivare att 6ka beskogningen 4n att anvinda jordbruks-
mark for produktion av biodrivmedel.

Forsta generationens biodrivmedel minskar utslippen av vixthus-
gaser med 35—50 procent enligt EU-kommissionen. For tropisk etanol
kan siffran vara sa hog som 8o procent (OECD och ITP, 2007). Andra
generationens biodrivmedel kan enligt EU-kommissionens beddm-
ning nd marknaden nagon gang mellan 2010 och 2015 och forviantas da
kosta mer dn forsta generationens (European Commission, 2006d).

Doornbosch och Steenblik (2007) kommer i en OECD-rapport
till slutsatsen att biodrivmedel 2050 skulle kunna sta for 13 procent av
efterfrigan, medan IPCC (2007) gbr bedéomningen att man kan ni
5—I0 procent 2030.

Det finns ocksd mera optimistiska beddmningar av biodrivme-
delspotentialen. Konsultforetaget McKinsey anser att upp till 50 pro-
cent av de framtida drivmedelsbehoven skulle kunna vara biobaserade
(Caesar m.fl., 2007). I en annan rapport pekar emellertid McKinsey
pa hard férvintad konkurrens med pappers- och massaindustrin och
kraft- och virmeverken om den begridnsade europeiska potentialen
(McKinsey och P6yry (2007). Fulton (2004) bedémer att etanol 2050
skulle kunna tillfredsstélla 54 procent av den globala efterfragan pa
bensin, medan IEA (2006) i ett hogteknologiskt scenario antar att bio-
energi vid samma tidpunkt skulle kunna sté fér 13—25 procent av det
totala drivmedelsbehovet. I samtliga fall 4r det oklart vilka antaganden
som eventuellt gjorts om ekologiskt risktagande och utsldpp av andra
viaxthusgaser fran produktionen.

EU-kommissionen presenterade i bdrjan av 2008 sitt forslag till
direktiv om att fornybara energikillor 2020 ska svara for minst 20 pro-
centavdenslutliga anvindningen av energiinom EU (European Com-

23.The Economist December 8th 2007, Food prices. Cheap no more.
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mission, 2008¢) och att medlemsldnderna samtidigt maste tillse att
minst 10 procent av den inhemska drivmedelsanvindningen kommer
fran fornybara kéllor. De foreslagna reglerna, som bland annat ska for-
hindra attbioenergi produceras pa ettsatt som skadar miljon, ar mycket
komplicerade.

Utover att ersidtta bensin och diesel med férnybara drivmedel kan
vagtrafikens utsldpp av koldioxid reduceras genom en klimatméssigt
mera optimal anvindning av fossila drivmedel. Diesel har visserligen
etthogre innehall av kol per energienhet 4n bensin men sa linge diesel-
motorer har ca 25 procent hogre verkningsgrad dn motsvarande ben-
sinmotorer medfor ett skifte till diesel att utslippen minskar. Samtidigt
medfor en obalans i efterfragan pa diesel och bensin svarigheter. Den
tunga trafiken och arbetsmaskinerna anvinder till helt 6vervigande
del diesel och bland nytillverkade bensinbilar férsalda i Europa ér die-
selandelen nuuppeica 50 procent. Detleder till att Europa importerar
diesel fran Nordamerika och exporterar bensin.Ytterligare efterfragan
pa diesel i Europa och/eller 6kad anvindning av diesel i Nordamerika
skulle forvirra obalansen och 6ka behovet av investeringar i syfte att
Oka utbytet av diesel i de europeiska raffinaderierna. Detta ér tekniskt
mojligt men leder till behov av mer processenergi.

Skifte till naturgas utgor en ytterligare potential. Naturgas innehaller
ca 25 procent mindre kol per energienhet 4n olja. Gas anvinds frimst i
ottomotorer som ersittning for bensin, men det r ocksad mojligt att an-
vindaenblandning bestaende av catre fjirdedelar naturgas/biogas och
enfjardedel dieselidieselmotorer (dnnu séliangeilastbilar och bussar).
Dairigenom kan man utnyttja bade dieselmotorns hoga verkningsgrad
och naturgasens laga utsldpp av koldioxid. Potentialen ir betydande
eftersom rérbunden naturgas finns i stora delar av Europa och LNG
utgor en mojlighet i omraden som saknar infrastruktur for gas.

Potentialer for energieffektivisering

Potentialen for minskad brinsleférbrukning i nya personbilar bedéms
allmént vara stor eller mycket stor. Till 2020 kan en reduktion med
40—45 procent inom EU25 vara mojlig dven utan utnyttjande av plug-
in (Kageson, 2007a).** EU-kommissionens preliminira bedémning

24. Bil Sweden gor ungefir samma bedomning for svensk del men utifran ett hogre utgédngsvarde
representativt for den svenska fordonsflottan.
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ar att nya bilar 1 genomsnitt kan vara nere i 95 gram per kilometer vid
denna tidpunkt, medan EU-parlamentets miljokommitté anser att 75
gram per kilometer ir realistiskt for 2025.The King Review (2007) for
den brittiska regeringen anser att vigtrafikens utslédpp per fordonskilo-
meter kan halveras till 2030 genom effektivisering.

Fortunga vigfordon dr potentialen nagot mindre 4n for personbilar,
men utnyttjande av elhybrider i distributionslastbilar och stadsbussar
forviantas reducera briansleférbrukningen med 20—30 procent med god
l6nsamhet. Dartill kommer Ovriga effektiviseringsatgirder som sam-
mantaget kanske kan bidra med ytterligare 5—10 procent inom 10 till
15 ar. I fjarrfordon ger elhybridtekniken inte samma utbyte, eftersom
de tunga fordonens dieselmotorer under sadana férhallanden redan
arbetar med forhallandevis hog verkningsgrad. Har kan forbattringen
forvintas bli ca § procent vilket vid dagens kostnadsniva blir mindre in-
tressant. Andra typer av effektivisering kan dock minska forbrukningen
med ca 10 procent till 2020.

Sverige och Finland tillater totalvikter for lastbilar pa upp till 60 ton
samt 25,25 meters lingd. Debatt och férsoksverksamhet pagar i flera
andra EU-ldnder. Fran miljosynpunkt finns ingen anledning att hélla
tillbakalastbilarna om man samtidigt efterstravar hojda axel- och total-
vikterinomjiarnvéigen.Pasiktkanskelastbilarnakommerattdrivasmed
el fran brinsleceller eller fran kontaktledningar ovanfor motorvéigarna
(Hadell, 1996 och Steen m.fl., 1997). I sa fall blir det bara fordonens
lingd som skiljer dem fran godstagen samt skillnaden i rullmotstand.

Studier utfordaiolika ldnder visar att en héjning till 60 ton far positiv
effekt pa savil energidtgdng och avgasemissioner som trafiksikerhet
(TFK, 1994, Dings och Klimbie, 2000,VT1, 2002). En hollindsk ana-
lys visar att hojningen leder till att jarnvéigen forlorar marknadsandelar
men att effektiviseringen av vigtransporterna ir sa stor att det sam-
mantaget blir en forbattring fran miljésynpunkt (Dings och Klimbie,
2000). Det tyska naturvardsverket invinder att utsldppen 6kar genom
attbilarnatill f61jd av att kostnaderna minskar med 20—25 procent kon-
kurrerar ut tdgen. Samtidigt hdvdas att skiftet fran 4o till 60 ton inte
kommer attminska tringseln pa vignitet, eftersom den genomsnittliga
lastfaktorn forvintas minska, ett argument som dock knappastlater sig
forenas med den angivna kostnadsreduktionen (UBA, 2007).

Skyltade och faktiska hastigheter har ocksa betydelse for utslippens
storlek liksom korteknik och utbildning i ecodriving.
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Nir bilarna bli snilare kommer den rérliga kostnaden for att an-
védnda dem att minska. Agaren far rad att anvéinda bilen oftare och for
lingre striackor dn tidigare. Pa engelska kallas detta for the rebound effect,
som bést kan 6versittas som rekyleffekten. En del av klimateffekten av
effektivare fordon och korstil kommer sédledes att ga forlorad genom
rekyleffekten. Olika studiers uppskattning av dess storlek aterfinns van-
ligen i intervallet 10—30 procent. Enligt Small och Van Dender (2007)
iremellertid rekyleffekten avtagande med stigande inkomstniva, vilket
forefaller rimligt. Vid patagligt sjunkande kostnad maste man ocksa
beakta att den tid hushéllen ar beredda att avsitta for bilresor dr be-
grinsad. Baserat pd amerikanska data kommer Small och Van Den-
der till slutsatsen att rekyleffekten vid 19972001 ars inkomstniva och
brinsleforbrukning men 58 procenthogre drivmedelspris skulle kunna
vara ca I§ procent. Man bor vara medveten om rekyleffekten men inte
bekymra sig 6ver den.

Rekyleffekten for yrkesmassigt framférda fordon ér obetydlig.

Vigtrafikens elforbrukning

El fran nétet anvinds dnnu i mycket ringa omfattning for drift av vig-
fordon. Den snabba batteriutvecklingen kan inom négra ar leda till att
elhybridfordon férses med batterier som kan klara bilens forsta 40—50
km. Det leder under svenska forhallanden till att genomsnittsbilen
teoretiskt skulle kunna kéra omkring tre fjirdedelar av den arliga kor-
strickan pa el fran nitet. Om man som rikneexempel antar att halva
den ldtta fordonsflottan 2020 utgdrs av elhybrider som kan anslutas till
nétet och att dessa bilar anvinder nétel for halva sin arliga korstriacka,
skulle véigtrafiken forbruka ca 3TWh per ar for fordonsdrift (Kageson,
2006). Dartill forbrukar vigsektorn redan ca 1,2 TWh el for gatube-
lysning och signalsystem. Man kan ocksa pa mycket lang sikt tdnka sig
mojligheten att tunga vigfordon till ndgon del utnyttjar el fran néitet.

Den el som anvinds eller kan komma att forbrukas inom vigsektorn
beskattas pa samma sétt som el utnyttjad av hushéll, serviceforetag och
icke-elintensiv industri. Végtrafikens 6kade (eller minskade) efterfra-
gan pa el far naturligtvis samma marginella effekt pa utslappen av kli-
matgaser i Europa som el forbrukad inom jarnvégen.
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Befintliga styrmedel i Europa

Vigtrafikens briansleforbrukning halls tillbaka av beskattningen av die-
sel och bensin for vilka EU enats om relativt blygsamma miniminivéer,
302 respektive 359 euro per I 000 liter, vilket med nuvarande kurs (9,2)
motsvaras av 2,78 respektive 3,30 kronor per liter. Enligt tidigare beslut
ska miniminivan for diesel 2010 hojas till 330 euro. I ett nytt forslag
fran EU-kommissionen varen 2007 ska miniminivan for diesel 2012
hojas till den nu géillande nivan for bensin. Darefter ska miniminivan
for bada brinslena hojas till 380 euro 2014. Forslaget har 4nnu inte
behandlats av radet.

Nuvarande drivmedelsskatter

Nuvarande svenska skattesatser ger oss en femterespektive nionde plats
ibeskattningen avdiesel ochbensininom EU27.Somredan framgéatt ir
drivmedelsbeskattningen, omriknad till skatt per kilo koldioxid, hog.
Skattesatsernaiolikamedlemslédnderframgaravtabell 8.1. Fyraavdem
(F, I, E och B) tilldimpar reducerad skatt pa diesel som anviands i kom-
mersiella fordon (> 7,5 ton). For linder med skiftande skattesatser for
olika miljokvaliteter redovisar tabellen alternativet med hogst forsalj-
ning. Nagra av de nya medlemslidnderna har tidsbegrinsade undantag
fran miniminivaerna. Den moms som tillimpas pa drivmedel ligger 1
intervallet 15—25 procent, varav 22 medlemsldnder tar ut mellan 18 och
22 procent.

Andra styrmedel i Europa
En del medlemslander anvinder kompletterande styrmedel i syfte att
styra marknaden mot energisndla l6sningar och/eller fordon som kan
anvinda icke-fossila drivmedel. Texten i detta avsnitt gor inte ansprak
pa att ge nagon komplett bild. Avsikten ar att redovisa exempel. Ett
mindre antal linder har héga forséljningsskatter som differentierats
efter fordonsstorlek och/eller motoreffekt. Till dem hoér Norge, Dan-
mark, Spanien, Osterrike och Nederldnderna. Portugal har fattatbeslut
om att delvis basera sin forsiljningsskatt pa bilarnas koldioxidutslapp.
Irland dndrar sin registreringsskatt s att den belastar nya personbilar
med mellan 100 och 2 000 euro beroende pa koldioxidemissionen.
Andra differentierar den arliga fordonsskatten i samma syfte. Sve-
rige tillhor dem, men vér differentiering 4r mindre dn i t.ex. Frankrike,
Luxemburg, Nederldnderna och Storbritannien (som nu dessutom
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Tabell 8.1. Skattesatser for diesel och bensin i EU:s medlemsléander 1 juli 2007. Euro
per 1 000 liter.

Medlemsland Bensin Diesel
Belgien 592 346
Bulgarien 322 274
Cypern 303 248
Danmark 538 364
Estland 288 245
Finland 588 346
Frankrike 607 428
Grekland 331 276
Irland 443 368
Italien 564 423
Lettland 300 256
Litauen 287 245
Luxemburg 465 293
Nederldnderna 679 381
Malta 474 332
Polen 416 301
Portugal 583 364
Rumaénien 327 260
Slovakien 415 388
Slovenien 400 323
Spanien 396 302
Storbritannien 760 807
Sverige 542 399
Tjeckien 419 352
Tyskland 670 486
Ungern 376 309
Osterrike 447 375

skirper differentieringen). Tyskland har beslutat att ldgga om sin be-
skattning i samma riktning.

Frankrike harbeslutatinféra ett bonus-malussystem sominnebér att
registrering av nya bilar med hoga utslapp avgiftsbeldggs, medan bilar
med laga utsldpp far en bonus. Avgiften blir 2 600 euro for utsldpp 6ver
250 gram per kilometer, 1 600 euro fér 201-250 gram perkilometer, 750
euro for 166—200 gram per kilometer, 200 euro for 161-165 gram per
kilometer, medan bilar med utslapp under 100 gram per kilometer be-
l6nas med 1 000 euro och de med 101-120 gram och 121-130 gram per
kilometer fir 700 euro respektive 200 euro. Fordon med utslapp mellan
131 och 160 gram per kilometer varken belonas eller bestraffas.*

25.The Times December 6, 2007. France to penalise gas-guzzlers and pay a bonus for green cars.
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Norge och Danmark tillimpar skatte- och avgiftsbefrielse for elbilar
meninte foralternativbrinslebilareller fordon med lagbriansleforbruk-
ning. I Finland g6rs inga undantag alls (Hagman och Selvig, 2007).

I Storbritannien dr beskattningen av forménsbilar kraftigt differen-
tierad efter fordonens koldioxidemission och férslag om skidrpning av
differentiering 6vervégs. Dartill avser regeringen att differentiera skat-
ten for 6vriga foretagsbilar sa att fordon som sldpper ut mindre én 165
gram respektive 120 gram per km gynnas i olika grad. Nederldnderna
har beslutat inféra en differentiering som kraftigt gynnar bensinbilar
med utsldpp under 110 gram och dieselbilar med emissioner under 9§
gram. Tyskland f6rvéntas fatta beslut om differentiering av formans-
skatten nu ndr EU-kommissionen redovisat sitt slutliga férslag om
kommande krav pa nya bilars koldioxidutslapp.

I Sverige och Storbritannien stills krav pa de statliga myndigheterna
att deras fordonspark ska miljéanpassas. I Sverige ska 75 procent av
nya statligt 4gda bilar vara ”miljobilar”. Det innebér att de antingen
ska kunna anvinda ett icke-fossilt briansle och da far slippa ut max 218
gram CO, per kilometer eller att de far sldppa ut hogst 120 gram per
kilometer om de enbart kan anvénda ett fossilt drivmedel. I Storbritan-
nien far de statliga myndigheternas nya bilar 2010/2011 inte slédppa ut
mer 4n i1 genomsnitt 130 gram per kilometer oavsett drivmedel (De-
partment for Transport, 2007).

En del europeiska stider differentierar gatuparkeringsavgifterna
efter fordonens miljoegenskaper. Vanligast dr detta i Sverige dér bilar
som kan utnyttja biodrivmedel atnjuter gratis parkering, i allménhet
utan krav pa lag brinsleférbrukning. Utomlands dr den vanligaste till-
ldmpningen att stadsjeepar (SUV:s) och andra fordon med stor brians-
leforbrukning far betala hogre avgift én andra personbilar. I Stockholm
r alternativbréanslebilar befriade fran tringselskatt oavsett branslefor-
brukning och emissionsniva. I London féreslar borgmaéstaren i stéillet
att hogforbrukande bilar ska betala 25 pund per dag.

Betriffande biodrivmedel har Tyskland fattat beslut om att 6ka den
obligatoriska kvoten (som alla brinsleleverantorer méaste klara) till §
procent 2015 och 10 procent 2020. Hansyn ska dérvid tas till utsldppen
under hela produktionskedjan varfor kravet forvintas resulterai att 17
procent av drivmedlen (rdknat som energi) maste vara av biologiskt
ursprung 2020 (Federal Ministry for the Environment, 2007). Skat-
tebefrielsen for biodrivmedel avskaffas successivt till 2012.
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Storbritannien infér 2008 en Renewable Transport Fuel Obligation
som stegvis Okar till § procent 2010/2011. Den preliminéra avsikten ar
att fortsitta att hoja den, men regeringen vintar med beslut om detta
till dess man béttre kan 6verblicka konsekvenserna for miljon (Depar-
tement forTransport, 2007).Till och med budgetaret 2009/10 atnjuter
biodrivmedel en skattenedsittning med 20 pence per liter (ca 2,70 kro-
nor).

Utvecklingen 1 USA, Japan och Kina

Japan och Kina har infort gransviarden for koldioxidutsldppen fran nya
bilar. De ar differentierade efter fordonens vikt. Gréinsvérden finns
ocksai USA, Kanada,Australien och Sydkorea.

USA har sedan ldnge federala krav pa nya bilars brinsleforbrukning.
For personbilar har den niva som varje tillverkare maste klara som ge-
nomsnitt for sin forséljning ldnge legat pa 27,5 miles per gallon (mpg),
medan litta lastbilar och stadsjeepar inte behover klara mer dn 22,7
mpg. Det senare medelvirdet hojs nu i nagra steg till 23,7 mpg 2010.
Fran och med 2008 kan tillverkaren vilja mellan att nd det aktuella
medelvirdet for hela sin forsiljning eller att uppfylla differentierade
grinsvirdensomédrbaserade pafordonensbottenarea (footprint).Fran
2011 gir man helt dver till systemet med differentierade utslappsgran-
ser som bedoms resultera i ett genomsnitt pa 24 mpg (ICCT, 2007).

USA:s brinsleeffektivitetskrav har linge kritiserats for att vara otill-
riackliga. Kalifornien beslutade darfor fornagra ar sedan attinfora egna
betydligt mera ambitidsa bestimmelser, men fragan fordes till dom-
stol av fordonsindustrin. Sedan dess har ytterligare ett tiotal delstater
beslutat att inféra samma krav som Kalifornien, som 2005 begérde att
fa den federala regeringens godkidnnande av rétten att inféra egna be-
stimmelser. For att skynda pé ett avgérande hotade guverndr Schwar-
zenegger nyligen att stimma den federala regeringen som svarade med
att avsla Kaliforniens begéran.

Under 2007 har kongressen enats om att skirpa de federala kraven
till ett virde pa 35 mpg som ska nds 2020 och baseras pa medeltalet
for varje tillverkares hela forséljning av personbilar, ldtta lastbilar och
suvar. Fran borjan innehdll forslaget en regel om att brinsleeffektivi-
teten skulle forbéttras med 4 procent per ér efter 2020, men initiativta-
garna tvingades dra tillbaka den for att fi st6d i representanthuset. De
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bada demokratiska presidentkandidaterna Hillary Clinton och Barack
Obama har dock lovat arbeta for detta.

Figur 8.1 redovisar ett forsok att jamfora de olika lindernas utslapps-
och brinsleeffektivitetskrav. Man bor vid studium av diagrammet vara
Kklar 6ver att de olika reglerna inte dr ldtta att 6versétta till en gemensam
skala beroende bl.a. pa att testcyklerna varierar och att ICCT tvingats
gOra antaganden om hur forsidljningen fordelas pé olika viktklasser i
Japan och Kina. De kommande federala amerikanska kraven finns inte
med i diagrammet som sammanstéilldes innan kongressen tog stéll-
ning, men 35 mpg motsvarar ca 170 gram per kilometer.

FIGUR 8.1. Tillatna CO,-utsldpp per kilometer fran nya bilar. Ett forsok att
rdkna om olika nationella och regionala gransvirden till en gemensam skala.
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9.Vigtrafikens deltagande1 EU ETS

Vigtrafikens eventuella deltagande 1 EU:s handelssystem for utslapps-
ratter har analyserats i ett antal rapporter. Allmén enighet synes rada
om att generell handel omfattande utsldpp fran samtliga samhéillssek-
torer dr kostnadseffektivt. Det krdver emellertid att inte bara vigtrafi-
kens utsldpp utan ocksa emissionerna fran 6vrig smaskalig verksamhet
inkluderas. Sannolikt blir det dock inte mojligt att fa med samtliga vixt-
husgaser.

Transportsektorn trolig nettoképare

Flera studier noterar att transportsektorn i ett sidant system kan for-
véntas bli en nettokdpare av utslippsritter (Hochenstein m.fl., 20027,
Oko-institut, 2002, Bergmann m.fl., 2005, Kageson, 2001 och 2004,
Holmgren m.fl., 2006, Energimyndigheten och Naturvardsverket,
2006). Slutsatsen grundas p4 att priseffekten blir liten i forhallande
till den redan forekommande beskattningen av vigtrafikens drivmedel
och att ett deltagande i handelssystemet dirfor inte kan forvéintas leda
till ndgon storre fordndring av sektorns brinsleférbrukning och ut-
slapp. Ett utsldppspris pa 30 euro per ton CO, 6kar priset pa diesel och
bensin (exkl. moms) med 72 respektive 65 Ore per liter. Om befintliga
skatter tas bort ellerreducerasisamband med intrddeti EU ETS skulle
vigtrafikens utsldpp till och med kunna komma att 6ka (Kégeson, 2001
och 2004, Holmgren m.fl.,2006).

Ingen av studierna har emellertid genomfért nagon mera omfat-
tande analys avmarginalkostnaderna och potentialerna for utsldppsre-
duktioneride olika sektorerna. Sijm m.fl. (2002)” och Holmgren m.fl.
(2006) redovisar dock kostnadsuppskattningar respektive generalise-
rade marginalkostnadskurvor for olika sektorer som stdd for slutsatsen

26. Refererad av Profu (2007).
27. Refererad av Profu (2007).
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att marginalkostnaden och betalningsviljan dr hogre i transportsek-
torn. Kageson (2001) dberopar en tidigare studie av Capros och Man-
tzos (2000), vilka kom till slutsatsen att allmin handel kunde forvintas
ge ett utsldppspris kring 33 euro per ton under Kyotoperioden baserat
pa EU15,dvs. ca 10 euro 6ver det nuvarande priset. En analys av forut-
siattningarnainom EU27,eventuellti kombination med ett 6kat utnytt-
jande av utsldppsritter frain CDM-projekt, skulle naturligtvis kunna
leda till ett annat resultat.

CE Delft har nyligen sokt berdkna effekterna pa koldioxidpriset av
transportsektorns uppgaende i EU ETS. Baserat pa forsiktiga anta-
ganden och ett oljepris pa 35 euro per fat, fann de att transportsektorns
medverkan skulle hoja priset fran 50 till 65 euro per ton nidr malet dr att
minska utsldppen av vaxthusgaser med 22 procent till 2020. Dérvid
forutsattes att halva reduktionen kunde klaras genom inkdp av CER
fran CDM-projekt. Om oljepriset istéillet sattes till 60 euro per fat,
minskade skillnaden och den kan, enligt rapporten, minska ytterligare
om EU inf6r krav pd nyabilar och pa introduktion avdrivmedel som ger
upphov till liga utslipp (Blom m.fl., 2008).

EU-kommissionen har inte presenterat ndgon analys av frigan och
forutsitter i sitt forslag till revidering av handelsdirektivet att vigtrafi-
ken ska hallas utanfor EU ETS under hela fas ITI (2013—2020).

Hoga transaktionskostnader?

Ettskil att avsta fran att utvidga EU ET S till transportsektorn kan vara
farhdgor om hdga administrativa utgifter och andra transaktionskost-
nader. LIFE-projektet LETS (2006) ochWartmann m.fl.(2006) gerav
detta skél transportsektorn lag prioritet infor en utvidgning av handels-
systemet. LETS medger dock att kostnaderna kan minska om man
viljer en uppstromsansats (se nedan).

Effekter pa konkurrensutsatt industri

Nagra studier framhaller att transportsektorns betalningsformaga kan
skapa problem fér den konkurrensutsatta industrin och sérskilt for
elintensiva verksamheter genom att driva upp priset pa utsldppsrit-
ter (Kégeson, 2004, Holmgren m.fl., 2006, Energimyndigheten och
Naturvardsverket, 2006). Klooster m.fl. (2006) framhaller risken for
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att hdnsyn till konkurrensutsatt industri kan foranleda de politiska be-
slutsfattarna att i ett sektorsovergripande handelssystem sétta taket
hogre 4n vad man annars skulle ha gjort och att klimatpolitiken dédrige-
nom skulle riskera att bli mindre ambitids.

Den faktiska resursdverforingen mellan olika sektorer hinger inte
bara samman med foretagens kostnadsbild utan ocksa med hur stor
tilldelning konkurrensutsatta energikriavande anldggningar far. Berg-
mann m.fl. (2005) understryker att man kan vilja auktion for trans-
portsektorn och bibehalla gratistilldelning for stationira anldggningar.
Om beslutsfattarna vill skydda industrin kan den vara generos i tilldel-
ningen av gratisritter. De kan dock inte férhindra att den marginella
priseffekten slarigenom dven i de energikridvande foretagens verksam-
het, och elintensiva féretag far med dagens system inte ndgon som helst
kompensation.

Kvotpliktens forliggning

Betriffande allokering av transportsektorns utsldppsritter och kvot-
pliktens forlaggning synes i det ndrmaste total enighet foreligga i den
hittillsvarande litteraturen om auktionering och utnyttjande av en s.k.
uppstromsansats.”® De tva frigorna hinger samman. En uppstrémsan-
sats innebér att drivmedelsleverantdrerna tvingas ansvara for infor-
skaffande av utslédppsrétter motsvarande utsldppen fran forbranning
av de produkter de siljer. Inom den nuvarande handelssektorn till-
lampas ddremot en nedstromsansats. De slutliga forbrukarna ansvarar
for de utslapp de fororsakar. En sadan ansats bedoms emellertid vara
administrativt svar att motivera inom vigtrafiken, eftersom den skulle
innebéra att 156 miljoner dgare till 221 miljoner vigfordon var for sig
maste uppvisa utsldppsratter motsvarande deras inkop av drivmedel
(Energimyndigheten och Naturvardsverket, 2006). Notabelt i detta
sammanhang ir att EU-kommissionen (2008a) foreslar att sma verk-
samheter som idag omfattas av EU ETS av hénsyn till hoga transak-
tionskostnader (per ton CO,) ska kunna ldmna handelssystemet efter
2012.

Foratt minimera de administrativa kostnaderna och underlitta kon-

28. McCain-Liebermans forslag i den amerikanska kongressen om ett federalt handelssystem
som skulle inkludera transportsektorn férordar dock fri tilldelning (pd 2000 ars niva) trots en
uppstromsforldggning av ansvaret.
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trollen kan kvotplikten antingen utformas sé att den géller import och
inhemsk foradling for den inhemska marknaden eller avse den tidpunkt
dabrinslet frigors for forséljning, dvs. ndr produkten limnar energibo-
lagetsdepa.Idetforstndmndafallet utnyttjas samma gréanssnittsom for
energistatistiken,idet senare sammanfaller kvotplikten med grinssnit-
tet for beskattning av naturgas, eldningsolja och drivmedel.

Enligt Svenska Petroleuminstitutet (SPI) fanns 2004 bara sju fore-
tag som levererade till svenska innehavare av upplag for bensin, diesel,
eldningsolja och gasol. Enligt SPI svarar dessa bolag fér 100 procent av
bensinleveranserna till den svenska marknaden och 97-98 procent av
leveranserna av eldningsolja och diesel. Om inhemsk anvindning av
flygbrénslen ska tickas av handeln med koldioxidrittigheter tillkom-
mer ytterligare tva foretag. For naturgas svarar, enligt Svenska Gas-
foreningen, Nova Naturgas for all import till Sverige. Totalt ror det sig
saledes for ndrvarande om 10 foretag som skulle komma att omfattas
av kvotplikten for naturgas, bensin, gasol och olja om plikten forlaggs
tillimport- och forddlingsledet (Kageson,2004). Fleraavdem dgerraf-
finaderier vars processutsldpp redaningari EU ETS.

I alternativet med kvotplikten forlagd till gridnssnittet for energiskatt
blir antalet potentiellt berdrda foretag och myndigheter betydligt stor-
re. Enligt Skatteverket fanns 34 godkidnda upplagshavare for bensin
2004 samt 235 upplagshavare for olja, vissa andra mineraloljor och ga-
sol. Av de forstndmnda omfattas bara ett foretag av kvotplikt inom den
nuvarande handelssektorn, inom den senare omfattas 138 (59 %) avde
berorda foretagen av sadan kvotplikt. Det 4r inte klarlagt hur stor del
av de senare som har upplag av diesel (som inte omfattas av handels-
systemets kvotplikt). Det kan ocksa finnas foretag som registrerats hos
Skatteverket for upplag av olja som utnyttjas av andra verksamheter
inom foretaget 4n de som ingarihandelssektorn. Bland godkdnda upp-
lagsinnehavare som inte bedriver ndgon verksamhet som omfattas av
handelssystemet finns foretag som distribuerar drivmedel till slutan-
vindare, foretag med egen depa for dieselbrinsle och tillverkningsfo-
retag som inte uppfyller kraven for att inga i det obligatoriska handels-
systemet (Kageson,2004).

Svenska Gasféreningen uppgav att det 2004 fanns sju foretag som
levererar naturgas till mindre forbrukare. Alla utom ett ir féretag som
sjidlva innehar anldggningar som omfattas av handelssektorns kvot-
plikt.
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Det ér oklart hur ménga energibolag och upplagshavare fér drivme-
del som finns i 6vriga EU-ldnder. Departement for Transport (2007b)
uppger dock att 20 foretag svarar for 6ver 99 procent av leveranserna
1 Storbritannien. Antalet berérda energibolag torde inte 6ka sarskilt
mycket med medlemsldndernas invanarantal medan antalet upplag
sannolikt battre aterspeglar befolkningens storlek.

Eftersom drivmedel ocksa anvénds i andra sektorer 4n vigtrafiken
och de berdrda bolagen ocksa levererar brénslen till uppvirmning och
sméaindustri forefaller det vid en uppstromsansats nédviandigt att lata
en utvidgning av EU ET'S omfatta inte bara transportsektorn utan all
anviandning av fossil energi som for nérvarande dr undantagen.

Om en uppstromsansats tillimpas kan drivmedelsleverantorer-
na knappast tilldelas gratisrittigheter, eftersom det skulle innebéra
”windfall profits” pa skattebetalarnas och konsumenternas bekostnad.
Auktionering av utsldppsritterna blir darfor ett naturligt val.

Raux (2008) avviker frdn majoriteten genom att fororda en ned-
stromsansats dér varje fordon initialt tilldelas utsldppsritter motsva-
rande 1 000 liter och dir medlemslédndernas samtliga servicestationer
forses med utrustning for att kunna registrera att den som koper driv-
medel har tillrdckligt méanga ritter som kan dras fran ett konto. Han
har inte uppmérksammat risken for att detta missgynnar bilpooler och
biluthyrning.

Departement for Transport (2007b) avvisar nedstromsansatsen
déarfor att den Okar administrations- och transaktionskostnaderna
samtidigt som skillnaden mot en uppstromsansats troligen blir liten,
eftersom oljebolagen kan forvintas erbjuda sig att kopain de ritter som
behovs och baka in kostnaden for dem i priset.

Undvikande av dubbelrdkning

Eldningsolja och naturgas utgor en del av den energi som forbrianns i
industriella pannor och processer som ingar i handelssektorn. Vid en
utvidgning av handeln till bridnslen som levereras till 6vriga sektorer
finns en risk fér dubbelrikning av de volymer som avser verksamheteri
den nuvarande obligatoriska handelssektorn. Problemet uppkommer
genom att handelssektorn har kvotplikten férlagd nedstroms, medan
ovriga sektorer av praktiska skil maste tillimpa en uppstromsansats.
Problemetuppstar oavsett om kvotplikten forldggs tillimportledet eller
till granssnittet for erldggande av energi- och koldioxidskatt.
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Problemet med dubbelridkning kan 16sas genom att leverantorerna
aldaggs att till registermyndigheten redovisa vilka kvantiteter som for-
salts till kvotpliktiga respektive icke-kvotpliktiga verksamheter. Alter-
nativt kan leverantoren forete rittighetsbevis for samtliga leveranser.
I det senare fallet tvingas verksamheter som omfattas av kvotplikt en-
ligt nedstromsprincipen begira restitution hos registermyndigheten
for utslapp som hirror fran forbrianning av eldningsoljor och naturgas.
Drivmedel utgdridetta sammanhang inte nagot problem, eftersom de
inte omfattas av den obligatoriska kvotplikten. Restitution forekom-
mer redan i energiskattesammanhang bland annat for drivmedel som
anvinds inom jord- och skogsbruket (Kageson, 2004).

Effekter pa teknikutvecklingen inom
viagtransportsektorn

Ettfatal studier beror fragan om hur teknikutvecklingen inom fordons-
sektorn kan komma att paverkas av valet mellan generell handel och
hojda drivmedelsskatter. Holmgren m.fl. (2006) och Klooster m.fl.
(2006) konstaterar att generell handel med utslappsratter leder till
att drivmedelspriset blir ldgre édn i ett fall dér transportsektorn far ett
eget tak och inte tilllats handla med foretag i andra sektorer. Kageson
(2007b och 2007d) férordar att transportsektorns deltagande i ETS
kompletteras med styrmedel som tvingar fordonsindustrin att minska
den specifika brinsleforbrukningen hos nya bilar. Detta beh6vs bland
annatsom forberedelser for meraldngsiktigaklimatataganden datrans-
portsektorn kan forvintas behova bidra mer dn idag.

Kochm.fl. (2005) och Pddam och Johansson (2006) diskuterar moj-
ligheterna att knyta ett system med certifikat for utslappsmal (baseline
and credits) for koldioxidutslépp fran nya bilar till ET'S genom att rdkna
om utsldpp per km till utsldpp under bilens livslingd baserat pa anta-
ganden om korstrackor och faktiska utsliapp i verklig trafik men fin-
ner att nackdelarna med ett sadant arrangemang 6verviger. Ellerman
m.fl. (2006) forordar ett sadant system med argumentet att det blir mer
kostnadseffektivt dn att tillimpa en kombination av utslippshandel av-
seende faktiska utslédpp och grénsvirden for utslapp fran nya fordon.
Mot detta invinder Kageson (2007d) att man far ett daligt samband
med faktiska utsldpp, som varierar med korstil och trafikférhallanden,
och att det genomsnittliga priset pa utsldppsritterna under bilens upp
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till tjugodriga livsldngd kan forvéntas bli hogre 4n vid tidpunkten for
bilens registrering.

Fordelar med generell utslippshandel

Om handelssektorn utvidgas till att omfatta vigtrafikens utslidpp bor
som redovisats ovan dven utsldppen fran 6vriga utanforstdende sek-
torer tas med 1 EU ETS. Utover att leda till att utslippsreducerande
atgirder vidtas dér de dr mest kostnadseffektiva skulle EU genom att
ldgga alla utsldpp under samma tak sdkerstélla att reduktionsmalet for
2020 med sidkerhet uppnas vad CO, betriffar.

Med ett gemensamt och generellt handelssystem finns mojligheten
att inféra harmoniserade tilldelningsregler och att forldgga all tilldel-
ningtill gemenskapsnivan. Darigenom kan man undvika komplicerade
beslut om hur bérdan fortsédttningsvis ska fordelas mellan medlems-
linderna.Vid en primér allokering i EU:s regi kan nettointidkten fran
auktionerna fordelas bland medlemslédnderna t.ex. i relation till deras
andel av EU:s befolkning eller pa ndgot annat sitt som uppfattas som
rattvist och kan fa bred acceptans.
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10. Om vagtrafiken star utanfor
EUETS

Om végtrafikens utsldpp av koldioxid inte inkluderas i handelssektorn
maste dess emissioner hallas tillbaka péd annat sétt dn genom utslapps-
handel. De dtgirder som da star till forfogande ar styrmedel som fraim-
jar byte till drivmedel med ldgre innehall av fossilt kol, energieffektivi-
sering och minskat trafikarbete (eventuellti kombination med atgérder
som framjar byte till annat transportslag).Ytterst tvingas Europas re-
geringar att forlita sig pd hojda drivmedelsskatter for att hélla efterfra-
gan pa tillrdckligt 1ag niva.

Hur svar uppgiften blir beror framfor allt pa hur ldngtgdende EU:s
framtida dtaganden blir och hur stor del av det tillgdngliga utrymmet
som tilldelas handelssektorn. EU-kommissionen (2008a) foreslar ett
gemensamt tak for EU27 avseende utsldpp fran de verksamheter som
for ndrvarande tillhor handelssektorn samt att taket ska sdnkas linjart
mellan 2010 och 2020 sa att emissionerna det senare aret hamnar 363
Mton under 2010 éars tilldelning. Taket for 2020 (1 720 Mton) innebér
en sdnkning med 17,4 procent jamfort med den arliga tilldelningen
under fas 2 (2083 Mton).

Kommissionens forslag innebér vidare att EU tillimpar en gemen-
sam tilldelning av utsldppsritter till verksamheter som omfattas av EU
ETS, att den del som tillfaller kraftindustrin auktioneras redan fran
2013, medan gratistilldelningen till 6vriga verksamheter gradvis skirs
ner sd att den helt upphor 2020. Eftersom EU-kommissionen bara f6-
reslar en mindre utvidgning av EU ETS till ytterligare nagra industri-
processer och vixthusgaser”, kommer utsldppen fran bl.a. vigtrafi-
ken, den icke-energiintensiva industrin, jord- och skogsbruket samt
smaskalig uppvarmning att ven fortséttningsvis hanteras av varje en-
skilt medlemsland. EU-kommissionen (2008b) har limnat férslag om

29. Som inte ska inrymmas i ovan ndmnda 1720 Mton 2020.
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hur bérdefordelningen ska se ut. Genomsnittet for medlemsldnderna
1EU27 anges till minus 10 procent och dtagandena varierar mellan —20
och +20 procent (European Commission, 2008c). Sverige ska enligt
forslaget reducera utsldppen fran den icke-handlande sektorn med 17
procent fran 2005 ars niva.

Koldioxidutsldppen fran inrikes flyg- och fartygstrafik kan komma
att tillféras EU ETS om EU viljer att inkludera utsldppen fran interna-
tionellt flyg och sjofart.

Gemensamt agerande?

EU skulle kunna 6vervéga ett gemensamt europeiskt tak for de icke-
handlande sektorernas utsldpp snarare dn olika taki varje enskilt med-
lemsland, men det forutsitter for réattvis fordelning av bordan att alla
berorda energiskatter harmoniseras. Dessutom bor det med en sadan
16sning bli EU (snarare 4n medlemsldnderna) som koper in utslapps-
ratter fran de projektbaserade mekanismerna i den utstrdckning som
de valda skattenivaerna inte férmar héalla utsldppen pa tillrdckligt lag
niva. En sddan 16sning ér inte sdrskilt sannolik, eftersom det nuvarande
fordraget kraver enhéllighet i alla beslut som avser skattenivder och
nagra medlemslidnder av principiella skil inte vill 6verlata beslutsratti
sadana fragor till EU.

Fortsatt ansvar hos de enskilda medlemsldanderna

I franvaro av gemensamt agerande kommer ansvaret for de icke-hand-
lande sektorernas utsldpp dven fortsittningsvis att avila medlems-
linderna. Eftersom all anvdndning av el och fjirrvirme omfattas av
handelssystemet, kommer medlemsldndernas ansvar att begrinsas till
fossil energi som anvinds for sméaskalig uppvirmning, vissa foga ener-
gikrdavande industriprocesser eller som drivmedel i fordon och arbets-
maskiner. Déartill kommer utsldpp av andra vixthusgaser dn koldioxid 1
den utstrickning som dessa inte inkluderasi EU ETS.

En uppenbar risk med att fortsétta att forldgga ansvaret for den icke-
handlande sektorns utsldpp pa varje enskilt medlemsland dr att borde-
fordelningsprocessen utmynnaribeslut som leder till att marginalkost-
naden férdennadelavklimatméalet kommer att variera patagligt mellan
medlemslidnderna. Klepper och Peterson (2006) visar att den implicita
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skatt som i franvaro av inkoép av CER och ERU skulle ha behovts for

att klara Kyotomalet varierar mellan 5§ och 60 euro per ton CO, inom

EU15. Aven om EU har lirt en del av sitt forsta bordefordelningsbeslut

ochEU-kommissionen gjortsittbédstaforattfordelabdérdanrittvistkan

man inte utesluta att den energiskatt som medlemslidnderna maste till-

gripa for att klara malen for sina respektive delar av den icke-handlande

sektorn kan komma att variera betydligt. For vigtrafikens drivmedel

kan detta leda till 6kad spridning av skattesatserna, vilket upplevs som

oréttvist av medborgarna och ger upphov till o6nskad grianshandel.
Hurmycketdrivmedelsbeskattningen kan behdvahdjas berorutdver

fordelningen av bérdan mellan handelssektorn och de icke-handlande

sektorerna pa en rad faktorer av vilka de viktigaste dr:

e Takteniden ekonomiska tillvixten,

* oljeprisutvecklingen och dollarkursen,

« fastighets- och fordonsbestandets utveckling,

 takten hos energieffektiviseringen i de icke-handlande sektorerna,

» utnyttjandet av biomassa och solvirme i de icke-handlande sekto-
rerna,

» fordelningen av trafikarbetet mellan trafikslagen,

* inriktningeniden fysiska planeringen och stadsplaneringen,

» omfattningen av utslippen av 6vriga vixthusgaser (som inte omfat-
tasav EUETS),

* denationella regeringarnas mojligheter att kompensera éverutslapp
med inkop av ritter frin de projektbaserade mekanismerna.

Utnyttjande av biomassa

Betriffande nyttjandet av biomassa bor man vara uppmérksam p4 att
konkurrens kommer att uppsta. Europas begrinsade bioenergiresur-
ser utnyttjas fran klimatsynpunkt effektivast inom kraft- och virme-
produktionen. Detta giller bade storre anldggningar som omfattas av
handelssystemet och smaskaliga forbrinningsanldggningar som kan
byta fran koks eller olja till flis eller pellets. Om vigtrafikens kvotplikt
for biodrivmedel sitts sa hogt att distributionsféretagen inte klarar sina
ataganden enbart genom import frdn andra kontinenter (t.ex. tropisk
sockerrorsetanol) tvingas de konkurrera med virmesektorn om de
europeiska resurserna. Genom de omvandlingsforluster som uppstar
vid produktion av flytande och gasformiga biodrivmedel kan biomas-
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san isa fall inte ersdtta lika mycket olja och kol som den kunde ha gjort
1 den smaskaliga virmesektorn. En effekt av detta blir att skatten pa
transportsektorns drivmedel maste hojas mer 4n vad som skulle ha
blivit fallet om EU hade faststéllt kvotplikten till en ldgre niva.

Med tanke pa att dven t.ex. Japan, Kina, Indien och USA i 6kad ut-
strackning kommer att efterfraga biodrivmedel producerade fran gro-
dor odlade i tropiska ldnder dr risken betydande att problem uppkom-
mer redan vid krav pa 10 procent biodrivmmedel. Europeisk produktion
av biodrivmedel kan, som redan noterats, ocksd komma att medfora
okade utslapp av andra vixthusgaser i jordbrukssektorn, vilket ocksa
medverkar till att transportsektorns utsldppsutrymme minskar mer dn
vad som skulle ha blivit fallet om den inte efterfragat etanol och biodie-
sel producerade fran europeiska ravaror.

Okad beskattning av drivmedel

I den utstrackning som Ovriga atgirder inte rdcker aterstar bara att
hoja drivmedelsskatterna och beskattningen av fossila brianslen som
anvands inom Ovriga verksamheter i den icke-handlande sektorn. Att
ett inkluderande av transportsektorn i EU ETS av de flesta bedomare
antas hoja priset pa utsldppsritterna bekréftar att den nuvarande be-
skattningen av vigtrafikens drivmedel troligen &r for 1ag for att unionen
ska nd sina klimatmal.

Energimyndigheten och Naturvardsverket (2007) bedémeriunder-
lag till Kontrollstation 2008 att Sverige omgaende maste hoja energi-
och koldioxidskatten med 75 ore per liter till 5,96 kronor per liter*®
samt koppla en fortsatt real hojning till utvecklingen av BNP. Vid 2,5
procents drlig BNP-tillvixt®' skulle skatten realt behdva héjas till 8,02
kronor 2020 (exklusive moms).Vid ofordndrat oljepris och dollarkurs
(december 2007) skulle bensinen 2020 kosta 15,69 kronor per liter.
Denna hojning bygger pa att Sverige samtidigt vidtar en lang rad kom-
pletterande atgirder inom vigsektorn och att Sverige for att minska
de totala utsldppen av vixthusgaser med 25 procent jaimfort med 1990
tillater sig att klara upp till en fjirdedel av dtagandet genom att kopa
CDM-ritter pa den internationella marknaden.

30. Den av riksdagen beslutade nivan, SEK 5:21, plus 0:75.
31.Vald som rikneexempel av férfattaren till denna bok.
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Scenarier

Den ungefirliga effekten pa vigtransportsektorn av att st utanfor EU
ETS under perioden efter Kyoto kan bedémas utifrdn antaganden om
fortsatt tillvixt och bérdeférdelning under dren 2012—2020. EU-kom-
missionen (2008c¢) uppger att kravet pa att medlemsldnderna i genom-
snitt ska minska sina utslédpp av vixthusgaser som inte omfattas av EU
ETS med 10 procent fran 2005 ars niva forvintas leda till att transport-
sektorn behover reducera sina utsliapp med 7 procent,’> medan storre
nedskirningarviantas for bostadsuppviarmning och &nnuhogre (-21%)
for icke-CO,-gaserna.

For att kunna beddéma transportsektorns maojligheter att reducera
sina utslipp med 7 procent méste man konstruera ett business-as-usu-
al- scenario som referenspunkt fér berdkningarna. Mellan 1990 och
2005 uppgick den arliga 6kningen av vigtrafikens utslipp inom EU27
till drygt 1,6 procent men var inte jamnt fordelad 6ver perioden. Till-
vixten Oversteg 2 procent per ar mellan 1995 och 2000 for att darefter
sjunka till strax 6ver 1 procent per ar. Inom EU15 minskade transport-
sektorns utsldpp med 0,4 procent mellan 2004 och 2005, frimst bero-
ende pé 6kad anvindning av biodrivmedel i Tyskland och férdndrade
skatteregler 1 samma land (EEA, 2007b). Under business-as-usual
skulle 6kningstakten under de senaste dren ha varit hégre.

I EU-kommissionens basscenario for energi- och transportsek-
torns utveckling fram till 2030 antas den slutliga energianvidndningen
i transportsektorn 6ka med 14 procent mellan 2005 och 2020 (Euro-
pean Commission, 2006f). Det dr dock oklart om detta ir ett renod-
lat business-as-usual-scenario eller om det bygger pa antaganden om
vixande andel biodrivmedel och kraftigt sjunkande forbrukning per
fordonskilometer.Viss vigledning har man av att person- och godstra-
fiken uppges vixa med respektive 26,8 och 33,4 procent,medan energi-
anvindningen per ton- och passagerarkilometer forvéntas sjunka med
17,7 respektive 1,5 procent. Bioenergins fordelning pa sektorer framgar
inte, men troligen har man rdknat med att malet om 10 procent biodriv-
medel ska uppnas 2020.

Forundvikande av dubbelrikning vid berdkning av effekterna av att
minska utsldppen med 7 procent bér man utgé fran ett konventionellt
business-as-usual-scenario dér biodrivmedelsanvindningen inte 6kar

32.Iett annat av kommissionens bakgrundsdokument anges nedskirningen till 5,5 % (European
Commission, 2008d), dock utifran delvis andra férutsittningar.
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och den arliga framstegstakten i 6vrigt ligger pa den niva som géllde
inom végtrafiken innan EU:s 6verenskommelse med fordonsindustrin
undertecknades. Det torde innebéra att den arliga reduktionen i speci-
fik forbrukning for hela transportsektorn hamnar omkring 0,5 procent
per ar och att energianvindningen 6kar med ca 1,5 procent nér trafik-
arbetet vixer med 2 procent per ar.

I bésta fall

De beridkningar som redovisas i tabell 10.1 avser EU27 och illustrerar
ett tinkbart utfall i en situation dér véigtrafiken halls utanfér EU ETS
minst till 2020. Fradn 2005 antas vigtrafikens utsldpp av CO, vid busi-
ness-as-usual (BAU) 6ka med i genomsnitt 1,5 procent perartill 1 117
Mton 2020.>? Utsldppen antas vara férdelade med 55, 5 och 40 procent
parespektive personbilar, litta lastbilar och tunga fordon.

Tabellen visar hur végtrafikens utsldpp minskar jimfoért med busi-
ness-as-usual genom riktade atgédrder sdsom griansviarden for utslapp
fran nya fordon och krav pa 10 procent biodrivmedel 2020. Det detalje-
rade underlaget for berdkningarna aterfinns i rutan och gor det mojligt
for ldsaren att gora alternativa kalkyler utifran egna antaganden.

TABELL 10.1.Vigtrafikens koldioxidutsldpp 20201 EU27 vid 7 procents reduktion
jamfort med 2005 och 100 procents utnyttjande av den tekniska reduktionspotentia-
len.

Mron CO,
Utslapp 2005 893
Utslapp 2020 vid business-as-usual (BAU) 1117
Krav pa ldgre utsldpp frén nya personbilar —104
Liagre briansleforbrukning hos 6vriga fordon -35
Netto efter briansleférbrukningsséinkande fordonsatgiarder 978
Ovriga atgérder (ecodriving, dick m.m.) —49
Netto efter alla briansleforbrukningssdnkande atgérder 929
Okad anvindning av fornybara drivmedel -84
Netto efter alla dtgirder som sénker utslippen under BAU 845
Tillgéngligt utrymme 2020 831
Underskott 14
Reduktion till f6ljd av 6kade drivmedelsskatter -14
Slutligt utslédpp 2020 831

33. Observera att hdnsyn till 6kad anvindning av biodrivmedel sker forst i ett senare led av be-
ridkningen.
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Berdkningar som underlag for tabell 10.1.

1. Till f6]jd av krav pa utsldppen fran nya bilar (130 g 2012 och
100 g2020) antas den 2020 existerande personbilsparken
slippa utigenomsnitt 140 g/km mot ca 175 g/km 2010. Genom-
snittsbilen 4r 10 4&r gammal 2020. Detta reducerar utsldppen
fran personbilar med 20 procent eller 123 Mton 2020 jAmf{ort
med BAU (0,2 x0,55x I 117) men efter avdrag med 15 procent
for rekyleffekten (rebound) blir nettominskningen 104 Mton
2020.

2. Motsvarande men inte lika langtgaende krav pa minskad speci-
fik drivmedelsférbrukning hos 6vriga fordon antas minska den
genomsnittliga forbrukningen i den 2020 befintliga kommersi-
ella fordonsflottan med 7 procent. Det motsvarar (0,07 X 0,45 X
I117) 35 Mton 2020. Néigon rekyleffekt antas inte uppkomma.

3. Ovriga atgérder (ecodriving, dick, dtgirderivigsystemet m.m.)
antas minska den aterstadende forbrukningen med § procent.
Atermatning av bromsenergi m.m. gor att potentialen blir gan-
ska liten. Okad anvindning av A/C forbrukar en del av utrym-
met.

4. 10 procent av drivmedlen (rdknat CO,-ekvivalent) bestar av
bioenergi, jimfort med 1 procent 2005. Detta reducerar utslip-
pen med (0,09 x929) 84 Mton 2020 jamfort med BAU.

Vid minus 7 procent far transportsektorns utsldpp inom EU27 2020
inte 6verstiga 831 Mton. Som framgar av tabellen kan den uppgiften
troligen klaras utan nagon storre real hojning av drivmedelsbeskatt-
ningen. Det forutsétter dock att alla medlemslénder klarar biodrivme-
delskravet och utnyttjar alla 6vriga identifierade mojligheter fullt ut.

Tabell 10.1 visar bista tdnkbara utfall for vagtrafiken. For att redu-
cera utsldppen med de 14 Mton som behovs for att nd malet krévs att
prisetvid pump hdjs med ca 7 procent, vilket forutsitter att drivmedels-
skatternahdjsrealtmed ca 10 procent. Alternativt kan malet nas genom
att medlemslidnderna koper utslappsritter frain CDM-projekt.

Ivirstafall
Osikerheten i berdkningarna maste beddmas som stor. Tilldelningen
kan bli mindre om medlemslidnderna och parlamentet gor en annan
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beddmning d4n kommissionen av hur bérdan bor férdelas mellan EU
ETS och de icke-handlande sektorerna eller om 6vriga vixthusgaser
inte kan reduceras lika mycket som kommissionen tror. For att fa en
beddmningav den potentiella spdnnviddeniutfallet for vagtrafiken kan
det vara relevant att géra en berdkning baserad pa att bordan fordelas
jamnt mellan EU ETS och de 6vriga sektorerna (—14% jamfort med
2005 ars utslipp). Det innebér att den andel av koldioxidutsldppen
som den icke-handlande sektorn maste ansvara for 6kar visentligt och
didrmed vixer ocksé transportsektorns andel.Viantaridettafall att vig-
trafiken méste minska sina utsldpp med 12 procent jaimfort med 2005
arsniva. Dartill antas vigtrafiken bara forma utnyttja 85 procent avden
reduktionspotential som redovisadesitabell 10:1. Resultaten av denna
mera pessimistiska bedomning redovisasitabell 10:2.

I detta scenario maste hojda drivmedelsskatter anvindas for att fa
bort det dverutsldpp pa 100 Mton som annars uppstar 2020. Stor osi-
kerhetrader omvilken bensin-och dieselpriselasticitetsom kan varare-
levantiensadansituation. I Europabrukar man vanligen rikna med att
den langsiktiga priselasticiteten for bensin som anvénds i privata bilar
liggeriintervallet—0,6>*till—0,8 och att ungeféir halva anpassningen till
hogre priser sker genom att konsumenterna vid kdp av nya bilar viljer
fordon med ldgre forbrukning 4n de annars skulle ha gjort, medan den
andra halvan av anpassningen bestar av minskat bilinnehav och redu-
cerade korstrickor per bil.

Under senare ar har framkommit tecken pa att priskénsligheten
kan vara vésentligt ldgre idag dn for 30—40 ar sedan, atminstone i USA

TABELL I0.2. Vigtrafikens koldioxidutslapp 20201 EU27 vid krav pa 12 procents
reduktion jamfért med 2005 och 85 procents utnyttjande av den tekniska reduktions-
potentialen.

Mron CO,
Utslapp 2005 893
Utslapp 2020 vid business-as-usual (BAU) 1117
Netto efter alla dtgirder som sénker utslippen under BAU 886
Tillgéngligt utrymme 2020 786
Underskott 100
Reduktion till foljd av 6kade drivmedelskatter -100
Slutligt utslédpp 2020 786

34.Vid —0,6 medfér en hojning av priset att efterfragan pé sikt faller med 6 %.
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(Hughes m.fl., 2008 och Small och van Dender, 2007). Det kan delvis
vara en f6ljd av 6kade reala inkomster, men det &r inte sdkert att ned-
gangen dr lika stor 1 Europa dir beroendet av bilen 4r mindre 4ni1 USA.
I franvaro aven bedomning av denna trend i Europa antas den langsik-
tiga priselasticiteten 1 EU27 uppga till -0,6 (ldgre grinsen i intervallet
—0,6 till—0,8).

Iden aktuella berdkningen finns skél att anta att en stor delavden an-
passning som avser val av nya fordon med ldgre forbrukning konsume-
rasredan genom inférandet av de stringa kommande EU-reglerna om
minskade utsldpp fran nya personbilar. For att undvika dubbelrdkning
maste man darfor anta att den aterstdende langsiktiga brinslepriselas-
ticiteten for privatdgda bilar inte 4r storre 4n ca —0,35. I yrkestrafiken
ar priskidnsligheten mycket mindre dn bland privatbilisterna, troligen
omkring —0,15. Den genomsnittliga langsiktiga priselasticiteten for all
trafik antas dérfor vara—0,25 under 2010-talet.

Under sadana forutsittningar méste beskattningen av diesel och
bensin i genomsnitt 6ka realt med 86 procent for att reducera utslap-
pen med de resterande 100 miljoner tonnen. Berdkningen framgér i
néastaruta.

Beridkningar av den nddvindiga skattehdjningen

Underskottet pd 100 Mton motsvarar 11,3 procent av de forvéin-
tade nettoutsldppen (100/886). Priset vid pump maste darfor 6ka
med 45 procent vid en genomsnittlig brinslepriselasticitet pa
-0,25(0,25x 0,45 = 0,113). For att priset vid pump ska 6ka med 45
procent krévs vid den relation mellan grundpris (0,49 euro/1)*,
punktskatt (0,55 euro/l)*® och moms (0,22 euro/1)*’ som gillde for
bensini EU27 hosten 2007, att punktskatten 6kar fran 0,55 euro
till 1,02 euro, alltsa en 6kning med 86 procent. I praktiken vore det
rationellt att hoja skatten pa diesel ndgot mer och skatten pa bensin
nagot mindre, eftersom diesel dr ldgre beskattad én bensin i flerta-
let medlemslédnder.

35. Produktkostnad + bruttomarginal (avseende den svenska marknaden i november 2007).

36. Genomsnittlig punktskatt inom EU27, viktad f6r befolkning.

37.21 % moms som ungefirligt genomsnitt for mervirdesskatten pa drivmedel inom medlems-
landerna.
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Av berdkningsunderlaget kan utldsas att punktskatterna pa bensin
och diesel i det ndrmaste skulle behova fordubblas mellan 2005 och
2020 i detta scenario for att halla emissionerna inom den angivna ra-
men. For svenska forhallanden ger det en 6kning av bensinpriset med
5,46 kronor (inkl. moms). Det kan jaimforas med att vigtrafikens upp-
gaendei EU ETS kanske skulle resulteraiettjamviktspris pa 30 eller 40
euro per ton CO,, vilket motsvarar en prishdjning med 0,83 respektive
1,10 kronor (inkl. moms) per liter.

Eftersom Sverige i EU-kommissionens forslag har fatt ett tuffare
beting édn flertalet medlemsldnder kan dock skattehdjningen behova
bli storre hos oss. Sverige forviantas minska sina utsldpp fran den icke-
handlande sektorn med 17 procent jamfort med 2005 i en situation
dir genomsnittet for EU27 dr —10 procent. Om kravet pa den icke-
handlande sektorn i stéllet sétts till —14 procent som genomsnitt,
kan Sverige férvintas behodva reducera sina utsldpp med minst 20
procent. For den svenska vigtrafiken utgor detta ett problem genom
att den 2005 stod for 42 procent av den icke-handlande sektorns
utsldpp av samtliga vixthusgaser, vilket kan vara den hogsta ande-
len inom EU27. Som genomsnitt for EU27 svarade végtrafiken 2005
for ca 30 procent av de utsldpp av viaxthusgaser som inte tdcks av
EUETS.

Efter utnyttjande av utsldppskrediter

Medlemsldndernahardockytterligareenmojlighetattundvikaellermi-
nimera hdjningen av skatten pa drivmedel. Enligt EU-kommissionens
forslag har de mojlighet att kopa CER pa den internationella utslapps-
marknaden till vad som motsvarar 3 procent av den icke-handlande
sektorns utsldpp 2005. Det forutsétter dock att tillgangen pa sddana
utsldppskrediter motsvarar global efterfragan och att alternativet att
hoja det nationella taket genom forvérv av dem framstar som samhiélls-
ekonomiskt fordelaktigt. Fragan om marknaden fér CER diskuteras
nirmare i kapitel 12. Om man antar att medlemsldnderna kan utnyttja
denna mojlighet fullt ut och att en tredjedel anvénds for att h6ja utrym-
met forvigtrafikens utslipp, motsvarardet 30 Mton per arunderfasIII,
alltsa omkring en tredjedel av det som fattas for att vigtrafiken ska klara
sin reduktionitabell 10.2.

I Sverige motsvarar 3 procent av 2005 ars utsldpp (exkl. EU ETS) ca
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1,3 Mton CO,e vilka saledes skulle kunna tdckas genom att regeringen
koper CER fran CDM-projekt.

Narmalet 4r minus 30 procent

Om andra industrildnder i den kommande klimatférhandlingen goér
bindande dtaganden avsamma storleksordning dr EU berett att minska
sina utsldpp av vixthusgaser med 30 procent 2020 jamfoért med bas-
aret.”® EU-kommissionen (2008b) foreslar att bérdan av denna yt-
terligare reduktion ska férdelas pa samma séitt mellan handelssektorn
och medlemslédnderna som reduktionen med 20 procent. Det innebér
1 praktiken att handelssektorn ansvarar for 63 procent av den tillkom-
mande reduktionen, medan medlemsldnderna férvéntas klara 37 pro-
cent.”® Hilften av den tillkommande reduktionen ska medlemslander-
na enligt forslaget tillatas klara genom ytterligare inkdp av CER.

Dentillkommande reduktion som medlemsldnderna maste klara for
att EU ska nd minus 30 procent kan knappast férdelas pa samma séitt
mellan de olika verksamheter inom den icke-handlande sektorn som
vid minus 20 procent. Det blir troligen svart att pa ett kostnadseffektivt
satt fortsétta att skdra ner utsldppen av koldioxid och 6vriga véixthus-
gaser 1 betydligt snabbare takt i de 6vriga sektorerna én utsldppen fran
vigtrafiken. Ett rimligt antagande ar dirfor att vigtrafikens tillkom-
mande reduktion procentuellt kan komma att hamna ganska nédra de
Ovriga icke-handlande sektorernas.

Iettldge ddrviagtrafiken tvingas minska sina utsldpp mer an med de 7
respektive 12 procent som ligger till grund f6r tabellerna 10.1 och 10.2
kan man knappast anta att medlemslédndernas mojligheter att vidta
tekniska atgidrder forbittras annat 4n marginellt vid jamforelse med
antagandena i tabell 10.1. Det innebdr att vigtrafiksektorns bidrag till
minus 30 procent i huvudsak maste forverkligas genom en kombina-
tion av skattehdjningar och 6kade inkép av CER.

Med ovan angivna férutsittningar 6verskrider utslippen dentillatna
nivinmed 104 Mtonidet for vigtrafiken mest gynnsamma alternativet.
For att nd malet krédvs att drivmedelsskatten i genomsnittslandet hojs
med ca 0,49 euro per liter i en situation dér inga utsldppskrediter an-

38. For flertalet medlemsldnder 4r 1990 baséret.
39. Skillnaden mellan minus 20 och minus 30 % ar 2020 ir totalt 492 Mton varav 310 Mton
(63 %) faller pa EU ETS och 182 Mton (37 %) pa medlemsstaterna.
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TABELL 10.3. Behov av real skattehdjning 2020 (euro per liter) med och utan utnytt-
jande av den maximala volymen av CER som tillats enligt EU-kommissionens forslag.

Bdsta tankbara utfall Sdmsta tankbara utfall
Underskott/  Behov av Underskott/ Behov av
overskott skatte- overskott skatte-
2020,  hojning, 2020, hojning,
Mron  euro/liter Mrton eurolliter

Vid reduktion av EU:s viaxthusgaser

med 20%
Med maximalt nyttjande
av utsldppskrediter +16 0,00 —70 0,33
Helt utan nyttjande
av utslappskrediter -14 0,07 —I00 0,47

Vid reduktion av EU:s vixthusgaser

med 30%
Med maximalt nyttjande
av utslappskrediter -29 0,14 -114 0,54
Helt utan nyttjande av
utsldppskrediter -104 0,49 -189 0,89

vinds. Om medlemslidnderna maximalt utnyttjar mojligheten till inkdp
av CER behdover skatten bara hdjas med 0,14 euro per liter.*°

I det for vigtrafiken minst gynnsamma exemplet (se tabell 10.2)
skulle vigtrafikens utsldpp behova skiras ner med ytterligare 89 Mton
vid ett antagande att reduktionen totalt behover uppga till 22 procent
jamfort med 2005.Vid maximala inkdop av CER/ERU kan den totala
nedskirningen fran 2005 arsniva begriansas till 114 Mton. Om ett maxi-
malt utnyttjande av utsldppskrediter frain CDM/JT 4r mojligt, behover
drivmedelsskatten ”bara” 6ka med 0,54 euro per liter i genomsnitts-
medlemslandet.

Spannvidd och troligt utfall

Som framgar av tabell 10.3 ir spdnnvidden stor. Det for vigtrafiken
mest ogynnsamma scenariot kan betraktas som mera extremt dn det
mest gynnsamma. Det mest troliga utfalletliggerisa fallnagot ndrmare
det gynnsamma 4n det ogynnsamma alternativet. Lat oss anta att un-
derskottet uppgar till 40 Mton nir viaxthusgaserna ska reduceras med
20 procent och 130 Mton nir malet 4r minus 30 procent. I sa fall blir

40.3 % av 2005 ars utslipp (30 Mton) + hélften av den tillkommande bérdan foér att EU totalt ska
na -30 % for alla vixthusgaser ar 2020 (45 Mton) = 75 Mton.
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underskottet vid maximalt utnyttjande av utsldppskrediter 10 Mton
respektive 55 Mton.

Eftersom omfattande inkép av utsldppskrediter belastar medlems-
landernas statsbudgetar kan man forestélla sig att de férsoker finna en
balans mellan inkdp och hojda drivmedelsskatter som &r statsfinan-
sielltneutral. Det skulle tala for att de kanske inte utnyttjar mer dn ca tre
fjirdedelar av det tillatna utrymmet om tillrdckligt ménga utsldppskre-
diter alls gar att uppbringa. I sa fall blir underskotten 18 Mton nér EU:
s mal &r minus 20 procent och 74 Mton nir malet 4r minus 30 procent.
Med den ovan antagna genomsnittliga priselasticiteten behoverisa fall
den genomsnittliga skatten pé bensin och diesel inom EU27 inte hojas
med mer 4n 0,09 euro per liter ndr EU:s mal ar att reducera de totala
emissionerna med 20 procent och 0,35 euro per liter ndr malsittningen
dr att minska dem med 30 procent.

Dessa skattehjningar motsvarar 36 respektive 139 euro perton CO,
och visar att utfallet vid minus 20 procent kan férvintas ge ungefar
samma marginaleffekt inom végtrafiken som inom EU ETS, medan
sannolikheten dr betydande att vigtransporterna far betala ett hogre
pris dn verksamheterna inom handelssystemet nir ambitionsnivan
hojs till minus 30 procent 2020.

Fortsatt kinslighetsanalys

Berdkningar av detta slagbygger pa manga osékra antaganden. Utfallet
arsarskiltkédnsligt fornagra avdem, fraimst tillvixttakteni BAU och fra-
gan om hur stor del av bérdan som vigtrafiken méste béra. Raolje- och
naturgasprisernas utveckling dr andra osdkra faktorer. Kalkylen bygger
pa att den genomsnittliga prisnivan och dollarkursen under de senaste
aren bestar under tiden fram till 2020.

En annan osékerhet bottnar i att den europeiska korcykeln for per-
sonbilar ger utsldpp som med minst 10 procent underskattar bréinsle-
forbrukning och utsldpp fran verklig trafik (Schipper, 2007). S4 linge
underskattningen ligger kvar pa samma procentuellaniva paverkas inte
utfalleti den ovan gjorda berdkningarna, men det kan inte uteslutas att
de atgirder som tillverkarna vidtar for att méta de nya emissionskra-
ven leder till att relationen mellan laboratorieuppmatta och verkliga
utsldpp férdndras.

Envytterligare osdkerhetliggeriatt priskénsligheten vid stora fordnd-
ringar under forhéllandevis kort tid kan visa sig vara storre eller mindre
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dnvad man forvéntar sig utifran historiska erfarenheter av effekterna av
sma till mattliga prisférandringar.

Andra faktorer som potentiellt kan paverka utfallet 4r en snabb elek-
trifiering av personbilsparken (plug-in) och en 6kad anvindning av
naturgas som drivmedel. Radikala f6rindringaridistributionsmonster
och logistik kan ocksa inverka positivt.

Mattligt fordndrade antaganden om effektivisering av fordonspar-
ken faringen avgdrande betydelse for utfallet. I total franvaro av krav pa
nya personbilar och lastbilar skulle dock punktskatten beh6éva 6ka med
0,65 euro per liter jamfort med utfallet i tabell 10.1.*' Att fordonen bli
mera energieffektiva ligger saledes 1 hog grad i konsumenternas lang-
siktiga intresse.

Pariktigtlang sikt kommer olika méittnadstendenser att fa 6kad bety-
delse. Bilinnehavet kommer att plana ut pa hogniva liksom den genom-
snittliga arliga korstriackan per fordon. Samtidigt kommer detattbliallt
svarare att ytterligare forbéittra energieffektiviteten i fordonsparken.
Att bedoma vad som kan krévas av vigtrafiken for att klara EU:s dnnu
inte diskuterade klimatmal fér 2030 dr darfor svart.

41. Baserat pa priselasticiteten —0,6 for personbilar och —0,15 for yrkesmassig trafik och en ge-
nomsnittlig elasticitet pd —0,45 samt pa att nya personbilar dr 2020 fortfarande slipper ut 160
gram/km i genomsnitt.
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I11. Separathandelssystem for
transportsektorns utslapp?

Isyfte att férhindra att transportsektorns uppgaende ihandelssystemet
via stigande priser 0kar belastningen pa konkurrensutsatt industri har
bland andra Naturvardsverket och Energimyndigheten (2006) fore-
slagit att forutsittningarna for ett separat handelssystem for dess ut-
sldpp bor utredas. En ytterligare potentiell fordel skulle, enligt de bada
myndigheterna, kunna vara att det hogre utsldppspriset i det komplet-
terande handelssystemet skulle gynna teknikutvecklingen inom trans-
portsektorn.

En viktig fraga i detta sammanhang dr hur man vid en eventuell upp-
delning i tvéd separata handelssystem ska hantera utsldppen fran 6vrig
verksamhet som i likhet med transporterna dnnu inte ingari EU ETS,
dvs. merparten av tillverkningsindustrin, handels- och tjinsteféreta-
gen, offentlig service, jord- och skogsbruket samt privata bostédder.
Inom EU27 ér deras utslipp av CO, for ndrvarande nagot storre dn de
inhemska transportsektorernas men de 6kar inte lika snabbt.

Foratt EU med sdkerhet ska kunna uppfylla sina framtida dtaganden
ardetviktigt att sa langt mojligt satta tak for alla utslapp oavsett fran vil-
ka sektorer de kommer. Det skulle tala for att de 6vriga verksamheterna
antingen bor inga 1 EU ETS eller tillsammans med transportsektorn
utgora grunden for ett andra, kompletterande utsldppshandelssystem.
En mojlighet skulle kunna vara att bygga det ena handelssystemet (EU
ETS) pd ennedstromsansats for allokering och kvotplikt och det andra
pa en uppstromsansats. For transportsektorn som bestar av miljontals
sma forbrukare dr en uppstromsansats naturlig, och sé torde ocksa vara
fallet for privat och offentlig service, jord- och skogsbruket och privata
bostidder. Betridffande tillverkningsindustrin skulle man kunna medge
verksamheter som ger upphov till utsldpp 6ver ndgon viss niva mojlig-
het att vilja om de vill tillhéra det ena eller det andra systemet.

En nedstroms forldggning av kvotplikten férordas ibland med mo-
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tivet att det ger verksamheten bittre forutsittning att 6verviga olika
mojligheter att minska utsldppen. I princip dr detta korrekt men det for-
utsétter att foretaget eller individen kan bedéma sina mojligheter och
utnyttja dem. For smé aktorer kan kostnaden for dettablisa hogatt den
inte uppvégs av fordelarna. Dessutom far de samma incitament att age-
ra genom den paverkan pa brinsleleverantdrernas pris som utslapps-
handeln ger upphov till. Skillnaden mellan ned- och uppstrémsansats-
erna dr frimst att nedstromsansatsen gor kostnaden mera uppenbar.
Om leverantorer av drivmedel, eldningsolja och gas pé sina fakturor
uppgav kostnaden for att inférskaffa utslappsritten skulle konsument-
erna fa en lika tydlig bild som de verksamheter som sjidlva omfattas av
kvotplikten. For el giller redan en uppstromsansats eftersom det ar
kraftbolagen som redovisar utsldppsrétterna.

En annan huvudfraga ar vilka transporter som ska omfattas av det
nya handelssystemet. Betrdffande inrikes sjofart och flyg uppkommer
problem om brinslen anvédnda i internationell trafik far egna tak och
ldnkas till EU ETS. EU-kommissionens forslag for flyget innebar att
inrikes- och utrikestrafik ska omfattas av samma system. Att separera
dem dr svart men inte helt omojligt. Eftersom en del trafikflygplan om-
viaxlande anvénds pa inrikes och utrikes rutter skulle man bli tvungen
att begira av flygbolagen att de fordelar brinsleférbrukningen efter
distans och specifik forbrukning. For sjéfart och fiskefartyg skulle detta
bli svart att utféra och att kontrollera. Slutsatsen blir att flygets och
sjofartens utsldpp bor bli foremal for en samlad hantering och att deras
respektive utsldppstak och emissioner kan lankas antingen till EU ETS
eller till det kompletterande handelssystemet.

Eftersom det internationella flyget och sjofarten tillvixer visentligt
snabbare 4n ekonomin talar mycket for att ndringarna maste medges
mojlighet att delta i ett 6ppet handelssystem, alltsa EU ETS snarare
in det eventuella kompletterande europeiska handelssystemet. En
nackdel kan dock vara att de olika transportslagens utsldpp dérigenom
kommer att hanteras i olika handelssystem med potentiellt olika pris-
bildning. Sjofarten, flyget och den elektrifierade jirnvéigen (och spar-
viagarna) skulle omfattas avellerldnkas till EU ETS, medan végtrafiken
ochdieseldrivna tag skulle inga i det nya handelssystemet. Pa sikt skulle
sannolikt en 6kande andel av vigtrafiken ocksa omfattas av EU ETS
nir plug-in-elhybrider och batteribilar blir vanliga. Overgang fran en-
skild oljeeldning till eldrivna virmepumpar ir ett annat exempel pa att
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en verksamhet kan 6vergé fran handelssystem II till EU ETS.

Oppet, halvéppet eller slutet?

Om syftet med tva separata handelssystem ér att vagtrafikanternas be-
talningsformaga inte ska tillatas driva upp priset pA EU ETS, méste det
kompletterande systemet vara vl tillslutet. Det far inte ldnkas till EU
ETS vare sig direkt eller indirekt och det kan knappast heller tillatas
kopa ritter fran JI- eller CDM-projekt. Om utnyttjande av krediter
fran projekt tillats inom det kompletterande handelssystemet, paver-
kas marginalkostnaden for att halla utslippen 1 EU ETS under taket
till f6ljd av att man konkurrerar om dessa ritter. Detta paverkar den
konkurrensutsatta energiintensiva industrins 6verlevnadsmojligheter
negativt. Det nya systemet kan saledes inte tillatas vara halvoppet, 1
varjefallinteiensituation dir EU tillaterhdgre nettoinkop fran debada
ovriga flexiblamekanismerna dnidag.** Under Kyotoperioden innebér
EU:sregler att upp till 13 procent av malet kan uppnas med hjélp av sa-
dana ritter. Resten méste klaras genom atgédrder i medlemsldnderna.

I ett avseende blir det emellertid svart att hindra aktorer i de bada
handelssystemen att konkurrera med varandra. Bada grupperna kan
ha intresse av att anvinda biomassa sé ldnge detta dr billigare 4n att
kopa utslappsritter pa den egna marknaden. Foretagen i det komplet-
terande handelssystemet kommer genom sin efterfragan att driva upp
priset pa biomassa till den nivad som motsvarar jimviktspriset pa den
egna utslippsmarknaden. De kommer dédrigenom att gora det dyrare
for foretagen i EU ETS att anvdnda biomassa oavsett om efterfragan
giller energi eller ravaror till t.ex. produktion av papper eller travaror. I
dettaavseende dr skillnaden mellan att hantera koldioxidutsldppeniett
eller tva handelssystem liten.

Foretagens inom EU ETS mojligheter att anvinda bioenergi pa-
verkas emellertid ocksa av de krav EU kan komma att stélla pa trans-
portsektorn nér det giller anvindning av biodrivmedel. Denna fraga
behandlas ndrmare i kapitel 15.

42. Miljoministerradet har uttalat sig fér en sddan utveckling.
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Effekter av ett separat handelssystem

Om handelssystemen kan hallas atskilda, kommer jdmviktspriset for
CO, ide bada parallella systemen att i hog grad bestimmas av héjden
pa respektive utslappstak. Utrymmet kommer att beslutas av Europas
politiker som tvingas till en svar avvigning mellan risken for ett hogt
prisi EU ETS och en betydande paverkan pa hushallens kostnader for
drivmedel och uppvarmning. Om skilet till att inritta ett andra han-
delssystem ar farhdgor om att konkurrensutsatt industri annars kan
hamna i en svér situation, talar mycket for att de politiska instanserna
kommer att gynna de verksamheter som omfattas av EU ETS. Det kan
a andra sidan skapa svara problem i relationen till vdljarna.

For att halla de samlade utsldppen i nivd med EU:s klimatpolitiska
ataganden maste priset pa utsldppsratternaidet kompletterande syste-
mettillaitasnd dennivd som drivmedelsskatten och skatten pa energi for
uppviarmning av bostdder annars maste ha for att i franvaro av handel
med utsldppsritter halla utsldppen pa ritt nivd. Den enda skillnaden
blir att kostnaden i det forra faller bli en konsekvens av handel och
omojlig att exakt forutsdga, medan nivan hos energiskatterna i det se-
nare alternativet gradvis méste justeras genom politiska beslut for att
hamna pa den niva som kréavs for att malet ska nds. Man kan anta att
viljarna efter hand forstar att det egentligen inte dr nagon skillnad. De
far betala ungefdr samma pris oavsett vilken modell politikerna fastnar
for.

Handel inom system IT
Att det nya handelssystemet omfattar mer dn transportsektorn okar
potentialen for kostnadsbesparande handel jimfort med en situation
dér bara végtrafikens utslidpp berors. Inledningsvis kommer knappt
halften av emissionerna att komma fran vigtrafiken och drygt hilften
fran tillverkningsforetag, offentlig och privat service, jord- och skogs-
bruk samt uppvarmning av bostdder. Det kan synas ge en betryggande
bredd men sannolikt handlar det i huvudsak om tva olika former av
energianvindning; drivmedel och energi for uppvirmning av fastighe-
ter. Foretagens, den offentliga sektorns och hushéllens elanvindning
omfattasjuav EU ETS.

Initialt kan man férmoda att kostnaden for att ersitta fossil energi
vanligen ér ldgre inom uppvarmningsomradet dn inom transportsek-
torn, men i takt med att mojligheterna att byta uppvirmningsform
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tillvaratas kommer skillnaden i marginalkostnad att minska. Om verk-
samheterna inom handelssystem II tvingas ta betydligt storre ansvar
for EU:s klimatatagande dn EU ETS kommer en stor del av de billiga
atgidrderna att ha forbrukats redan till 2020. Dérefter blir kostnads-
skillnaden liten mellan transportsektorn och ¢vriga verksamheter som
deltaridet kompletterande handelssystemet.

Effekter pé lang sikt

P4 langre sikt (ca 2015-2020) kan ett hogt pris pa réttigheterna pa
transportsektorns utslappsmarknad bidra till och paskynda 6vergang-
en till plug-in-hybrider och batteribilar. Dédrigenom forflyttas en del av
vigtrafikens efterfragan fran handelssystem II till EU ET'S, dir bilarna
kommer att konkurrera med 6vrig elanvindning och paverka den elin-
tensiva industrins kostnadsbild. Pa langre sikt kan saledes uppdelning-
enitva separata handelssystem bli allt mindre effektiv om huvudsyftet
med tudelningen ir att skydda konkurrensutsatt industri som har pro-
blem med hoga el- och brinslepriser. En avgoérande fraga dr hur snabbt
skillnadenipris pa de tva separata marknaderna kan forvintas minska.
Om fordndringen gér fort kommer inte den energiintensiva industrin
att hinna fa sérskilt stor gladje av uppdelningen. Samma forhallande
giller om det visar sig att konkurrensen om bioravarorna blir hard mel-
lan foretagide bada handelssystemen.

Alternativa atgirder

Ettalternativtillattdelainutsldppsmarknadenitvaseparatasystemkan
vara att minska transportsektorns troliga efterfragan pa utslappsrétter
inom ett gemensamt handelssystem genom att komplettera handeln
med insatser som 6kar sannolikheten for att vigtrafiken ska utnyttja at-
girder med lagt pris, inklusive sdidana med negativ kostnad. Det hand-
lar sdledes om att 6vervinna marknadsimperfektioner och trogheter av
olika slag. Den fragan ar foremal for diskussion i kapitel 14.

En annan mojlig utvig ir att erbjuda energiintensiv industri ndgon
form av skydd. Det alternativet behandlasikapitel 21.
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12. Utnyttjande av CER och linkning
till andra system

EU-kommissionen (2008a) foreslar att handelssektorns foretag efter
2012 ska fa anvinda utsldppskrediter fran de projektbaserade flexibla
mekanismernasomdesjilvaellerderasregeringar kopt under perioden
2008—2012 och dnnu inte utnyttjat (banking) forutsatt att de represen-
terar sddana typer av projekt som godkénts avsamtliga 27 medlemslén-
der. Kommissionen raknar med att detta utrymme ska motsvara minst
entredjedel avden foreslagna reduktionen inom EU ETS mellan 2013
och 2020. Det torde innebéra ca 85 Mton 2020.

Betriffande medlemslédndernas mojligheter att h6ja sina respektive
tak (exKkl. utsldpp som tidcks av EU ETS) foreslar EU-kommissionen
(2008D) att grinsen for inkOp av krediter fran icke-medlemslénder ska
sdttas till 3 procent av medlemslédndernas respektive utsldpp 2005. For
hela EU27 motsvarar detta ca 9o Mton.

Kommissionen foreslarattdennationella ochinternationella luftfar-
ten (inkl. avgangar fran EU till andra ldnder) ska inkluderasi EU ETS
fran 2011—2012 och att taket inom handelssystemet dé ska héjas med
vad som motsvarar medelvirdet for flygets utsldpp under dren 2004—
2006. Utsldppen av koldioxid fran flygbrinslen forsalda inom EU upp-
gicktill 148 Mton 2005 och kan underbusiness-as-usual forvéintas stiga
till 268 Mton 2020 (vid 4 % 6kning/ar). Om utsldppshandeln antas leda
till att féretagen far incitament att genom interna atgéirder reducera
den del av utsldppen som Overstiger taket med en tredjedel aterstar tva
tredjedelar som behover tickas genom nettoinkdp av utsldppsritter el-
ler krediter fran de projektbaserade mekanismerna. Det motsvarar 80
Mton 2020. Det ir fortfarande oklart om flygbolagens mojligheter att
hojataketgenom utnyttjande av CER efter 2012 kommerattbegrénsas,
men de farivarje fall inte bli nettoférsaljare av ratter och krediter inom
EU ETS. Kommissionen har heller inte foreslagit nagon sinkning av
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flygets tak efter 2012, varfor man far anta att det tilldelade utrymmet
forblir pa 2004—2006 ars niva dven post-Kyoto.

Denutvidgning avutsldppshandeln tillsjéfartensom EU foresprakar
och hoppas att IMO ska initiera kommer, om den genomfors, att ytter-
ligare Oka efterfragan pa utsldppskrediter. Om IMO inte agerar har EU
for avsikt att genomfora unilaterala atgéirder. Utsldppen av CO, fran
marina bunkeroljor férsalda inom EU27 uppgick 2005 till 180 Mton.
Vid en arlig tillvixt pa 3,5 procent under BAU 06kar de till 302 Mton
2020. Om man dven betriffande sjéfarten antar att taket sétts till 2005
ars niva och att ndgon ytterligare reduktion inte krévs férrdn under fas
IV (post 2020) behdver emissionerna reduceras med 122 Mton 2020
jamfort med BAU. Om utsldppshandeln dven i detta fall antas leda
till att foretagen far incitament att reducera de dverstigande utsldppen
med en tredjedel genom interna atgirder, aterstar tva tredjedelar som
behover tickas genom nettoinkOp av utsldppsratter eller krediter fran
de projektbaserade mekanismerna. Det motsvarar 81 Mton 2020.

Volymen kan komma att paverkas av om fler linder eller regioner
later flyget och sjofarten omfattas avtaketellerom EU utformaretteget
tak for sjofarten sé att 4ven resor till Europa omfattas.

Tabell 12.1 sammanfattar resultaten av de ovan presenterade over-
vigandena for 2020 och visar att EU inklusive bunkerbrénslen férsalda
inom EU27 maximalt kan komma att efterfraga utsldppskrediter mot-
svarande 336 Mton 20201 ett fall dir atagandet dr att minska utsldppen
med 20 procent jimfort med baséret.

Om EU efter 6verenskommelse med andra industrildnder hojer sitt
atagande for 2020 till minus 30 procent 6kar behovet av att forvirva
utsldppskrediter fran projekt i andra ldnder. Medlemslidnderna tillats

TABELL I2.I. Maximalt behovinom EU27 dr 2020 (inkl. internationell sjéfart och
flyg) av forvérv av utsldppskrediter (CER) nér utsldppen ska minska med 20 procent.

Behov/utrymme,
Miton CO,e
EUETS 35
Medlemsldnderna 90
Nationellt och internationellt flyg 80
Nationell och internationell sjéfart 81
Summa 336
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enligt kommissionens forslag att tdcka hélften av den tillkommande
reduktionen med utsldppskrediter. Det motsvarar 2020 ca 91 Mton
utdver den tidigare tillditna volymen pa 9o Mton, alltsa totalt 191 Mton
CO.,e.

For verksamheterna inom EU ETS anger EU-kommissionen
(2008a) att ytterligare krediter kan tilldtas nir unionens samlade mal-
sdttning dndras till 30 procents reduktion 2020. Utrymmet for inkdp
av utslappskrediter fran icke-medlemsldnder kommer automatiskt att
hojas till vad som motsvarar halva det nya atagandet. Eftersom taket
for EU ETS i ett sadant fall additionellt sinks med 310 Mton kommer
ytterligare 155 Mton att kunna férvirvas pa den internationella mark-
naden for utsldppskrediter 2020.

I ett lage diar EU ska minska emissionerna med 30 procent maste
man formoda att flygets och sjofartens tilldelning inte kan ligga kvar
pa 2005 ars niva, nir ovriga verksamheter maste skira ner sina emis-
sioner med i genomsnitt 24 procent jamfort med detta 4r. Om kravet
pa sjofarten och flyget i ett saidant ldge blir att de ska minska utsldppen
med t.ex. 12 procent fran 20045 ars niva motsvarar detta 22 respektive
18 Mton och leder knappast till att de bada trafikslagens nyttjande av
interna tekniska atgédrder hinner bli sarskilt mycket storre till 2020 4n
i det utfall som redovisas i tabell 12.1. Det innebér att deras behov av
utslappskrediter 2020 i det mera ambitidsa alternativet kan sittas till
103 respektive 98 Mton.

Tabell 12.2 sammanfattarresultaten avde ovan presenterade vervé-
gandena for 20201 ett scenario dir EU:s dtagande dr minus 30 procent
1 forhallande till 1990 och visar att EU27, inklusive bunkerbrénslen,

TABELL I2.2. Maximaltbehovinom EU27 ar 2020 (inkl. internationell sjofart och
flyg) av forvirv av utslappskrediter (CER) nér utslidppen ska minska med 20 procent
(delvis baserat pa egna antaganden om utsldppskrav och tillditna volymer av CER).

Behov/utrymme,
Miton CO,e
EUETS 240
Medlemslidnderna 181
Nationellt och internationellt flyg 98
Nationell och internationell sjéfart 103
Summa 622

105



maximalt kan komma att efterfraga utsldppskrediter motsvarande 662
Mton 20201 ett fall dir atagandet dr att minska utsldppen med 20 pro-
cent jaimfort med basaret.

Utbud och efterfragan pa CER och ERU

Under Kyotoperioden (2008-2012) forvintas det globala utbu-
det av CER och ERU som kan anvindas under perioden uppga till
mellan 1700 Mton och 2 600 Mton (Virldsbanken, 2007 respektive
UNFCCC).IETA (2007c) bedomer utbudet till minst 2 200 Mton.

Viéren 2007 var 917 Mton av utbudet kontrakterade, drygt hilften
for anvindning i EU ETS (55 %) och resten i Japan (29 %) och med-
lemslanderi EU15 (16 %).Varldsbanken (2007) bedomer att det finns
behov av ytterligare 1 083 Mton for anvdndning frimst inom EU ETS
(59 %) och EU15 (28 %). Stora fragetecken finns for hur snart efterfra-
gan fran Kanada, USA och frivilligsektorn kan komma igang pa allvar.
IETA (2007a) bedomer att frivilligsektorns efterfragan kan komma att
utvecklas snabbt och nd 120 Mton per ar 2012. Mot slutet av perioden
kan dven flyget komma att efterfraga utslippskrediter efter utvidgning-
en av EU ETS. Virldsbanken anger 30-80 Mton for 2012. Det ir nér
detta skrivs dr det dock fortfarande oklart i vilken utstriackning flyget
kommer att f4 anvdnda projektkrediter inom EU ETS.

Det arliga utbudet av CER och ERU kan férmodas ligga 6ver 500
Mton i slutet av Kyotoperioden. Hur snabbt det direfter kan tillvixa
beror framst pé efterfragan och langsiktiga prisforvintningar. Vid en
tioprocentig arlig tillvixt skulle volymen i det ndrmaste bli férdubb-
lad 2020. Samtidigt kan efterfragan fran USA, Kanada, Australien och
Japan formodas ta fart om samtliga dessa ldnderiklader sig kvantitativa
ataganden for perioden 2018—2022. Under sadana forhallanden fore-
faller det osannolikt att Europa ldngsiktigt skulle sta for mer 4n ca en
tredjedel av efterfragan pa CER och ERU. Det motsvarar ca 330 Mton,
vilket kan jamforas med det maximala behovet inom EU pa 622 Mton
itabell 12.2.

Om inte industrilindernas samlade efterfragan patagligt ska driva
upp priset maste saledes utbudet 6ka visentligt snabbare dn med 10
procent per ar efter 2012. Alternativt maste EU-ldnderna och andra
berdrdanationerklaraenhdgre andel avsina dtaganden pahemmaplan
eller genom import av bioenergi fran tredje land. Man kan férmoda att
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detta leder till risk for knapphetsprissittning pa bioenergi och att jaim-
viktspriset pa den europeiska utslippsmarknaden stiger.*’

Mojligheterna for medlemsldnder och verksamheter inom EU ETS
att efter ett beslut om minus 30 procent kopa krediter tillkomna efter
2012 begrinsas enligt kommissionens forslag till linder som har ratifi-
cerat den nya internationella 6verenskommelsen. Detta kan mojligen
komma att begrinsa utbudet i sddan utstrackning att en bristsituation
uppkommer.

Linkning till andra handelssystem

En faktor av betydelse for mojligheterna att hélla tillbaka prisutveck-
lingen pa den europeiska utslippsmarknaden dr om ldnkning kommer
att tillatas mellan EU ETS och de handelssystem som forvintas till-
kommaiNordamerika, Australien och kanske Japan. Om ldnkning till-
lats kommer prisnivan att utjdmnas mellan de deltagande handelssys-
temen, vilket gagnar konkurrensutsatta europeiska foretag. Samtidigt
kommer konkurrensen om CER och de globala bioenergiresurserna
attintensifieras.

EU har en positiv instéllning till 1ankning till andra handelssystem
som ocksa kommer till uttryck i EU-kommissionens forslag om regler
for fas III. Handelsdirektivets artikel 25 anger att avtal om ldnkning bor
slutas med tredje ldnder som har kvantitativa dtaganden enligt Kyoto-
protokollet och har ratificerat detsamma. Det dr emellertid mojligt att
ocksa lidnka till andra system, t.ex.1 USA, forutsatt att de uppfyller vissa
villkor. EU-kommissionen (2008f) siger i en forklarande pm om EU
ETS efter 2012 att det bor vara mojligt att Idnka till alla handelssystem
som utformats sa att linkningen inte underminerar den miljémassiga
integriteten hos EU ETS. Tillkomsten av nya handelssystem och 6m-
sesidig ldnkning mellan dem Okar sannolikheten for att den globala
klimatpolitiken ska bli framgangsrik.

Léankning forsvaras om systemen uppvisar skillnader med avseende
pa atagandeperioder, sparande av utsldppsritter mellan perioder, f6-
rekomst av inslag av relativa utslappsmal m.m. Forekomst av pristak

43. Vid obegrinsad tillgdng till krediter frain CDM-projekt riknar dock EU-kommissionen
(2008c) att priset, i ett fall ddr EU:s dtagande dr minus 20 procent och unionen dr ensam om att
efterfraga CER, kan hamna s 1gt som 4 euro per ton.
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utglr en kraftigt forsvarande omstédndighet, eftersom ldnkningen inne-
bar att samma pristak indirekt ocksa skapas inom de 6vriga systemen.
Bingamans forslagiden amerikanska kongressen innehéller ett takpris
pa 7 dollar per ton CO, 2010, vilket ligger ldngt under det férvintade
priset pa den europeiska marknaden. Ett annat problem ér att frim-
mande handelssystem kan komma att godkidnna handelsenheter som
inte accepteras inom EU ETS.Vid lankning mellan systemen kan sa-
dana enheter paverka det totala utbudet och dirmed priset.

Olika ambitionsniva i valet av utsldppsmal innebér dock inte i sig
nagot problem vid ldnkning. Om ett handelssystem har en mera ge-
ner0s tilldelning paverkas visserligen dess foretag positivt 1 formogen-
hetshidnseende (men mindre 4n om landet inte alls infér ndgot tak),
men samtidigt utjdimnar linkningen skillnaden i bekdmpningskostnad
vilket ar till fordel for foretagen i klimatpolitiskt ambitidsa ldnder och
regioner. I praktiken lederldnkningen till att det minst ambitiosa landet
importerar ett hogre utsldppspris dn det skulle haft om systemen inte
varit sammankopplade.**

En intressant fraga dr vad som blir féljden i en situation dér ett sys-
tem accepterar linkning medan det andra inte gor det. Om ett handels-
system accepterar handelsenheter fran ett annat system blir det svart
fordetsenare attforhindraldckage (om prisbilden talar for detta). Enda
mojligheten for EU vore att kriminalisera forsiljning till tredje part,
vilket skulle fa till f6ljd att méiklare och foretag som erbjuder frivilliga
offsetprogram inte heller skulle tillatas kopa ritter fran EU ETS. Att
forhindra import av o6nskade handelsenheter 4r ddremot knappast
nagot problem. Om handel bara tillats i en riktning talar man om en
semidppen lank.

44. Dock kan dven konkurrens om CER verka utjdmnande.
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13. Vigtrafiken1 EU E'TS eller hojda
drivmedelsskatter?

Som framgar av inledningskapitlet behdver tre fragestéllningar besva-

ras som underlag for ett stillningstagande till om transportsektorns®

emissioner bor inkluderas i EU ETS eller hanteras pa annat sitt och i

det senare fallet ytterst hallas tillbaka genom h6jda drivmedelsskatter.

De tre fragorna ar:

1. Ledertransportsektorns uppgaendei EU ETS till oacceptabelthdga
transaktionskostnader?

2. Skulle ett inkluderande av transportsektorn i EU ETS drabba kon-
kurrensutsatt industri?

3. Finns alternativa styrmedel och dtgidrder som fungerar béttre dn ett
uppgdendei EU ETS?

Oacceptabelt hoga transaktionskostnader?

Som framgar av kapitel 9 4r det tekniskt okomplicerat att utvidga han-
delssystemet till transportsektorn och 6vriga smaskaliga forbrukare av
fossil energi. Det forutsitter dock att man forlagger kvotplikten upp-
stroms, dvs. hos leverantorerna. Om kvotplikten for naturgas, bensin,
gasol och olja forldggs till import- och forddlingsledet skulle bara 10
foretag 1 Sverige beroras. Inom EU27 kan det rora sig om 300-500
foretag, vilket kan jamforas med de ca 10 0oo féretag som redan berors
avEUETS.*

Svaret pa den forsta fragan dr att om EU ETS utvidgas till att om-
fatta alla emissioner av CO, (alltsa dven utsldpp fran bostads- och lo-
kaluppvirmning samt smaindustrier) och ansvaret for emissionerna

45. Egentligen vigtrafikens och den dieseldrivna tagtrafikens emissioner, eftersom flygets och pa
sikt troligen ocksé sjofartens utslipp kommer att inkluderas i eller ldnkas till EU ETS.

46. I medlemsldnder dér smaskalig anvindning av kol eller koks forekommer kan antalet vara
hogre 4n i Sverige.
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forlaggs till import- och forddlingsledet finns inga skil att befara att
administrations- och transaktionskostnaderna ska bli storre dn vad de
genomsnittligen dr inom de verksamheter som redan ingar i handels-
systemet.

Drabbas konkurrensutsatt industri?

EU-kommissionen (2008c) menar att den fordelning av bérdan mel-
lan EU ETS och medlemslédnderna som foreslas bor ge ungefiar samma
marginalkostnad i de bada sektorerna. Osdkerheten dr naturligtvis
betydande. Man kan knappast utesluta att en utvidgning av EU ETS
till att omfatta alla koldioxidutsldpp skulle pressa priset uppéat, dock
knappast med mer dn 10 euro per ton. Notabelt dr dock att det bland
de verksamheter som for ndrvarande inte ingér i handelssektorn ocksa
finns sadana med forhéllandevis ldg marginalkostnad, frimst inom
fastighetssektorn.

Om hénsyn till de energiintensiva foretagen ska avgora valet till for-
man for alternativet att halla vigtransportsektorn borta fran ETS krivs
emellertid att man effektivt kan forhindra verksamheterna i den icke-
handlande sektorn fran att paverka priset i handelssektorn. Det kan
visa sig lattare sagt dn gjort eftersom man kommer att konkurrera om
utsldppskrediter och bioenergi.

Avgorande for svaret pa fraga tva dr emellertid om priset pa utslapps-
ratter inom EU ETS blir s hogt dven i transportsektorns franvaro att
den energiintensiva industrin 4nda maste skyddas eller kompenseras
panagot sitt.

EU-kommissionen har med hjilp av olika modeller forsokt berdkna
effektenpautsldppsprisetavattreduceratotalutslippenmed2oprocent
till 2020 och funnit att utan hjalp av CER och med en kostnadseffektiv
fordelning av bordan mellan EU ETS och medlemsldnderna skulle
dethamna pa 39 euro per ton. Berdkningarna bygger pa att raoljepriset
2020 ligger pa 61 dollar per fat. De regler for anvindning av CER som
kommissionen foreslar bedoms reducera priset pa utsldppsritter inom
EU ETS till ca 30 euro per ton 2020. Med andra berikningsmodeller
ochvarierande antaganden hamnar priset mellan 21 och 35 euro perton
(European Commission, 2008c).Vid minus 30 procent och krav pé att
hilften avdetutvidgade atagandet ska klaras genom inhemska atgiarder
torde priset pa utsldppsritter inom EU ETS stiga.
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Sannolikt kommer saledes utslappspriset 2020 ha natt en niva mel-
lan 30 och 40 euro per ton dven i ett fall dar transportsektorn varaktigt
stings ute. EU-kommissionen (2008a) inser att den energiintensiva
industrin kommer att utséittas for s stora pafrestningar att den méste
skyddas sa linge inte konkurrenterna stélls infér samma krav. Den f6-
reslar att foretag med energikostnader 6ver viss niva avsaluvirdet ska fa
sina utsldppsrétter gratis dven efter det att tilldelningen till 6vriga verk-
samheter helt sker genom auktionering. Regler om detta ska faststillas
efter 2011. Liksom tidigare uppméirksammar inte kommissionen den
elintensiva industrins problem.

Svaret pa fraga tva blir saledes att transportsektorns uppgiaendei EU
ETS inte skulle medféranagon pataglig forandring av den energiinten-
siva industrins konkurrensforméaga. Fragan om hur man bést skyddar
eller kompenserar dessa foretag diskuteras mera ingaende i kapitel 21.

Finns det bittre alternativa styrmedel &n EU ETS?

Enlangrad gemensamma styrmedel avsedda att paverka deicke-hand-
lande sektorernas utsldpp ar redan pa plats eller pa vig att introduce-
ras inom EU. Betriffande transportsektorn finns bland annat regler
om minimibeskattning av diesel och bensin (som kommissionen vill
skédrpa), forslag om minskade utslapp fran nya personbilar och krav pa
minst 10 procent biodrivmedel 2020.

Som framgar av kapitel 10 kan dessa styrmedel under goda omstin-
dighetervaratillrickliga for att minska véigtrafikens utslapp med mer dn
sprocentjamfortmed 2005. Med alternativa antaganden om bordefor-
delningen och forsiktigare antaganden om mojligheterna att utnyttja
dentekniska potentialen for energieffektivisering kan skatten pa bensin
och diesel i genomsnitt behdva hdjas med s mycket som 0,33 euro per
liter inom EU271ett fall dir EU ska minska utsldppen av vixthusgaser
med 20 procent och hela utrymmet for ink6p av utsldppskrediter fran
omvirlden utnyttjas. Om malséttningen for EU:s klimatpolitik &ndras
till minus 30 procent 2020 beho6ver skatten hojas ytterligare.

For att vara i paritet med den forvintade prisnivan 2020 inom EU
ETS (30—40 euro/ton) far den reala skattehdjningen inte bli storre dn
0,08-0,10 euro perliter. Omboérdan fordelasmellan EU ETS och med-
lemsldnderna pa detsidttsom EU-kommissionen foreslar drrisken liten
att drivmedelsskatterna behdver hojas mer dn ungefir sd mycket i me-
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delmedlemslandet. Men da krdvs formodligen att merparten av effekti-
viseringspotentialen kan utnyttjas och att medlemsldnderna anvénder
storre delen av det tillitna utrymmet for inkop av utsldppskrediter fran
linderutanforunionen. Omradets och parlamentets beslutledertill att
vigtrafiken far ta en storre del av bordan 6kar sannolikheten for att den
nodvindiga skattehdjningen ska bli mera kostsam for bilisterna 4n vad
ettintrdde 1 EU ET'S skulle ha varit.

Om EU atarsigattminska utsldppen avvixthusgasermed 30 procent
till 2020 dr sannolikheten stor for att beskattningen av diesel och bensin
maste 6ka mer 4n den motsvarande héjningen av prisetinom EU ETS.
Detta giller dven i ett fall dir storre delen av effektiviseringspotentia-
len utnyttjas och medlemsldnderna anvéinder den tillitna volymen for
kop av utsldppskrediter. Risken for betydande skillnader i marginell
bekdmpningskostnad mellan medlemslédnderna 6kar ocksa.

Om EU viljer att varaktigt halla vigtransportsektorn utanfér EU
ETSvixerbehovetaven samordnad beskattning av diesel och bensin. I
detperspektivet dr det orovickande att radet &nnu inte borjat behandla
kommissionens forslag om héjda och harmoniserade miniminivaer for
beskattning av drivmedel. Kommissionen (2007d) féreslar att minimi-
nivan 2014 ska vara 380 euro per 1 0oo liter fér bade bensin och diesel.

Gemensam energiskattepolitik?

Om EU vill vara sidker pa att nd maélet for 2020 och inte vill utvidga
utsldppshandeln till vigtransportsektorn vore en 16sning att inféra en
gemensam energiskattepolitik. Utan en sadan samordning ar risken
uppenbar att ett antal medlemslédnder kan fa politiska svarigheter att
genomfora de nddvindiga skatteh6jningarna, och EU haringet system
for att hantera sadana “free riders”. Problem med grianshandel med
bensin och diesel kan ocksa tala for ett gemensamt agerande.

En mdjlighet skulle kunna vara att inféra en gemensam koldioxid-
skatt pa alla utsldpp som inte ingar i handelssektorn. Om EU:s ata-
gande 2020 blir minus 30 procent jamfort med 1990 skulle nivan pa
en sadan skatt skulle behova sittas hogre dn det forviantade priset pa
utsldppsritter sa att EU kan sdkerstilla en emissionstrend som leder
till att malet uppnas. Koldioxidskatten skulle i sa fall liggas ovanpa de
fossila brianslenas och drivmedlens nuvarande punktskatter och med-
lemsldnderna skulle fortsatt fa bestimma nivan pa dessa skatter (med
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iakttagande av de miniminivaer som rader inom EU). Uppborden av
koldioxidskatten skulle emellertid ske hos medlemsldnderna och de
skulle fa behélla intdkterna av den.

I ett fall dar maluppfyllelse garanteras genom en kombination av
utsldppshandel for verksamheter som redan omfattas av EU ETS och
en gemensam koldioxidskatt for utslapp fran 6vriga sektorer skulle EU
kunna vara den part till UNFCCC som ensam ansvarar for det euro-
peiska atagandet. Darmed slipper EU forhandla om hur bérdan ska
fordelas mellan medlemslédnderna.

Genom att nivan fér bensin- och dieselskatterna (exkl. CO,-skatten)
dven fortsidttningsvis bestims avmedlemsldnderna kan den séttas sa att
trafik som inte omfattas av kilometerskatt via drivmedelsskatten beta-
lar sina kostnader for vigslitage, olyckor, buller och andra féroreningar
dn koldioxid. Kilometerskattepliktiga tunga fordon kan medges lagre
dieselskatt, t.ex. genom restitution.

Som framgar av kapitel 10 4r det svart att i forvig veta vilken nivé en
gemensam koldioxidskatt behdver ha. Behovet av hojningar kommer
bl.a. att paverkas av takten hos den ekonomiska tillvixten samt av raol-
jepris och dollarkurs (om oljan fortsatthandlasidollar). Foratthantera
dessa problem skulle det vara en fordel om EU-kommissionen kunde
fa mojlighet att variera skattesatsen inom ett av ministerradet faststéllt
intervall samt att vid behov képa och sélja ritter fran de projektbase-
rade flexibla mekanismernai syfte att balansera utfallet. Overskott fran
auktionering av ritter inom EU ETS skulle kunna finansiera nettoin-
kopen. Om ansvaret for det europeiska dtagandet 6verfors fran med-
lemsldnderna till EU behover de enskilda ldnderna inte lingre kopa
nagra ratter.

Bioenergi skulle rimligen undantas fran den nya gemensamma kol-
dioxidskatten, vilket innebdr att fornybara drivmedel och biobrinslen
for uppvarmning kan konkurrera med bensin och eldningsolja om de
kan produceras till en merkostnad som understiger den nya skatten.
En effekt av hojda drivmedels- och brénsleskatter blir saledes att den
icke-handlande sektorns forméga att konkurrera om biomassa och bio-
energi kommer att stirkas.
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Ovriga for- och nackdelar

Om ministerrddet och parlamentet stéller sig bakom EU-kommissio-
nens forslag om att overlata ansvaret for EU ETS péa unionen kommer
den att 6verta ansvaret fran medlemslédnderna for 50 procent av CO,-
emissionerna vilka representerar 41 procent av utsldppen av vixthus-
gaser (2005). EU har i sa fall faststillt att klimatfragan har en sddan
dignitet att det ar rimligt att EU:s (och kommissionens) kompetens
utvidgas.

Att genomfora en utvidgning av EU ET'S ér forenat med betydande
fordelar. Dels kan man sdkerstélla att utsldppstaket omfattar alla ut-
slapp av CO, fran killor i medlemsldnderna, dels forviantas en allom-
fattande handel leda till att klimatpolitiken blir kostnadseffektiv. Dock
skulle inte alla vixthusgaser omfattas.

Den i féregaende avsnitt beskrivna gemensamma koldioxidskatten
har ocksé forutsittningar att tillsammans med kompletterande inkdp
av CER och ERU sikerstilla att EU uppfyller sitt dtagande for 2020.
Men ett val av detta alternativ forutsétter att medlemsldnderna ac-
cepterar att kommissionens kompetens utvidgas inom ett omrade dér
ldnderna hittills varit suveridna (om man bortser frdn de gemensamma
minimireglerna). Motivet for att utvidga EU:s kompetens dr dock det-
samma som i EU-kommissionens forslag betrdffande vem som bor an-
svarafor EU ETS.

En viktig aspekt vid valet mellan de bada huvudalternativen ar hur
stor del avutrymmet for en effektiv klimatpolitik som gar forlorad pé att
dela upp de europeiska utsldppen i tva segment. Den grundldggande
tanken med utsldppshandeln dr ju att den ska bidra till att atgérderna
fraimst vidtas i sektorer dar marginalkostnaden dr 1ag. En del av poten-
tialen gar férlorad genom tudelningen. Hur stor férlusten blir beror pa
hur vdl EU-kommissionen lyckats i sina forsok att berdkna utfallet av
den fordelning av bérdan mellan EU ETS och de enskilda medlems-
landerna som nu foreslds. Sannolikheten for att man raknat fel 6kar vid
det mera ambitidsa 30-procentsmalet.

Ett foérhallande som mojligen kan tala emot en utvidgning ar att de
enskilda medlemslidnderna genom sin transport-, bostads- och ener-
gipolitik har goda mojligheter att paverka utsldppen av klimatgaser.
Kanske skulle en utvidgning av handelssystemet minska regeringarnas
motivation att aktivt bidra till kKlimatarbetet.

En mojlighet att hantera fragan om koldioxid fran vagtrafik och 6v-
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riga smaskaliga utsldpp kan vara att vinta med ett eventuellt beslut
om utvidgning av EU ETS till efter 2012. D4 vet man hur priset pa ut-
slappsritter utvecklats under Kyotoperioden och om malet for 2020 ér
reduktion med 20 eller 30 procent. Man har ocksa en sdkrare bild av ut-
vecklingen pa den internationella marknaden for utslédppskrediter. Om
enutvirdering genomford 2012 visar pa risk for att marginalkostnaden
kan komma attvariera patagligt mellan EU ETS och deicke-handlande
sektorerna eller mellan medlemsldnderna bor en utvidgning ske. Den
borisafall kunna trddaikraft 2015 eller 2016.

Behov av kompletterande atgidrder

Oavsetthur EU stéllersig till valet mellan att halla viagtransportsektorn
utanfor ETS eller attlata den omfattas avhandelssystemet finns skl att
inventera behovet av kompletterande styrmedel som gor att alla atgér-
der med forvintad 1ag eller negativ marginalkostnad utnyttjas. Ju stor-
re andel av dessa atgidrder som anviands, desto mindre blir pressen pa
konkurrensutsatta foretag och bilister. Att avveckla subventioner som
snedvrider utsldppshandeln eller fordyrar klimatpolitiken pd annat sétt
ar lika viktigt. Dessa fragor behandlas i de foljande kapitlen innan vi
aterkommer till fragan om hur transportforetagen, den energiintensiva
industrin och hushallen paverkas av klimatpolitiken.
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14. Motiv{or kompletterande
styrmedel

Handel med utsldppsrétter och brinsle- eller koldioxidskatter &r kraft-

fulla generella styrmedel som paverkar alla anvdndare av fossil energi.

Trots detta kan skil finnas att komplettera dem med styrmedel som

riktas mot nagon viss atgird eller potential. Motiv for detta kan vara:

o Att sékerstélla teknisk utveckling och marknadsintroduktion av ny
teknik som behovs for att klara kommande etappmal.

 Attdiversifiera energitillférseln och minska Europas oljeberoende.

» Att undanrdja effekten av marknadsimperfektioner som forhindrar
eller forsvarar utnyttjandet av atgdrder som kan minska utsldppen av
klimatgaser till 1dg eller negativ kostnad.

» Att minska effekten pé energiintensiv industri genom att anvdnda
kompletterande styrmedel i syfte att ddmpa andra sektorers efterfra-
gan pa CO,-ritter.

Sikerstélla teknisk utveckling

Kyotomalet ér ett forsta blygsamt steg pa den médosamma vigen
mot mer dn halverade utsldpp av vixthusgaser. Steget fran —8 procent
20082012 till —20 procent eller mer 2020 kan férvéntas leda till sti-
gande marginalkostnad. Det senare malet motsvarar en reduktion med
—1,2 procent per ar under genomforandeperioden, att jimforas med
—0,4 per drunder perioden fram till 2010.*

Kritiker har framhallit att handel med utsldppsritter leder till att
aktorerna viljer billiga och kortsiktiga atgiarder framfor dyra och lang-
siktiga (”picking low-hanging fruits”). Pdpekandet innebir ett erkdn-
nande av utsldppshandelns effektivitet men utgdér samtidigt en varning

47. Dock bor man vid en saddan jamforelse erinra sig att Kyotomotet dgde rum forst 1998 och
tradde i kraft langt senare.
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for att arbetet med att ta fram teknik som behdvs pé lingre sikt kan
komma att bromsas upp. Eftersom teknisk utveckling och implemente-
ring kan vara féorenade med ldnga ledtider 4r det angeldget att EU:s och
medlemsldndernas stdd till teknisk forskning, utveckling och demon-
stration motsvarar uppgiftens storlek och komplexitet.

Inférande av grona certifikat inom elproduktionen kan ses som ett
komplement till utsldppshandeln och innebér att berérda branscher
tvingas ta ansvar for en tidigare och snabbare introduktion av ny teknik
dn vad som annars skulle ha blivit fallet. EU-kommissionens forslag
om griansvirden for utsldpp av CO, fran nya personbilar har samma
karaktér.

Diversifiera energitillforseln

Europas beroende av olja fran MellanGstern och andra politiskt insta-
bila omridden kommer att 6ka i takt med att félten i Nordsjon toms.
Produktionstoppen ér redan nddd i de norska och brittiska filten. Okat
utnyttjande av naturgas ir ett sétt att sprida risken men leder till 6kat
beroende av tillforsel fran Ryssland. Okad anvindning av fornybar en-
ergi dr en annan mojlighet.

EU:s biodrivmedelsdirektiv aterspeglar en sddan ambition. Vad
manga inte tinker pé &r att en effektiviserad energianvindning ocksa
minskar beroendet av olja.

Om syftet med en mera diversifierad energitillforsel dr att minska
beroendet avimporterad olja saknas skil att foreskriva att oljan ska er-
sittasispecifika tillimpningar eller sarskilt utpekade omraden. Europa
anvinder fortfarande betydande méngder olja for kraftproduktion och
uppviarmning samtiproduktionsprocesser dir den kan varalattare och
billigare att ersdtta dn i fartygs-, flygplans- och bilmotorer.

Undanro6ja marknadsimperfektioner

Studier utforda av konsultforetaget McKinsey pa uppdrag av Vatten-
fall visar att det fortfarande finns betydande mojligheter att minska
utsldppen avvixthusgasertillldgellernegativkostnad. Skilen till varfor
dessa potentialer inte uppmaéirksammas och utnyttjas kan vara flera.
Manga hushall och féretag har sa laga energikostnader att de inte kin-
ner sig motiverade att ldgga den tid som krivs pa att utnyttja sin ekono-
miskt tillgéinglig energieffektiviseringspotential.
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Budgetrestriktionerkan ocksa utgoraen begrinsning. Ettexempel 4r
ndr kommuner inte byter till sndla armaturer i gatubelysningen dérfor
att det skulle belasta en alltfor knapp kapitalbudget, medan vinsten
uppstér i driftsbudgeten. Ett annat klassiskt exempel dr att hushallen
visat sig krdva extremt korta avskrivningstider (ofta 6-12 manader) for
att vilja investera i effektivare men dyrare kylskdp och frysar. Denna
irrationalitet har myndigheterna i Nordamerika och Europa sokt neu-
tralisera genom att lagstifta om vitvarornas elférbrukning och genom
forbattrad informationen till konsumenterna med hjilp av energi-
markning.

Ett intressant exempel fran transportomradet dr att genomsnitts-
bilisten skulle kunna tjdna 260 kronor per ar genom att oftare kontrol-
lera diackstrycket och se till att det ar tillrdckligt hogt. Det motsvarar
1,1 miljarder kronor per ar for samtliga bilister i Sverige och skulle
reducera utslippen med ca 270 000 ton enligtVigverket.*® Bekvimlig-
het och ovilja att smutsa ner fingrarna gor att inte ens de bilister som 4r
medvetna om potentialen utnyttjar den fullt ut.

EU-kommissionen har insett att mera konsumentinformation bara
kan forvintas fa begrinsad effekt pa bilisternas beteende. Den foreslar
darfor att biltillverkarna ska forse fordonen med utrustning som auto-
matiskt méter ddckstrycket och talar om nér det dr dags att fylla pa luft.
En annan mdjlighet att frigbra denna energieffektiviseringspotential
skulle kunna vara att oljebolagen sitter upp information i bensinstatio-
nernas tvitthallar om att bilisterna bor folja upp tvétten med att kolla
dédcktrycket.Vid dessa tillfillen ér ju bilen ren och de flesta eftertorkar
dorrar och rutor efter tviatten och star da pa bekviamt avstand fran pa-
fyllningsutrustningen.

Bakom de flesta av de daligt utnyttjade potentialerna finns nigon
form av marknadsimperfektion. Att komma tillritta med dem kan
ibland vara svart och forenat med kostnader som man maéste ta hinsyn
till vid en beddmning av atgédrdens verkliga kostnadseffektivitet (inkl.
transaktionskostnaderna). Reduktionspotentialen till 1dg eller negativ
kostnad kan saledes i en del fall vara mindre &n vad man initialt kan
tro.

De identifierade atgidrderna kan édnda vara virda att studeras nér-
mare i syfte att faststidlla om néigon del av potentialen kan utnyttjas.

48. Pressmedelande 2004-11-11.
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Ju fler av de billiga atgidrderna som verksamheter inom transportsek-
torn, de icke-energiintensiva foretagen och hushallen kan utnyttja,
desto mindre kommer deras efterfragan pa utsldppsritter att bli vilket
dven gynnar den konkurrensutsatta energiintensiva industrin.
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15. EU:sforslag till krav pa fordon
och drivmedel

EU-kommissionen har under det senaste aret presenterat flera forslag
till gemensam lagstiftning som kommer att paverka vigtrafikens ut-
slipp av CO, om de genomfors. Det handlar om:

e Att biodrivmedel ska utgdra minst 10 procent av den forsalda voly-
men 2020.

« Att livscykelutslippen®® av vixthusgaser frin all forsiljning av driv-
medel ska minska med 1 procent per energienhet per ar mellan 2010
och 2020.

» Attnya personbilar 2012 i genomsnitt inte ska tillatas slippa ut mer
dn 130 gram CO, per kilometer (enligt EU:s korcykel) oavsett brans-
le.

Briansledirektiven

Om forslagen antas dr det troligt att medlemsldnderna kommer att im-
plementera brénsledirektiven genom att foreskriva att drivmedelsle-
verantorerna ska uppfylla kraven. Leverantorerna kommer sannolikt
att satsa pa laginblandning av biodrivmedel i bensin och diesel samt
i 6vrigt i forsta hand pa DME, syntetisk diesel och biogas. Kommis-
sionen foreslar att det ska bli tillatet att blanda upp till 10 procent eta-
nol i bensin. Anvindning av etanol som E85 eller Etoo medfor hogre
distributionskostnader och kommer i de flesta linder troligen bara att
tillgripas som ett sista komplement.

For att inte bara klara biodrivmedelskravet utan ocksa bestimmel-
sen om successivt sjunkande livscykelutslapp av viaxthusgaser kommer
branschen att féredra etanol, biodiesel och syntetisk diesel som produ-
cerats med forhallandevis laga utsldpp framfor sidana med hoga livs-

49. Med livscykel menas hir utslidppen fran produktion till anvindning (well-to-wheel).
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cykelutslapp. Naturgas,som siankerlivscykelutslappen avvaxthusgaser
med ca 25 procent jamfort med diesel och bensin, kan fa en vixande
betydelse. Brianslen som framstélls ur kol eller oljeskiffer far en motsva-
rande nackdel (Kigeson, 2007b). Som redan omtalats har flera tunga
instanser framfort farhagor om att ett obligatoriskt krav pa 10 procent
kan komma att forsvara Europas mojligheter att klara klimatpolitiken
genom att undandra resurser som mera effektivt hade kunnat utnytt-
jas inom kraft- och virmesektorn. Fridgan dr dnnu inte slutbehandlad
inom EU.

Brinsleforbrukning i nya fordon

EU-kommissionen (2007c) presenterade islutet av 2007 férslag om att
nya personbilar 2012 i genomsnitt inte ska tillatas slippa ut mer édn 130
gram CO, per kilometer (enligt EU:s korcykel) oavsett bréinsle. Bak-
grunden 4r att fordonsindustrin inte kommer att klara att uppfylla sitt
atagande om att fd ner det genomsnittliga utslappet till 140 gram per ki-
lometer 2008—2009. Okade krav pa framfor allt prestanda och komfort
men ocksa tillbehor och trafiksdkerhet har visat sig konsumera ca tva
tredjedelar av den potentiella forbattring som den tekniska utveckling-
en skapat sedan 1985 (Sprei, 2007). Ar 2006 slippte de nyregistrerade
bilarna inom EU i genomsnitt ut ca 160 gram per kilometer.

Kommissionen foreslar att en medeltung ny personbil inte ska fa
sldppa ut mer 4n 130 gram per kilometer. Tyngre bilar medges hogre
utsldpp, medan fordon med ldgre vikt far hardare krav. Tillverkarna till-
lats uppna malet pa koncernniva och far 4ven bilda pooler tillsammans
med konkurrerande foretag. I det sistndmnda fallet far man anta att det
av tvd samverkande foretag som inte pad egen hand klarar griansvirdet
kommer attfa betaladetandraforetaget forattfaingaidess pool.Iprak-
tiken blir det alltsa fraga om handel med utsldappskrediter. Tillverkare
som producerar firre d4n 10 0oo fordon per ar och inte ingar i en storre
koncern foreslas bli undantagna fran koldioxidkravet.

Tillverkare som inte klarar det genomsnittliga emissionsvirdet for
sinaforsaldabilar foreslas att for 6verskridandet fa bota 20 euro per gram
och bil 2012. Dérefter ska boten i nagra steg hojas till 95 euro per gram
2015.

EU-kommissionen harvaltattinte tillmotesgd den svenska regering-
ens krav pa littnader for fordon som féorutom bensin eller diesel kan an-
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vianda ett biodrivmedel. Den svenska miljobilsdefinitionen medger en
”bonus” pa 98 gram (218 g mot 120 g) for utsldpp fran sddana bilar. Pa
Europaniva skulle redan en mycket blygsam h6jning av emissionstaket
ha undanrdéjt hela miljoeffekten av den aktuella regleringen. Att i stor
skala utrustabilarsa att de kan anvinda E85 kostarinte mer &n 100-200
euro per fordon i tillverkningsledet. Med den av kommissionen fére-
slagna botesnivan for 2015 innebar detta att alla tillverkare skulle vilja
att utrusta bilarna pa detta sétt trots att tillgangen pa etanol inte for-
vintas rdcka till mer 4n en liten brakdel av den berérda fordonsparkens
brinslebehov.’® Resultatet av ett undantag enligt svensk modell skulle
alltsa ha blivit 6kade utsldpp av fossilt kol.

Ett medelvirde pa 130 gram innebér en reduktion med knappt 20
procent jaimfort med dagens nivda. Med successivt skiarpta krav kan
nya bilar 2020 komma att sldppa ut 95 gram enligt kommissionens be-
domning och 75 gram 2025 enligt EU-parlamentets. Det motsvarar
en minskning med 41 respektive §3 procent jamfort med 2006. Nagot
forslag om skidrpningar efter 2012 har dock dnnu inte presenterats.

Flera bedémare har framhallit att det langsiktigt kanske dr battre
att reglera bilarnas brénsleforbrukning (kWh/km) snarare 4n deras ut-
slipp av CO,. Skélen dr dels att det dr viktigt att alla bilar oavsett brinsle
dr energisnala, dels att el kan komma att bli ett framtida drivmedel.

Ett liknande regelsystem for ldtta lastbilar skulle kunna ge en reduk-
tion av deras brinsleférbrukning av ungefir samma procentuella stor-
leksordning. Fortungalastbilar och bussar finnsingen officiell korcykel
som kan anvéndas for att premiera snala fordon.

EU-kommissionen forvintar sig att en minskning motsvarande yt-
terligare 10 gram per kilometer i faktisk trafik ska bli resultatet av bland
annat krav pa fordonens luftkonditionering och dackens rullmotstand
samt genom hjilpmedel som lufttrycksmaétare och vixelvalsindikato-
rer. Konkreta forslag om detta vintas under 2008.

Sveriges anpassning till de nya reglerna

Sverige kommer i lingden knappast att kunna fortsitta att undanta
biodrivmedel fran beskattning, eftersom det till f6ljd av det nya livscy-
kelkravet blir komplicerat. Den enklaste och troligen mest kostnads-

50. Utover de kvantiteter som behovs for laginblandning i all Gvrig bensin.
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effektiva dtgidrden 4r att infora kvotplikt for distributionsféretagen
eventuellt i en form som tillater handel med grona certifikat. Minst
atta medlemsldnder har redan beslutat infora kvotplikt och avvecklar
stegvis de skatteldttnader sominégra fall funnits (European Commis-
sion, 2006d).

Dennugillande statliga miljobilsdefinitionen medgerutslippav218
gram CO, per kilometer for bilar med manuell véxellada och dnnu
mer for modeller med automatisk utviaxling om bilen kan utnyttja ett
alternativt drivmedel. Aven om den nya lagstiftningen far en flexibel
utformning, blir det naturligt att se 6ver de svenska bestimmelserna
ochmiljobilssubventionerna sa att de stddjer en utveckling mot mindre
bilar och snalare motorer.

Dennuvarande miljébilsdefinitionen utgér grunden férenrad starka
incitament som patagligt minskar dgarens kostnader och ger utrymme
for starkare motorer och lingre kérstriackor. En logisk fordndring vore
att begrénsa stodet till fordon som klarar det kommande griansvirdet
1 sin viktklass och att inte bidra ekonomiskt med mer dn vad bilens
CO,-egenskaper motiverar. De nya reglerna bor vara teknik- och driv-
medelsneutrala. Det finns saledes inte skil att fortsitta att premiera el-
hybrider framfér andra 16sningar som ger lika 1ag brénsleforbrukning.

En annan viktig atgéird ar att paverka marknaden for forménsbilar.
Denuvarande svenska skattereglerna paverkarinte foretagen och deras
anstillda att vilja fordon med laga utslapp. Av de fyra medlemslédnder
som harhogstandel formansbilar dr det bara Sverige som dnnuinte dif-
ferentierat forméansskatten for bilarnas utslapp av CO, eller varslat om
att sa kommer att ske.
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16. Exempel pa ytterligare atgiarder
1transportsektorn

Detfinnsmangadnnubaradelvisutnyttjade mojligheterivigtransport-
sektorn som ér 16nsamma redan vid dagens brinslepriser. Sarskilt vik-
tigt drattuppmarksamma atgirder som blirIdnsamma genom att ocksa
generera andra nyttor som t.ex. 6kad sidkerhet, minskat slitage eller
hogre arbetsproduktivitet.

Exempel fran vigtrafiken

Overkonsumtionen av motorprestanda berordes i foregaende kapitel.
Minskad motoreffekt i personbilar dr vanligen en mycket 16nsam at-
gard.

Brinsleforbrukningen 6kar snabbtvid hastigheter 6ver ca 8o kilome-
teritimmen. Ligre hastighet bidrar ocksa till minskad risk for olyckor,
lagre utslédpp av avgaser, ldgre bullerniva och minskat slitage pa diack
ochvigbana.lLigrehastighetkanuppnasgenomligreskyltad hastighet,
genom att forse fordon med hastighetsbegriansare samt genom béttre
trafikovervakning och skirpta pafoljder for hastighetsovertradelser.

Hastighetsbegrinsare dr obligatoriska for tunga fordon men fabriks-
mdssigt instéllda pa 89 kilometer i timmen trots att den hogsta tillatna
hastigheten for tunga lastbilar med slédp dr 8o kilometeritimmen. Flera
akerier har sjilva beslutat stidlla om dem till 8o kilometer i timmen,
eftersom de ridknar med att tidsférlusten vil uppvigs av ldgre kostna-
der for drivmedel, fordonsslitage m.m. En mojlighet kan vara att via
upphandlingskrav frimja en allmén omstéillning till max 8o kilometer i
timmen, en annan att foreskriva att tunga lastbilar ska ha hastighetsbe-
gransaren instilld pd max 8o kilometer i timmen.

Intelligent St6d for Anpassning av hastigheten (ISA) kan fa stor be-
tydelse for hastighetsanpassning och trafiksdkerhet genom att ge mo-
mentan information till féraren om han eller hon 6vertrdder skyltad
hastighet. Systemet kan utformas sa att det kontinuerligt registrerar
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och lagrar information om vilken hastighet fordonet haft i forhallande
till skyltad hastighet. Det skapar mojlighet for bestéllare av gods- och
persontransporter att stélla krav pa att utférarna ska kontrollera att f6-
rarnainte bryter mot hastighetsreglerna. Systemet kan ocksa anvindas
for individuell uppféljning/feedback av utbildning av férarna i ecodri-
ving (se nedan).

Vagverket raknar med att ISA pa lang sikt har potential att minska
dddsolyckorna med 20 procent. Enligt en brittisk studie skulle obliga-
torisktinforande avISA reducerabrinsleforbrukningen med 8 procent
itatortoch 3 procent pa 6vriga viagar. Nyttan skulle 6verstiga kostnaden
5 till 12 ganger beroende pa vilka antaganden man gor om vérdet av
olika nyttor (University of Leeds och Mira, 2000).

Om inte transportniringen inom de nidrmaste iren infér ISA och
utnyttjar tekniken for att se till att forarna respekterar den skyltade
hastigheten, skulle regeringen kunna 6verviga att gora ISA-utrustning
obligatorisk for fordon i yrkestrafik. Anvindning av ISA i yrkesméssigt
framforda fordon kan forvintas fa en dimpande effekt 4ven pa hastig-
heten hos 6vriga fordon (Kageson, 2007a).

Utbildning i skonsam korstil (ofta kallad ecodriving) kan varaktigt
minska brinsleforbrukningen med 5—10 procent beroende pa forarnas
vanorinnan de genomgar utbildningen och hur vil den f6ljs upp. Effek-
ten av utbildning i energisnal korstil kommer dock att minska over tid
dels till f6ljd av att effekten inte blir bestdende utan upprepad trining
eller positiva incitament, dels darfor att 6vergéang till elhybrider och
atermatning av bromsenergi pa sikt minskar forbattringspotentialen.

Forbéttrad framkomlighet i vignitet kan minska bransleforbruk-
ningen genom att reducera antalet inbromsningar och sidkerstilla att
motorerna mestadels kan arbeta i1 det intervall dir verkningsgraden
dr hogst. I kder kan forbrukningen vara upp till fyra ganger sa hog som
i flytande trafik. Tringselavgifter bidrar till 6kad framkomlighet och
reducerar briansleforbrukningen hos fordon som utnyttjar det avgifts-
belagda omradet.

Vig- och gatubelysningen samt signalsystemen férbrukar som re-
dan ndmnts arligen omkring 1,2 TWh el. En del kommuner har bytt
till lagenergilampor eller lysdioder men troligen aterstar en betydande
potential.

Det finns ett stort utrymme f6r energieffektivisering inom logistik
ochdistribution av gods. Manga dkerier och foretag som bedriver gods-
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transporter i egen regi anvinder redan moderna elektroniskt baserade
ruttplaneringssystem men troligen aterstar en avsevird del av potentia-
len. Nagra kommuner (Falun och Stockholm) har utvecklat system for
samdistribution av varuleveranser till bl.a. skolor och dldreboenden.
Effektiviseringspotentialen tycks vara betydande. Schenker talar om
att minska antalet leveranser i Stockholm med 70 procent. Energiat-
gangen minskar forstas inte lika mycket men kanske med 30—40 pro-
cent. Motsvarande mdjligheter finns nédr det géller leveranser av vissa
varutyper till dagligvaruhandeln. Forsok har tidigare gjorts, bl.a.1 Ma-
jornaiGoteborg, men det tycks vara svart att Overtyga handeln.

Tjansteresor star for ca 10 procent av persontrafiken i Sverige. Det
finns manga sitt att reducera resandet och diarigenom reducera brins-
leforbrukningen samt spara tid och pengar. Mark och Orust testade
effekten av inférande av logistik i hemtjdnstplaneringen. I ett hem-
tjanstdistrikt 1 Orust lyckades man i det ndrmaste halvera den dagliga
korstrackan. Vagverket bedomer att antalet korda mil 1 kommunal
verksamhet 1 genomsnitt skulle kunna minska med 5 till 10 procent
(Viagverket, 2006).

Ovriga trafikslag

Liknande mojligheter finnsinom de 6vriga transportslagen. Som fram-
gick av kapitel 5—7 ar olika former av utbildning av férare i ecodriving
under utveckling inom bade flyget och jarnvigstrafiken.

Trafikslagsovergripande atgiarder

En del tjénsteresor kan erséttas av telefon-, video- eller webbkonferen-
ser. Gissningsvis borde en fjairdedel av sammantriddesvolymen kunna
erséttas av ['T-baserade kommunikationer. Det skulle sannolikt frimst
paverkaliangvigaresor och ddrmed sparamerédnenfjirdedelavdendel
av tjinsteresorna som avser moten. Distansarbete kan 6ka arbetstill-
fredsstillelsen och leda till ett effektivare nyttjande av infrastruktur och
lokaler. Effekten pé resandet av distansarbete dr dock oklar genom att
deberdrdaigenomsnitt borldngre fran sina arbetsplatser 4n 6vriga an-
stillda. For attihogre grad utnyttja potentialerna for I'T-baserad kom-
munikation och distansarbete behovs tydligaregler for tjdnsteresor och
flexibelt arbete.Vidare behover incitamenten ses dver.
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17. Sektorsmal

Sverige anviander sektorsmal inom manga omraden. De r ett uttryck
for regeringens och riksdagens 6nskan om att malstyra statsforvalt-
ningen. For trafikens utsldpp av koldioxid finns ett av riksdagen fast-
stéllt sektorsmal som innebdér att utslippen 2010 ska vara tillbaka pa
1990 ars niva for att ddrefter minska ytterligare. Etappmalet for sektorn
kommer inte att nds och det kan ifragasittas om det haft ndgon bety-
delse for arbetet med att minska utsldppen.

Sektorsmalet om ofordndrade utslidpp 2010 skiljer sig inte mycket
fran det nationella malet om —4 procent for utslidpp av viaxthusgaser
fran alla sektorer. Det sattes utan nagon analys av forutsittningarna
att na o till ungefir samma marginalkostnad som det sektorséver-
gripande nationella malet. Eftersom den inhemska transportsektorns
utsldpp nu forefaller att hamna ca 10 procent 6ver malet, maste man
féormoda att ett uppfyllande av sektorsmalet skulle ha skett till priset av
en betydligt hogre marginalkostnad 4n inom 6vriga sektorer.

Ett sektorsmal kan ge ett positivt bidrag till klimatarbetet genom att
tvinga aktérerna inom sektorn att noga dverviga vilka mojligheter de
har. Men for att tas pa allvar méste det vara bindande och dd uppkom-
mer risk for att det sétts pa en niva som fordyrar klimatpolitiken. Om
sektorsmal alls ska anvindas maéste slutsatsen bli att faststéllandet av
dem maste baseras pa en detaljerad analys av de ekonomiska forutsitt-
ningarna i olika sektorer. Sa har hittills inte varit fallet.

Krav pa att sektorns drivmedelsanvindning till ndgon viss del ska
besta av biodrivmedel bygger pa samma tankegang som sektorsmalet.
Att ddma av den exakta siffran skulle man férvinta sig att det nu gél-
lande malet om 5,75 procent 2010 bygger pa en detaljerad analys av
forutséttningarna, men sé drinte fallet. Hir finns alltsd samma risk som
med bindande sektorsmal.

Att etablera ett separat handelssystem for den inhemska transport-
sektorn tydliggor att sektorsmaélet 4r bindande men ér i 6vrigt forknip-
pat med samma problem som mer eller mindre frivilliga sektorsmal.
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18. Anvindning av subventioner

EU, OECD och FN bekénner sig alla till principen om att férorenaren
ska betala, men for att undvika konflikter med viljare och konsumenter
har subventioner kommit att fi en framskjuten plats inom klimatpo-
litiken, inte minst i Sverige. Statsbidrag kan ibland behdvas for att ge
fart at en fordndringsprocess och for att avlasta berdérda foretag och
konsumenter en del av den risk som vanligtvis dr forbunden med att ga
forst. Men det finns skil att vara forsiktig. Nackdelarna kan vara bety-
dande. Till dem hor ”ldckage”, inldsningseffekter, 6verkompensation,
bidragsberoende och snedvridning av handel. Med lickage menas att
leverantdrer av utrustning som inkops med hjilp av stdd tenderar att
forbéttra sina vinstmarginaler jaimfort med marknader som inte sub-
ventioneras.

Milj6skadliga subventioner

Subventioner som paverkar anstringningarna att minska utsldppen av
viaxthusgaser negativt forekommer i manga former. I en del fall &r ef-
fekten pa utsldppen direkt, men oftast handlar det om indirekta, och
kanske aldrig avsedda effekter. Ar 2001 uppgick subventionerna till
energisektorn till 29 miljarder euro varav drygt 73 procent avsag fossila
brianslen (EEA, 2004). I en annan rapport bedémer EEA (2007a) att
subventionernaavtransporternainom EUliggeriintervallet270till290
miljardereuro perar. Merparten avdetta utgors avicke-internaliserade
kostnader som trafiken ger upphov till. Att infora kilometerskatt i syfte
attsetill att tung vigtrafik betalar sina kostnader for viagslitage, olyckor,
buller och avgasutslédpp skulle indirekt ocksa leda till ligre utsldpp av
CO,, eftersom internaliseringen av de externa kostnaderna leder till att
det berdrda trafikslaget blir mera effektivt och till att konkurrerande
transportslag med ldgre miljopaverkan kan vinna marknadsandelar.
Eninternalisering behévs inom samtliga fyra trafikslag.
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Subventioner som fordyrar och forsvarar
klimatpolitiken

Varje avsteg fran principen om att likabehandla alla utsldpp av koldi-
oxid, oavsett ursprung, fordyrar och férsvarar klimatpolitiken. For att
trots allt tillgripa sddana subventioner behévs goda motiv. Man bor
kunna pavisa att atgirden medfér ndgon annan nytta som &r sa stor att
den med rimlig marginal kompenserar for den férlust som klimatpoli-
tiken asamkas.

Man kan pa goda grunder ifragasitta subventionsgraden i den
europeiskabiodrivmedelspolitiken. En detaljerad analys av Kutas m.fl.
(2007) visar att subventionerna inom EU uppgick till minst 3,7 miljar-
der euro 2006 (35 mdr kronor). Ca 80 procent utgors av befrielse helt
eller delvis fran bensin- eller dieselskatt. I vad man sadan befrielse eller
nedséttning utgdr en subvention kan diskuteras. For att inte snedvrida
konkurrensen om bioravara mellan transportsektorn och handelssek-
torn borde dock inte den nedsittning som ska motsvara det samhalls-
ekonomiska viardet av att minska utslippen av fossilt kol sdttas hogre dn
tilldetantal 6re perlitersom motsvarar priset pad CO, pd den europeiska
utslappsmarknaden. Nuvarande utslappspris motsvarar 50 Ore per li-
ter, alltsa vésentligt mindre d4n den svenska koldioxidskatten som 2007
uppgick till 2,16 kronor per liter.

Per liter bensin- respektive dieselekvivalent motsvarade de europe-
iska subventionerna i genomsnitt 1,10 euro (10,20 kronor) for etanol
och 0,55 (5,12 kronor) for biodiesel. Hogst var subventionsgraden i
Sverige, inklusive bidrag och skatteldttnader for fordon. Riknat per ton
CO, som undvikits lag kostnaden inom EU for etanol mellan 2 100 och
4 400 euro (beroende pa produktionssétt) och for biodiesel fran raps-
oljamellan 600 och 800 euro inklusive alla typer av subventioner.

De svenska subventionerna

Desvenskafordons-och drivmedelssubventionerna kan anvindassom
exempel pd samtliga de inledningsvis nimnda potentiella nackdelarna
med bidrag.

Med inlasningseffekter avses att statsbidraget kan ge en favoriserad
stdllning till teknik som rakar finnas till hands just nir subventionen
infors. Ett exempel pa inlédsningseffekt dr det svenska kravet pa att alla
storre servicestationer ska tillhandahdlla minst ett biodrivmedel. Det
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har 1 praktiken gynnat E85 som utgjorde det billigaste alternativet nar
kravet tradde i kraft och nu tvingas staten komplettera med bidrag om
nagra hundra miljoner till investeringar i tankstéllen for biogas.

Alla de i bésta vilmening av stat och kommuner inférda subventio-
nerna till etanol har lett till att bilarnas dgare i extremfallen nu kan fa
100 000 kronor pa fem ariform av skatte- och avgiftsldttnader utan att
sjdlva ha behovt betala mer 4n nagon enstaka tusenlapp mer f6r bilen.
Overkompensation i denna storleksordning leder till att konsumen-
terna far rad med storre bilar, starkare motorer samt utrymme for fler
mil per ar. Hiar kan man saledes tala om perversaincitament, ett uttryck
som ekonomer anvidnder for att beteckna incitament som far motsatt
effekt mot den avsedda.

Risken for bidragsberoende dr ocksd uppenbar. Produktionen av
europeisk etanol klarar sig inte utan skatteldttnader och/eller tullar pa
brasiliansk etanol. Sverige har valt subventionslinjen for att locka driv-
medelsforetagen att satsa pa E85. Etanolen ar befriad fran alla punkt-
skatter till 2013. Om skattebefrielsen forsvinner maste man rikna med
att foretagen slutar tillhandahalla brénslet, eftersom priset 1 sa fall blir
sa hogt att konsumenterna atergar till bensin. Om priset pa etanol 6kar
till f6ljd av vixande konkurrens om bioravarorna eller stigande global
efterfragan, tvingas Sverige hoja skatten pa bensin for att uppritthalla
den prisskillnad till etanolens fordel som krévs for att kunderna ska vélja
E8s.

Andra medlemsldnder har valt att inféra kvotplikt for biodrivme-
del vilket innebér att drivmedelsdistributorerna maste se till att en viss
procentuell andel har ett biologiskt ursprung. I detta fall 6verviltras
kostnaden pa hela kollektivet av bilister. Aven de som fortsétter att kora
pa bensin och diesel far vara med och betala.

En ytterligare nackdel med subventionerade biodrivmedel &r att de
skapar en artificiellt hog efterfragan pa biomassa vilket paverkar han-
deln med bioravaror. Vigtrafikens av statsbidrag underblasta efterfra-
gan driver upp priset for konkurrenterna inom energisektorn, skogsin-
dustrin, fodertillverkningen och livsmedelsforetagen. Stod till effekti-
viseringsatgirder ger diremot inte upphov till sadan konkurrens.

Andra svenska exempel pa subventioner till vigtrafiken ar avdrags-
mojligheterna for arbetsresor (forekommer bara i ett fatal linder) och
det regionalpolitiska transportstddet. Aven om beskattningen av bil-
forman i genomsnitt motsvarar formanens virde har den svenska mo-
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dellen fran klimatsynpunkt nackdelen att forménsvéirdestegringen blir
relativt liten med Okat nybilspris vilket, enligt Naturvardsverket och
Energimyndigheten (2006), bidrar till lag priskédnslighet for fordons-
och bréinslekostnader.

Principer for subventionering

Om subventioner anviands &r det viktigt att stodet far en teknikneutral
utformning. Det dr nddviandigt for att undvika inlasningseffekter, och
beslutsfattarna kan sillan vara sikra pé att deras bedomning, ofta grun-
dad pa information fran lobbyister, haller.”! Det svenska pumpkravet
var i praktiken inte teknikneutralt vilket ddremot skulle ha blivit fallet
med kvotplikt. En svensk utredning foreslog for nagra ar sedan kvot-
plikt i form av grona drivmedelscertifikat’> men forslaget avvisades
av den davarande regeringen. Det hade varit en mera teknikneutral
utformning. Inte heller de omfattande fordonssubventionerna &r tek-
nikneutrala. Elhybridtekniken atnjuter en sirstéllning framfor andra
atgirder. Dessutom finns ingen koppling mellan stédets storlek och
bilarnas bréinsleférbrukning och utsliapp.

Viktigt dr ocksé att utforma eventuella subventioner sé att de inte ger
upphov till oonskade effekter, t.ex. i form av 6kad trafik eller utsliapp
av andra viaxthusgaser dn koldioxid. Att differentiera fordonsskatten,
boendeparkeringsavgiften eller formansskatten efter bilarnas koldiox-
idutsldpp riskerar inte att ge upphov till 6kad trafik sa linge stodet star
irimlig proportion till samhéllsnyttan och bilistens merkostnad for att
vilja det miljévinliga alternativet. Befrielse fran avgifter for besokspar-
kering eller fran tringselskatt ger ddremot upphov till mer trafik och
Okade utsldpp. I tringselskattefallet 6kar utsldppen bade till f6ljd av att
de skattebefriade bilarna kdrs mera och att de bidrar till trangselns ater-
komst. Ilangsam och ryckig trafik 6kar bransleforbrukningen patagligt
ihela den berorda fordonsflottan.

Urskillningslost stod till biodrivmedel kan medfora 6kade livscykel-
utsldpp av vixthusgaser och irreversibla skador pa natur och biologisk

51. The Economist uttrycker dilemmat pa ledarplats: “Governments that try to pick winners
often choose losers” (18 november 2007).

52. Som skulle ha medgivit drivmedelsleverantorerna mdojlighet att gemensamt uppna malet till
lagsta kostnad.
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mangfald. Utnyttjande av palmolja for framstillning av biodiesel har
fatt negativa effekter pa ekosystemen i Indonesien och Malaysia samt
lett till 6kade utslapp av vixthusgaser. Aven produktion av etanol fran
sockerror kan potentiellt ge upphov till negativa bieffekter.
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19. Effekter pa konkurrensen mellan
transportslagen

Marknadens férdelning pé transportslag paverkas av manga faktorer.
De fyra transportslagen dr ofta mera kompletterande dn konkurreran-
de.Allabehovs for att samhéllet ska fungera.

For det lokala distributionsarbetet finns séllan ndgot alternativ till
lastbil. Over langre distanser 6kar jarnvigens och sjéfartens konkur-
rensférmaga och detta giller sérskilt lagvardigt gods och bulk. Mellan
sjofart och jarnvig finns en konkurrensyta i regioner som kan betjanas
avbada.Den 6kande containeriseringen underldttar kombitransporter
och forbéttrar mojligheterna for jirnvégen att konkurrera om hoégvéar-
digt gods.

Inom persontrafiken ér végtrafikens dominans mycket stor. Pa
strackor under tio mil svarar den for 96 procent av svenskarnas resor
(bil 81 %, buss 10 %, gang/cykel 5§ %). For fiarder 6ver tio mil 4r andelen
81 procent, varav buss 20.Tag och flyg har 5 respektive 14 procent av
volymen mitt som passagerarkilometer (inklusive utrikesresor).

Teknisk utveckling och ny infrastruktur kan paverka konkurrensytan
mellan olika transportslag men sddana forédndringar dr vanligen lang-
samma. Ekonomisk tillvixt och strukturella féordndringar har ocksé be-
tydelse i detta sammanhang. Vi anvinder 6kade hushallsinkomster till
attkopahastighet vilket ger oss mojlighetattresalingre inomramen for
en begriansad tidsbudget. Denna utveckling gynnar snabba transport-
slag pa de langsammares bekostnad. Inom godstransporterna finns en
motsvarande betalningsvilja for h6gvardigt gods.

Kostnadenfordrivmedeldrinte obetydligmenutgdéren mindre delav
transporternas totala utgifter. Tabell 19.1 visar den ungeférliga briansle-
och elkostnadsandelen for olika kommersiella transportslag inklusive
gillande punktskatter. De stora variationerna inom transportslagen
beror pa skillnader i nyttjandetid, bemannings- och kapitalkostnader
och designhastighet. En passagerarfirja har t.ex. mycket hogre kapital-

133



TABELL 19.1. Exempel pa ungefirliga el- och bréinslekostnadsandelar inom olika
transportslag inklusive i Sverige forekommande punktskatter (exkl. moms).

Trafikslag El- och branslekostnadsandel (%)
60 tons langtradare (2007) 25
Distributionslastbil (2007) 12
Godstag (2007) 10
Torrlastfartyg, 3 0oo dwt (2007) 7
Containerfartyg, 9 300 dwt (2007) 25
Taxi (diesel) 2005 6
Buss (2005) 15
Persontéag (2007) S
Farja, 3 0oo dwt (2007) 6
Traditionellt flygbolag (medeldistans) 17
Lagkostnadsflygbolag (medeldistans) 20-30

Killor: Sveriges Akeriforetag, Svenska Taxiférbundet, Svenska Bussbranschens Riksférbund,
SJ, Green Cargo, SAS, Ryanair, Easy]Jet, Air Berlin och Lloyd’s Register — Fairplay.

och personalkostnad én ett containerfartyg, den har vanligen ocksa
hogre hamnkostnader.

Beroende p3 skillnader i faktorpriser och beskattning kan utfallet
variera en del mellan olika medlemsldnder i Europeiska unionen.

Péverkan pa konkurrensen mellan transportslagen av inforande av
handel med utsléppsritter inom ramen for EU ETS kan bast bedémas
genom att jamfora det forvintade utsldppspriset med foretagens nuva-
rande brinslekostnad inklusive skatt. Tabell 19.2 redovisar utfallet vid
tva olika prisnivaer. Man bor vid ldsning av tabellen vara uppmaérksam
pa att utsldppspriset utgor taket for handelssystemets effekt pa foreta-
gens kostnader. Manga av dem har mojlighet att minska en del av sina
utsldpp till en kostnad som ér ldgre dn jamviktspriset pa utslappsmark-
naden. Man bor ocksé vara klar 6ver att &ndrade oljepriser kan paverka
foretagens drivmedelskostnader i vil sa stor utstriackning.Vid fallande
priser mildras foretagens samlade kostnad for drivmedlen, medan sti-
gande oljepriser ger en additionell effekt.

I tabell 19.2 har antagits att tagtrafikens el kops pa en avreglerad
marknad dar producenterna (atminstone langsiktigt) kan 6verviltra
marginalkostnaden for forvirv av utsldppsritter pa sina kunder och
att den marginella elproduktionen vanligen sker i kolkraftverk med 40
procents elverkningsgrad. Att den procentuella 6kningen blir mindre
for vagtrafiken beror pa att dess drivmedel 4r beskattade.
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TABELL 19.2. Ungefirlig effekt pa drivmedelskostnaden av transportsektorns
deltagandei EU ETS.

Procentuell 6kning av drivmedelskostnaden

Trafikslag Vid 20 euro/ton CO,  Vid30 euro/ton CO,
Dieseldrivna vigfordon * 5,0 7,5
Elektriskt drivna tag# 30,0 45,0
Containerfartyg 14,9 22,3
Férja 14,2 21,3
Flyg (SAS) 13,7 20,5

* Storre kunder, september 2007.
# ”Nuvarande kostnad” for tagen berdknad som fore etableringen av ETS.

Man bor vid ldsning av tabellen vara uppmérksam pa att elektriskt
drivna tag redan i viss man internaliserat kostnaden for kraftsektorns
deltagande 1 EU ETS. Det innebér att de dvriga transportslagens in-
trideihandelssystemet skulle forbéttra tagets konkurrensforméga. Ef-
fekten dr dock mattlig, eftersom kostnaden f6r drivmedlen bara utgér
en mindre del av totalkostnaden.

Tabell 19.3 visar den ungefirliga effekten av transportsektorns upp-
gdende 1 EU ETS pa de olika transportslagens totala genomsnittliga
kostnad. Forjarnvigstrafiken haren del avfériandringen redanintréaffat
och om marginalkostnaden baseras pa annat kraftslag én kolkondens
blir paslaget lagre.

Tagtrafiken har dnnu bara paverkats av forsoksperiodens handel.
Om priset pa utsldppsritter langsiktigt stiger kan sj6fartens stillning
stiarkas bade gentemot vig och jarnvig genom att fartyg vid mattlig fart
ir det mest energisnala séttet att transportera varor pa. Pa langre sikt

TABELL 19.3. Ungeférlig marginaleffekt av utslappshandeln vid 30 euro per ton CO,
pé den totala kostnaden for olika typer av transporter i Sverige.

Trafikslag Kostnadsokning (%)
60 tons langtradare (2007) 1,9
Distributionslastbil (2007) 0,9
Godstag (2007) 4,5
Containerfartyg (2007) 5,6
Taxi (diesel) 2005 0,5
Buss (2005) 1,I
Persontag (2007) 2,3
Firja (2007) 1,3
Traditionellt flygbolag (medeldistans) 3,5
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kan emellertid konkurrensen mellan transportslagen ocksa paverkas av

andra faktorer som:

Andrade personalkostnader och/eller fordndrad bemanning.
Andrade regler for beskattning av ombordanstilldas 16ner (inkl. ar-
betsgivaravgifter).

Kravpa 6kad tickningsgrad av externa marginalkostnader exempel-

vis genom:

— Infoérande av kilometerskatt pa vigfordon for internalisering av
kostnader for vigslitage, olycksrisk samt utslapp av féroreningar
och buller.

— Skirpta krav pa sjofartens utslédpp av kvdveoxider, svavel och par-
tiklar.

— Skirpta krav pa flygets utslédpp avandra &mnen dn CO,.

Skirpt 6vervakning av vigtrafikens arbets- och vilotider samt lastbe-

stimmelser.

Foridndring av den skattefinansierade delen av kollektivtrafikens

kostnader.

Andrad beskattning av drivmedel, fordon eller trafik.

Andrade regler betriffande fordons lingd och totalvikt.

Eventuellt inférande av moms péd inomeuropeiska flygbiljetter.

Tillkomst av ny infrastruktur inklusive kombiterminaler.

Ny teknik som bidrar till snabbare och/eller billigare transporter.

Forédndrad punktlighet och skadefrekvens.

Tillhandahallande av relaterade tjanster (hela logistik- och tran-

sportuppligg).

Om koldioxiden fran vigtrafiken inte tdcks av EU ETS maste sektorns
utsldpp hallas tillbaka pa annat sitt. De konkurrerande transportsla-

gen har fordel av att vigtransporterna stills utanfor handelssystemet,

men bara si ldnge politikerna formar beskatta bensin och diesel i den

utstrickning som krévs for att nd de uppsatta klimatmalen. Med tanke

pa bensin- och dieselskatteupproren i en rad EU-ldnder dr utgangen

inte given.



20. Effekter for niaringsliv och
konsumenter

Transportsektorn kommer inte att kunna undandra sig ansvar for sina
utsldppavvixthusgaser. Oavsettvilkastyrmedel politikernaviljerkom-
mer foretagens och hushallens kostnader fér resor och godstransporter
att paverkas. Om energiintensiv industri som verkar pa viarldsmark-
naden ska skyddas mot hoga energikostnader genom att erbjudas ett
storre utrymme 4n andra verksamheter paverkas 6vriga konsumenter
negativt. Om det sker genom att man inréttar ett kompletterande han-
delssystem for viagtrafikens utsldpp eller genom att drivmedlen beskat-
tashardare dnidagspelaringenroll. Kostnaden fér de icke-prioriterade
sektorerna kommer att bli ungefir densamma. Hur stor skillnaden i
drivmedelspris blir mellan generell handel och andra 16sningar beror,
som framgér av kapitel 10, frimst pa hur utslippstaken sitts.

I kapitel 10 diskuterades vilka skattehdjningar pa drivmedel som kan
bli n6dvandiga om vigtrafiken dven fortsidttningsvis utesluts fran del-
tagandei EU ETS ochikapitel 9 redovisades effekterna pa drivmedels-
priset av olika jamviktspriser pa utsldppsmarknaden i ett fall ddr han-
delssystemet omfattar viagtrafikens utsldpp. Skillnaden uppskattades
bli ndra noll 2020 om EU:s atagande dr att minska utsldppen av véixt-
husgaser med 20 procent och medlemsldndernas regeringar utnyttjar
merparten av det tillatna utrymmet for kop av utsldppskrediter fran de
ovriga flexibla mekanismerna. Oavsett om transportsektorn inlemmas
1 handelssystemet eller emissionerna begriansas genom hojd drivme-
delsskatt blir effekten pa priset vid pump i detta fall en héjning med ca
0,10 euro per liter (inkl. moms). Men om unionens atagande skirps till
minus 30 procent, fir bilisterna férbereda sig pa att betala ca 0,25 euro
per liter mer om végtrafiken fortsatt halls utanfér EU ETS én om den
tillats delta i utslippshandeln. Andra varianter dr ocksa tinkbara, t.ex.
att kombinera generell utslippshandel med hojda drivmedelsskatter.
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Paverkan pa niringslivets transportkostnader

Eftersom drivmedlen bara utgér en mindre del av kostnaden for kom-
mersiella transporttjinster kommer det pris kunderna maste betala att
paverkas endast i ringa utstrdckning. For flertalet niringsgrenar far
prisuppgéngen, i synnerhet om den intréffar gradvis under en f6ljd av
ar, liten paverkan pa deras kostnadsbild. De flesta branscher har trans-
portkostnadsandelar pd 2—4 procent av omséittningen. Om till exempel
brinslekostnaden 6kar med 30 procent, brianslet initialt uppgar till 25
procent av transportdrens kostnader och transporterna utgér 3 pro-
cent av kundens samlade utgifter 6kar transportorens kostnader med
7,5 procent och bestéllarens totala kostnader med 0,23 procent. Det
innebdr att fordndringen for flertalet branscher och foretag sannolikt
blir liten jamfoért med utfallet av 16neférhandlingarna under samma
tidsperiod eller potentiella fordndringar i ravarukostnader.

Transportkostnadsandelar

Enligt SCB och SIKA (2007) utgjorde teknikféretagens kostnader for
inkopta inrikes transporter 2004 1,6 procent av deras totala kostnader.
Inagranidringarutgoremellertid transportkostnaderna en storre del av
produktionskostnaden. Enligt industristatistiken uppgar den till 12,3
procent for gruvnéringen (varav 9o % avser transport med tag), 8,3
procent for papper och massa, 3,3 procent for trd och travaror samt
3,4 procent for livsmedel. Leverantorer av sand, grus och makadam
paverkas ocksa negativt av hojda drivmedelspriser men dr vanligen inte
utsatta for internationell konkurrens.

Utdver utgifter for kopta transporter har foretagen i varierande grad
kostnaderfortransportersom utforsiegenregi. Hurstordennaandel ar
framgar inte av industristatistiken. Johnsson (2003) har med utgangs-
punkt fran nationalrdkenskaperna gjort en satellitrdkenskapsberak-
ning avhurden méingd diesel som inkops for anvindningitunga fordon
fordelade sig 1995 mellan dkerindringen och fordon som anvinds av
foretag som utfor transporteriegen regi. Han fann att de senare konsu-
merade 47 procent av brinslet. Det forefaller saledes vara sa att nagra
branscher och foretag inom Gvriga branscher utfér en betydande del av
transportarbetetiegenregi. Betrdffande skogsbruket tillkommer ocksa
priseffekten pa kostnaden for anvindning av arbetsmaskiner. Av samt-
liga kostnader relaterade till skogsravarans produktion och leverans till
fabrik utgors enligt Skogforsk 26 procent av transporter.
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Utoéver de inhemska transporterna paverkas exportindustrin av
kostnaden for transporter till kunder i utlandet och detta oavsett om
kostnaden ér inbakad i priset eller betalas separat av koparen. Foretag
med ldnga avstand till sina marknader paverkas forstds mer 4n de som
levererar till kunder i sin egen region. Om den internationella sjofar-
ten omfattas av handeln genom ett unilateralt beslut inom EU péaver-
kas dven konkurrenterna i andra vérldsdelar nér det géller export till
Europa. Betriaffande export tillmarknaderi’tredje varldsdel” paverkas
emellertid bara de europeiska foretagen.

Enligt Skogsindustrierna riknar branschen med att transportkost-
nadsandelen uppgar till 20 procent av varuvirdet (Ndringsdeparte-
mentet, 2005). D4 dr dven transportkostnaden till kund inrdknad.

Som skogsnéringen framhallit med anledning av planerna pa en
svensk kilometerskatt kan hdjda kostnader for transporter med lastbil
potentiellt reducera l16nsamheten i avverkning i perifert beldgna sko-
gar. Priseffekten pa virkestransporterna av att viagtrafiken deltar i EU
ETS uppvigs dock av att ett hogre utsldppspris ocksa paverkar virdet
av skogsinnehavet till foljd av vixande konkurrens om skogsrévaran.
Redan ett utslédppsrittspris pa blygsamma 20 euro per ton CO, mot-
svarar ca 50 kronor per MWh skogsenergi. Det kan jaimforas med att
marknadspriset pa flis och pellets 1 bérjan av 2007 uppgick till ca 160
respektive 240 kronor per MWh (exkl. moms). Foljden blir att skogs-
nettot Okar och att produktion fran perifert beligna marker och marker
med lag avkastning kan 6ka trots stigande kostnader for transport av
virket till produktionsanldggningarna. I ett fall dér vagtrafiken star ut-
anfor handelssystemet och dess utsldpp maste hallas tillbaka genom
kraftigt hojda drivmedelsskatter kan emellertid den negativa effekten
av beskattningen bli storre dn effekten av utslappshandeln.

Den lokala distributionstrafiken ér inte internationellt konkurrens-
utsatt men kunderna paverkas av att handeln med utsldppsrétter alter-
nativt hogre skatt pa drivmedlen 0kar priset pa tjinsterna.

Energikostnadsandelar

Noterbart ér att ndgra branscher, framfor allt skogsindustrierna, bade
har hoga processutsldpp av viaxthusgaser och dr stora konsumenter av
transporttjanster. Det betyder att de drabbas av 6kade kostnader oav-
sett vilken modell fér hantering av utsldppen inom EU som radet och
parlamentet viljer. Nagra av dem har potentiellt mer att vinna pa att
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vagtrafiken halls utanfor systemet for handel med utslédppsrétter. Dit
hor fraimst mekanisk massaindustri som paverkas starkt av ett hogt el-
pris och andra elintensiva verksamheter som t.ex. producenter av alu-
minium och handelsgddsel.’® For sdgverk och producenter av kemisk
massa kan hoga transportkostnader utgora ett likvardigt problem.

Eftersom elintensiv industri 4nnu inte fir ndgon kompensation for
sina merkostnader i forhallande till utomeuropeiska konkurrenter
finns det skil att sarskilt studera elkostnadsandelen hos de mest utsatta
foretagen. Enligt Energimyndighetens bearbetning av SCB-statistik
ar elkostnadsandelen hogst inom papperstillverkningen dir den i ge-
nomsnitt uppgar till 7,4 procent av den totala rorelsekostnaden. Andra
svenskabranschermedhogelkostnadsandeldrcementochkalk (6,2 %),
massa (6,0 %), kalkbrott (5,5 %), gruvor (5,3 %), baskemi (3,4 %) och
raffinaderier (3,1 %).

Honkatukia m.fl. (2006)°* bedémer p4 basis av en studie av Nord
Pools spotpriser att kraftindustrin lyckades fora vidare 75—95 procent
av prisfordndringen pasina finlindska kunderunderde férsta 16 mana-
derna av ETS forsoksperiod (fas I). Enligt Energimyndigheten (2006)
skulle en 6kning av elpriset med 23 6re per KWh’> medfora att de to-
talarorelsekostnaderna 6kar med 6,8 procent som genomsnitt for pap-
persindustrin. Andra branscher som far betydande kostnadsdkningar
ar massa (§%), gruvor (4,8 %), cement och kalk (4,4 %), kalkbrott
(3,6 %),06vrigmetall (2,8 %), baskemi (2,7 %) ochraffinaderier (2,3 %).
Detmasteisammanhanget understrykas att forhallandena kan variera
badeinombranscherochmellan branscheriolikamedlemsldnder.Idet
senare fallet kan elmarknadens struktur vara avgdrande for det faktiska
utfallet.

Det gar inte att kompensera for allt

Klimatfragan ir en gigantisk utmaning for ménskligheten och dess 16s-
ning kommer ofrankomligen att skapa vinnare och férlorare. Att skyd-
da forlorarna riskerar att fordyra och férsena insatserna vilket pa lang
sikt drabbar alla. Det ir saledes rationellt att skydda industrier endast
nir deras verksamhet ar sa energiintensiv att de med stor sannolik-

53. Savida de inte kompenseras finansiellt pa nagot sétt.

54. Omnimnd i Energimyndigheten (2007).

55. Motsvarar 31 euro/ton CO, vid marginell elproduktion i kolkondenskraftverk med 40 % verk-
ningsgrad och fullstindig dverforing av priseffekten pa kunderna.
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het riskerar att forlora marknadsandelar till f61jd av att konkurrenter i
andra virldsdelar inte utsétts for samma krav.

Strukturella férdndringar inom Europa till f61jd av handeln med ut-
slappsratter bor inte ses som en konsekvens som ska motverkas. Det
giller ocksa den kostnadsnackdel som foretag beldgna i perifera delar
av kontinenten kan ha av 6kade transportpriser. Om varje forlorare ska
skyddas kommer klimatpolitiken att bli mycket ineffektiv.

Paverkan pa hushéllen

Ar 2004 anvinde de svenska hushallen 23,8 procent av sin konsumtion
till transporter, fordon och drift av fordon (exkl. charterresor). Drygt
hélften var kostnader for kopta resor och resten utlagg for egna fordon
och brinslen.’® For laginkomsthushallen utgor drivmedelskostnaden
en storre andel av de totala utgifterna dn for h6ginkomsttagarna, vilket
gOr att skattehdjningar pa drivmedel fordelningspolitiskt far en regres-
siv karaktér.

Betydande skillnader finns ocksa mellan hushall med stort bilbe-
roende och ménniskor som bor sa att de i hogre grad kan klara sina
transportbehov med kollektiva firdmedel eller cykel. Dessa skillnader
ar storre mellan glesbygdshushall och tdtortsbor dn mellan ménniskor
i olika regioner. Alla norrbottningar &r inte lika bilberoende. De flesta
bor och arbetar i titorter av mattlig storlek dir néstan allt finns pa cy-
kelavstand. I Stockholms lén finns bade omraden med utmérkt kol-
lektivtrafikforsorjning och glesbygd. Betraffande fritidsresandet (som
dominerari de flesta hushéll) 4r behovet av bilen likartat i storre delen
av landet.

Om transportsektorns koldioxidutsldpp ska hallas tillbaka med
hogre skatter snarare dn genom deltagande 1 EU ETS, blir det lagin-
komsttagarnasom firbéraenstordelavbordan ochlaginkomsthushall
iglesbygden drabbas extra hart. Att kompensera dem ér svart eftersom
en omfordelning av resurser (bidrag, skatteldttnader) efter ldns- och
kommungrénser riskerar att 6verkompensera méanga samtidigt som
sarskilt utsatta hushall i andra regioner ldmnas utan hjilp. Situationen
ar sdkert likartad 1 andra delar av Europa dven om mojligheterna att
anvinda kollektiva firdmedel generellt 4r béttre i titbefolkade ldnder.

56. Nationalrdkenskaperna.
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En betydande 6kning av skatten pa bensin och diesel skulle emel-
lertid generera stora intékter som i en paketlosning skulle kunna an-
vindas for att minska andra skatter och reformen skulle kunna ges en
laginkomstprofil sa att ”aterbaringen” blir storst for hushall med laga
inkomster.

Laginkomsthushallen saknar i huvudsak héginkomsttagarnas maoj-
lighet att minska den rorliga kostnaden for sitt bildkande genom att
vilja moderna, snala fordon. De far n6ja sig med att vilja bil pa andra-
handsmarknaden, vars sammanséttning i Sverige i hog grad bestims
av nybilskoparnas tydliga preferens for stora, motorstarka och bensin-
slukande fordon. Atgirder som far hoginkomsttagare och foretag att
1 hogre grad vilja energieffektiva bilar och fordon i de mindre stor-
leksklasserna skulle pa sikt fa stor betydelse for ldginkomsthushallens
bensinkostnader och gora det ldttare for politikerna att anvénda driv-
medelsskatten som styrmedel.
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21. Hur skyddar man bast konkur-
rensutsatt industri?

Om ett skal att tveka att ldta handelssystemet omfatta vigtransporter-

nas utslidpp ar en befarad prishdjning pa utsldppsritter som drabbar

konkurrensutsatta energiintensiva verksamheter, finns skl att soka

svaren pa tva frgor:

1. Hur stort dr problemet?

2. Finnsdetndgotbittre sitt att skydda de konkurrensutsatta foretagen
dn den gratistilldelning av rétter som tillimpas inom EU ETS under
Kyotoperioden?

Hur stort dr problemet?

En avgorande fraga for de energiintensiva foretagens Gverlevnads-
mojligheter ar forstas 1 vilken utstrackning de kan 6vervéltra 6kande
kostnader pésinakunder. Forelproduktionsanldggningariavreglerade
marknader dr denna mojlighet god, eftersom de i franvaro av utom-
europeiska konkurrenter kan hoja elpriset utan att riskera att forlora
marknadsandelar. Féretag som producerar virme eller elektricitet sva-
rar for drygt 70 procent av volymen inom EU ETS. Andra sektorer,
exempelvis stdlindustrin, 4r mer utsatta for utomeuropeisk konkurrens
och kan ha svérare att fora 6ver de 6kade kostnaderna pa kunderna.
Ett sdtt att bedoma omfattningen av problemet ér att jamfora kost-
nadsbilden for de konkurrensutsatta verksamheterna i EU ETS med
verksamheter i de icke-handlande sektorerna som ocksd verkar pa
viarldsmarknaden. Till de senare hor bl.a. verkstadsindustrin och en
del serviceforetag. Sadana foretag har ofta energikostnader som bara
motsvarar nagon enstaka procent av omséttningen. Nér deras forbruk-
ning av el och brinslen beskattas paverkas inte konkurrenssituationen
ndmnvart, eftersom energikostnadsandelen dr1ag. Samma forhéallande
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kan gilla for en del konkurrensutsatta verksamheter inom handels-
systemet.

Demailly m.fl. (2007) har kvantifierat hur mycket olika sektorers
kostnaderi Storbritannien paverkas av EU ETS och jamfort kostnads-
O0kningen med sektorernas forddlingsvirde. De redovisar fordyringen
under antagande om att ingen gratistilldelning av rétter forekommer
samt studerar dven den indirekta effekten pa elpriset. Forfattarna visar
att kostnadsdkningen kan vara visentlig for vissa koldioxidintensiva
industrier. De beddmer att den motsvarar 66 procent av foradlings-
vardet i kalkindustrin, 21 procentijiarn- och stalindustrin, 14 procent i
cementindustrin och 7 procentiraffinaderierna nir priset pa utslapps-
ratter dr 15 euro. For den elintensiva industrin identifierar forfattarna
fem sektorer dér fordyringen uppgér till minst 3,5 procent av forad-
lingsvirdet, ndmligen produktion av ddelmetaller, industrigaser, oor-
ganiska kemikalier, keramiska produkter och hushallsprodukter. Na-
gotforvanande aterfinns inte massa- och pappersindustrin bland dessa
sektorer liksom inte heller aluminiumsmaéltverk och framstéllning av
kvivegddsel, men det kan mojligen bero pa att verksamheterna dr sma
eller inte alls forekommer i Storbritannien.

For att beddma den potentiella effekten pa konkurrenskraften av en
hojning av priset pa utsldppsritter kan man studera hur de konkurrens-
utsattaverksamheternas kostnader fordelas pa olika produktionsfakto-
rer. Om t.ex. en oljeféorbrukande verksamhet har en energikostnadsan-
delpa 5 procentvid dagens dollarkurs (1,45)>” och raoljepris (9o dollar/
fat) innebdr ett utsldppspris pa 25 euro/ton CO, att foretagets samlade
kostnader 6kat med 0,9 procent. Det paverkar konkurrenskraften lika
mycket som ett fall dir l16nekostnaderna utgdr 5o procent av den totala
kostnadsmassan och realt 6kar med 10 procent under nagra ar, medan
hojningen av de utldndska konkurrenternas kostnader for arbetskraf-
ten under samma tid stannar pa 8 procent. Exemplet visar att 6kade
energikostnader till f61jd av EU ETS inte n6dvéndigtvis 4r den faktor-
prisforandring som har storst betydelse for1onsamheten. A andra sidan
innebdr den en belastning som konkurrenterna slipper och som kan
vara forhallandevis stor vid jimfGrelse med foretagets resultat.

For elintensiva verksamheter beror effekten av utsldppshandel pé 1
vilken grad elproducenterna kan évervéltramarginalkostnaden pé sina

57. Mot euron.
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kunder. Om hela kostnaden for ritter som kostar 20 euro per ton CO,
overfors pa kunderna motsvarar det ca 15 6re per KWh. For svenska
foretag kan effekten bli mindre beroende pa att kolkondens inte alltid
utgor det marginella produktionsslaget i det nordiska kraftsystemet
och pa att 6verforingskapaciteten mellan Skandinavien och kontinen-
ten dr begrinsad. Eftersom handeln pé sikt forviantas 6ka Ildnsamheten
hos investeringar i gaskraft kan priseffekten av utslippshandeln pa sikt
komma att minska om sadan kraft i stor skala ersitter nordisk kolkon-
dens (Econ analysis, 2004).

En annan viktig aspekt for fragan om behovet av skydd ér i vilken
utstrickning foretag verkligen ér utsatta for internationell konkurrens.
En del energiintensiva varor handlas frimst pa lokala eller regionala
marknader darfor att transportkostnaderna dr hdga eller nirheten till
kund ar viktig. Det kan saledes finnas naturliga barridrer mot import.
A andra sidan kanske dagens marknadsandelar redan aterspeglar detta
forhallande varfor 6kade kostnader for europeiska producenter kan
skapa mojligheter for deras konkurrenter att ta sig in pa marknaden.
Forexporterande europeiska foretag kan forekomsten av utsldppshan-
del innebéra att barridreffekten forstérks.

Defriagorsomytterligare behoverbelysasdrsaledes om detfinns and-
ra energiintensiva verksamheter dn kraft- och virmeproduktion som
inte behover skyddas och vilken energikostnadsandel som kan anses
vara sd hog att en hojning av priset inom EU ETS med t.ex. 10 euro
per ton CO, kan medfora patagliga svarigheter for konkurrensutsatta
foretag? EU-kommissionen (2008a) angerisitt forslag till fordndringar
av EU ETS efter 2012 att den avser att under 2011 dterkomma med en
analys av denna fraga. I ett bakgrundsdokument anges att energiinten-
siva industrier ar foretag dir kostnaderna for brianslen och elektricitet
uppgar till minst 3 procent av produktionsvirdet (European Commis-
sion, 2008c).

Olika sitt att skydda konkurrensutsatta verksamheter

Det finns i princip fem olika sétt att skydda eller kompensera konkur-
rensutsatta verksamheter fran befarade negativa effekter av transport-
sektorns deltagande i EU ETS:

* QGratis tilldelning — kompensation i forvag.

» Kompensationiefterhand.

* Grénsskattejusteringar.
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e Undantag fran ETS.
» Sétta ett tak for priset pa utsldppsrétterna.

Kompensation i forviag

Kompensation i forvidg dr den metod som idag tilldmpas inom EU
ETS. Verksamheterna tilldelas gratisrétter baserade pa sina historiska
utsldapp. De kompenseras saledes for den potentiella kostnaden av in-
kop avriattermotsvarande ofordndrade utsldpp. Expanderande ochnya
verksamheter tvingas dock kopa ritter till marknadspris. Elintensiva
verksamheter far for ndrvarande ingen kompensation for att elpriset
paverkas av handeln med utsldppsritter. En nackdel med gratisréitter
baserade pa historiska utsldpp &ar att marknaden blir mindre transpa-
rent dn vad som skulle ha varit fallet om alla aktérer hinvisats till att
kopa ratter antingen pé auktion eller pa nagon bors for utsldppshandel,
en annan att nya verksamheter inte konkurrerar pa lika villkor med
gamla.

Systemet behover reformeras sa att de negativa effekterna minime-
ras. For att inte snedvrida konkurrensen inom Europa bér kompensa-
tionen vara densamma i samtliga medlemsldnder i enlighet med EU-
kommissionens forslag till fordndringar efter 2012 (European Com-
mission, 2008a). For att inte 6verkompensera foretagen eller forsvaga
deras incitament till energieffektivisering och byte till branslen med
lagre innehall av fossilt kol bor ersittningen inte motsvara mer 4n 95
procentavutslippenvid anvindningavbaistatillgingligateknik (BAT).
EU-kommissionen maste folja teknikutvecklingen och fortlépande
uppdatera riktvirden for berérda energiintensiva ravaror, halvfabrikat
och firdiga varor.

Aven elintensiva verksamheter ska kunna kompenseras i forvig ge-
nom att tilldelas gratisrédtter som motsvarar utsldppen fran den margi-
nella elproduktion som deras efterfragan ger upphov till (Egenhofer
m.fl., 2006, High Level Group, 2006). Utgidngspunkten for en siddan
kompensation dr att kraftforetag pa avreglerade marknader kan over-
véltra hela den marginella kostnaden pa sina kunder. Aven betriffande
elintensiva verksamheter bor tilldelningen i sa fall baseras pa BAT. For
verksamheter som koper el pa icke-avreglerade marknader kan till-
delningen av gratisritter behova justeras for att motsvara den faktiska
kostnadsokning som deirealiteten utsitts for. De elintensiva foretagen
kan silja sina gratisritter pa utslippsmarknaden eller anvinda dem
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som betalningsmedel vid inkép av el fran sina leverantorer.
EU-kommissionensigeringetomde elintensiva féretagens situation
1 sitt forslag till nya spelregler, och i bakgrundsdokumentet anges att
prisokningen for el kan forvéntas blimattliga 10—15 procent (European
Commission,2008c). Det framgar dockinte om berdkningen avserlag-
spand el dir 6verféringskostnader och skatt bidrar till att utgangspriset
arvisentligt hogre dn for basindustrierna som képer hégspand elistora
kvantiteter och beroende pa medlemsland betalar lag eller ingen skatt.

Kompensation i efterhand

Att kompenseraiefterhand framstar som en mojlighet att skydda bade
brinsle- och elintensiva europeiska verksamheter. I ett sidant system
skulle all initial tilldelning genom offentlig auktion och en del av in-
tikterna anvindas till att kvartalsvis eller manadsvis kompensera be-
rorda energiintensiva verksamheter (med energikostnadsandel Gver
viss niva) for kostnaden for inkdp av réitter motsvarande de utslidpp de
direkt eller indirekt givit upphov till. Liksom i fallet med kompensation
1 forvig bor tilldelningen uppga till 95 procent av utslippen vid BAT
och vara lika for alla verksamheter av samma art.

Fordelarna med ett sddant arrangemang (jimfort med kompensa-
tion i forvig) dr att man likabehandlar existerande och nya verksamhe-
ter samt att utslippsmarknaden blir mera likvid och transparent. Det
innebdr att foretag i Europa kan tillvixa pa ungefiar samma villkor som
motsvarande verksamheteriandra delar av vérlden.

I ett system med kompensation i efterhand tilldelas elintensiva verk-
samheter ersittning for kostnaden for utsldppsriatter motsvarande de
utsldpp fran marginell kraftproduktion som deras efterfragan pa el ger
upphov till. Inte heller de elintensiva verksamheternas kompensation
bor 6verstiga 95 procent av forbrukningen vid anvindande av bista till-
gingliga produktionsteknik. Van Asselt och Biermann (2006) foreslar
att den elintensiva basindustrins kompensation ska finansieras genom
auktionering av de utslédppsrétter som allokeras till elproduktionssek-
torn. For elintensiva verksamheter har kompensation i efterhand for-
delen framf6ér kompensation i forvég att det blir mojligt att ta hdnsyn
till de faktiska merkostnaderna som kan skilja mellan mer eller mindre
avreglerade marknader och i de nordiska linderna mellan vétér och
torrar.
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Grinsskattejusteringar

Grinsskattejusteringar, pa engelska border tax adjustments (BTA), i
form av utjdmnande skattejusteringar/tullar utgor en tredje mojlighet
att kompensera konkurrensutsatt industri. Principen gér ut pa att fo-
retag som producerar i regioner med hoga CO,-kostnader, t.ex. EU,
kompenseras eller subventioneras nir de exporterar till andraregioner.
Omvént infér man en symmetrisk inforseltull pd importerade produk-
ter fran regioner utan motsvarande koldioxidkostnader (Grubb och
Neuhoff, 2006).

Kompensationen/tullen kan utformas sa att féretag som importerar
berordavaror till Europa maste kopa utsldppsritter motsvarande emis-
sionerna fran produktionen avvaran, medan europeiska foretag genom
restitution far tillbaka de rédtter som motsvarar deras export.

Medan det férmodligen ar ganska enkelt, rent tekniskt, att anvinda
BTA f6r ravaror, kan de visa sig vara betydligt svarare att korrigera for
skillnad i koldioxidkostnad mellan alla halvfabrikat och firdiga pro-
dukter tillverkade i olika l&inder och regioner som innehdller koldioxid-
intensiva komponenter (Azar, 2004). Europeisk bilindustri far, for att
ta ett exempel, efter inforande av BTA betala koldioxidkostnaden for
aluminium oavsett om metallen framstéllts i Europa eller i ndgon an-
nan vérldsdel, medan biltillverkare i Japan och USA fortsatt kan kdpa
aluminium fran utomeuropeiska leverantorer utan att behdva betala
koldioxidkostnaden.

EU-parlamentet har foreslagit EU-kommissionen att verka for att
infora CO,-relaterade inforseltullar pa varor fran linder som inte rati-
ficerat Kyotoprotokollet (Brewer, 2007). Men frihandeln dr en kdnslig
balansakt och ett avsteg kan medf6ra att andra ldnder vidtar motat-
girder, vilket EU skulle kunna f6érlora pa som helhet. Kommissionens
reaktion har varit avvaktande, eftersom den inte vill riskera férsamrade
handelsrelationer.’® Inte desto mindre foreslog Frankrikes president
Chirac 2007 att BTA bor inforas och hans eftertrddare Sarkozy ér av
samma uppfattning. Detta tyder pd att fragan inte dr utagerad dnnu
(Brewer, 2007, STEM, 2006)

De Cendra (2006) som analyserat de juridiska komplikationerna
av BTA kommer till slutsatsen att GATT ochWTO:s SCM-6verens-

58. I ett tidigt utkast till det reviderade handelsdirektivet (10 december 2008) férekommer dock
BTA som ett alternativ.
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kommelse inte utgdr hinder forutsatt att utsldppsritterna auktione-
ras och systemet isin helhet utformas pa ett icke-diskriminerande sétt.
Han noterar dock att fragan dnnu inte prévats av nagon WTO panel.

Mojligen kan det bli svart for USA att protestera mot ett eventuellt
inforande i Europa av BTA eftersom America’s Climate Security Act
(ACSA), lanserat av senatorer fran bada partierna, innehéller forslag
om att beldgga varor som importeras fran linder som inte infort ut-
sldppstak med tullavgifter som motsvarar skillnaden i koldioxidkost-
nad.

For att inte verka diskriminerande skulle ett europeiskt system for
BTA behova utformas sa att lattnader eller undantag infors for pro-
ducenteriandra varldsdelar som i sina hemlander utsétts for liknande
krav. Ett problem i detta sammanhang kan bli att beakta skillnader i
krav och bekdmpningskostnad i olika ldnder och system.Vid ldnkning
mellan handelssystemen utjimnas dock dessa skillnader.

Undanta energiintensiv basindustri fran EU ETS

Undantag fran handelssystemet skulle kunna vara en fjarde 16sning
péa den energiintensiva industrins problem. Det kan synas paradoxalt
eftersom EU bestdmde sig for att lata just dessa verksamheter utgora
stommen i EU ETS. Men eftersom de verksamheter som verkligen
behover skydd ér forhallandevis fa skulle det kunna vara béttre att un-
danta dem istéllet for att halla bostdder, lokaler, fordon och icke-en-
ergiintensiv industri utanfor handelssystemet av riddsla for att deras
efterfragan ska driva upp priset pa utslippsmarknaden.

For att forhindra att undantag fran EU ETS leder till att kostnads-
effektiva klimatatgirder inte vidtas maste utslipp av koldioxid fran
berorda verksamheter regleras. Det kan ske genom att EU pa gemen-
skapsniva faststéller gransvirden som inte far 6verskridas eller att EU
overlater till medlemsldnderna att utifran vissa gemensamma bestdm-
melserkoncessionspréva de enskilda anldggningarnas utslapp. Envari-
ant kan vara att tillata handel med utsldppskrediter mellan foretag som
omfattas av riktvirdet (baseline and credits). En nackdel med relativa
ataganden ir att man inte kan sitta ett absolut tak for de totala utslap-
penfran de berérda verksamheterna.Vid stigande produktion kommer
utsldppen att 6ka.

59.The WTO Agreement on Subsidies and Countervailing Measures (the SCM Agreement).
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Fordelarna med att undanta vissa energikrdvande verksamheter
fran handelssystemet dr dels att man kan sitta ett ndgorlunda effektivt
tak for koldioxidutsldppen inom EU27 (koncessionstillstand for un-
dantagna verksamheter + auktionering av det 6vriga utrymmet), dels
att de undantagna verksamheterna slipper den finansiella bérdan av
kvotplikten. De kan expandera pa ungefdr samma villkor som utom-
europeiska konkurrenter forutsatt att de utnyttjar bésta fran klimatsyn-
punkt etablerade teknik.

Det blir dock knappast mojligt att undanta kraftproducenterna fran
EU ETS. Deras utsldpp ar betydande och storre delen av kunderna
finns inom verksamheter som inte dr speciellt energiintensiva. Det
innebdr att elintensiva konkurrensutsatta verksamheter inte kan kom-
penseras med denna metod.

Takpris pa utsldppsrétter

En mdjlighet att begrénsa effekterna pa den energiintensiva industrins
konkurrensférmdaga kan, som nidmnts i tidigare kapitel, vara att sitta
ett politiskt faststéllt tak for hur mycket utsldppsritterna far kosta. Den
mojligheten diskuteras frimst i USA och innebér att staten garanterar
att prisetinte Overstiger en viss niva genom att 6ka utbudet av utslapps-
riatter. Detta innebir i praktiken att man hojer utslippstaket och att
kvotplikten férvandlas till ndgot som liknar en koldioxidskatt.

Andra typer av atgiarder

Enytterligare mojlighet att skydda europeiskindustriskulle kunna vara
att pa global niva soka etablera sektorsvisa handelssystem for energi-
intensiva branscher. Den europeiska cementindustrins organisation,
Cembureau, har inlett diskussioner med motsvarande organisationer i
USA, Japan och Kinaisyfte att undersoka forutsiattningarna for ett ge-
mensamt handelssystem (Energimyndigheten och Naturvardsverket,
2006). Center for Clean Air Policy (2006) har studerat forutsidttningar-
na inom elproduktion, jirn och stél, aluminium, cement och kalksten,
kemikalier och petrokemi samt papper och pappersmassa.

Foratt denna metod ska skydda elintensiva branscher kriavs emeller-
tid att dven kraftproduktionenisa gott som hela virlden omfattas av ett
gemensamttak och attallalokala ochregionala elmarknader avregleras
sa att marginalkostnaden Overfors pa deras kunder. Att ndgot sadant
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skulle ske inom 6verskadlig tid forefaller foga sannolikt.

En ytterligare mojlighet skulle kunna vara att separera utslappshan-
delskostnaderna fran elpriset genom att uppdra at en mellanhand att
inforskaffa de utsldppsrittersombehdvs. Detskulle kunnavarasystem-
operatoren eller en handelsplats for el som kdper in réitterna och tar
ut en avgift pa all konsumtion som motsvarar genomsnittskostnaden
for ink6pen. Dérigenom slipper den elintensiva industrin (och 6vriga
kunder) marginaleffekten. Metoden kraver konsensus bland alla be-
rorda intressen inom EU och har nackdelen att undandra en del av in-
citamentet till energieffektivisering och investeringar i ny koldioxidfri
kraftproduktion (Electrowatt-Ekono Oy, 2004, och Energimyndighe-
ten, 2007).

Slutsatser om kompensation

De fyra forst diskuterade metoderna for att skydda energiintensiv in-
dustri kan alla uppfattas som en form av direkt eller indirekt statsstod.
Effekten pa de gynnade verksamheternas ekonomi blir ganska lik-
artad. Det dr fraimst formen som skiljer. Inte desto mindre kan de olika
alternativen av omvirlden och befintliga regelverk for internationell
handel uppfattas som mer eller mindre acceptabla. Koncessionsprov-
ning,eventuelltiform avriktvarden, dr sannolikt den metod som moter
minst invindningar, medan gransskattejusteringar och finansiellt stod
kan uppfattas som mera snedvridande. Innan EU bestdmmer sig for
hur fragan ska hanteras krivs siledes en ingdende juridisk viardering
av de olika alternativen. En preliminér slutsats dr dock att det forefaller
mojligt att kompensera bade brinsle- och elintensiva basindustrier for
merparten av de kostnader som handeln med utsldppsratter dsamkar
dem.

I ett avseende skiljer sig dock metoderna at. Det dr bara kompensa-
tioniefterhand och BTA som ger europeisk industri samma spelregler
som omvirldens foretag nir det giller nyetablering och expansion. En
nackdel drdock attman ddrmed inteiforvig kan bestimma taket for de
berorda verksamheterna. I fallet med BTA uppvéigs detta i ndgon man
av att foretag som importerar energiintensiva produkter till Europa
tvingas kopa ritter pa den europeiska emissionsmarknaden.
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22.Sammanfattande bedomning

Europeiskaunionen méste snart komma 6verens omhur den vill hante-
ra emissionerna fran transportsektorn. Utan ett eller flera starka gene-
rella styrmedel som gradvis och pé ett kostnadseffektivt satt reducerar
utsldppen dr detsvartatt tro att Europa och virlden klarar malet att for-
hindramedeltemperaturen pajordenfran att kamed mer 4n maximalt
2 °C jamfort med forindustriella forhallanden. Uppgiften 4r svar och
langsiktig samt beror flera hundra miljoner hushall och foretag.

EU:s miljoministrar uppmanade vid sitt mote i juni 2007 EU-kom-
missionen att redovisa kriterier for en bedomning av mojligheterna att
utvidga det europeiska handelssystemet for utsldppsritter, EU ETS. 1
sittforslagtill reviderathandelsdirektiv foreslar kommissionen (2008a)
emellertid bara nagra smérre kompletteringar som innebdr att ytterli-
gare 120-130 Mton tillférs EU ETS.

"T'va huvudlinjer

Det finns tva generella styrmedel som kan sdkerstilla att utsldppen
av vixthusgaser reduceras pa ett kostnadseffektivt sdtt: Samma kol-
dioxidskatt 1 samtliga linder och samhillssektorer; eller handel med
utsldppsritter under ett gemensamt tak.

En mattligt hoginternationell koldioxidskatt skulle vara ett kraftfullt
och generellt verkande instrument i klimatpolitiken. Till fordelarna
hor att en sddan modell krdver mindre internationell samordning och
administration 4n ett motsvarande system for handel med utsldppsrit-
ter.

Tre skél talar dock forhandel med utsldppsritter. Det forsta dr att be-
skattning pa gemensam europeisk niva r svar att genomfora pa grund
av bristfilligt stod fran medborgarna och till f6ljd av att EU-férdraget
foreskriver att alla beslut om skattenivier maste fattas i enhillighet.
Den andra anledningen ar att det inom ett handelssystem ar mojligt
att begrinsa den ekonomiska belastningen pa konkurrensutsatta verk-
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samheter genom gratis tilldelning av utsldppsratter eller kompensation

i efterhand eller genom inférande av krav pa att importdrer av vissa

energikrdvande varor ska erldgga utslappsritter. Det tredje och tyngsta

skilet dr att nér taket omfattar alla sektorer vet man med sédkerhet att
malet nas.

De vanligen anforda skdlen mot att utvidga EU ETS till transport-
sektorn dr ocksa tre:

1. Att transaktionskostnaderna riskerar att bli héga,

2. atttransportsektorns medverkan kan komma att driva upp priset pa
utsldppsritter inom EU ETS till nackdel for el- och brinsleintensiv
industri,

3. att sektorns utsldpp lattare och bittre kan héllas tillbaka med andra
styrmedel.

Transportsektorns eventuella uppgiaende 1 EU ETS

Att inkludera transportsektorns utsldpp och utslapp fran 6vriga sma-
skaliga verksamheter, inklusive bostdder och lokaler, behover inte tek-
niskt eller administrativt bli sirskilt betungande om ansvaret for att
redovisa utsldppsrétter laggs pa distributérerna genom en uppstroms-
ansats. Om ansvaret placeras hos verksamheter som utvinner, foérddlar
eller importerar energi blir antalet berdrda foretag litet och transak-
tionskostnaden per ton koldioxid troligen ldgre dn for genomsnittet av
de verksamheter som for ndrvarande omfattas av EU ETS.

EU-kommissionen (2008a) har i sitt forslag till revision av handels-
direktivet sOkt efterstridva en bdérdefordelning mellan EU ETS och
medlemslidnderna som ska leda till att marginalkostnaden blir ungefér
lika h6g i bada sektorerna. Utan inkop av utsldppskrediter fran tredje
land anges marginalkostnaden till 39 euro per ton for att nd malet om
att reducera utslippen av vixthusgaser med 20 procent till 2020. Med
det utrymme for inkop av utsldppskrediter som forslaget ger verksam-
heterna inom EU ETS och medlemsldnderna berdknas utslappspriset
hamna kring 30 euro per ton 2020.

Beridkningarnabygger pd ettstort antal antaganden om utvecklingen
under fas IIT (2012—2020) och osdkerheten betriffande flera av dem
maste beddmas som stor. Men dven om kommissionen till ndgon del
kan ha missbed6mt utvecklingen, dr det foga troligt att priset kommer
atthamna 6ver 40 euro per ton om de foreslagna reglerna antas avradet
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och parlamentet. Det innebdr att vigtrafikens eventuella uppgaende i
EU ETS knappast heller kan forvintas paverka priset pa utsldppsritter
ihogre grad dn sa.

EU-kommissionen vill avveckla gratistilldelningen av utsldppsrat-
ter till verksamheter som inte verkar pa en global marknad och har
hog energikostnadsandel. For foretag med hoga energikostnader vill
kommissionen att gratistilldelning ska gélla sa linge inte motsvarande
verksamheteriandraindustrilinderunderkastasliknande utslappsreg-
ler genom att regeringarna i deras ldnder infor utslappstak. Transport-
sektorns eventuella uppgdende i EU ETS paverkar inte de europeiska
foretagens mojligheter till gratistilldelning och bidrar ddrmed inte hel-
ler till att gbra deras situation mera utsatt.

Betriffande den elintensiva industrin 4r dock bilden oklar. EU-kom-
missionen redovisar inte hur dess problem med internationell konkur-
rens ska hanteras i en situation med stigande utslappspriser som drab-
bar dessa foretag nér kraftindustrin 6verfor sina kostnader pa dem. De
elintensiva foretagen skulle dock kunna skyddas/kompenseras genom
gratis tilldelning av utsldppsritter motsvarande deras elférbrukning,
genom kompensation i efterhand (baserad pa faktisk forbrukning).
Alternativt kanimport till Europa avmotsvarande varor tvingas erldgga
riatter motsvarande utsldppen fran den marginella elproduktionenide
lander dér tillverkningen dgt rum.

Om vigtrafiken inte omfattas av EU ETS

Sa linge EU ETS bara omfattar hilften av utsldppen av koldioxid,
maste energiskatter anvindas som komplement till andra atgirder
for att reducera emissionerna fran de 6vriga sektorerna. Som framgar
av kapitel 10 skulle ett genomfoérande av EU-kommissionens forslag
om grinsvirde for utsldppen fran nya personbilar (max 130 gram CO,
2012 och kanske max 100 gram 2020) minska utsldppen fran trafiken
med drygt 100 Mton ar 2020 jaimfort med business-as-usual. Den glo-
bala bioenergipotentialen ir sa begrinsad att EU knappast kan ridkna
med att biodrivmedel ersidtter mer dn hogst 10 procent av den euro-
peiska forbrukningen av diesel och bensin. Som framgar av kapitel 10
motsvarar det ca 8§ Mton 2020.

Vid den boérdefordelning som EU-kommissionen (2008b) foreslar
skulle emellertid dessa styrmedel i kombination med ytterligare ett an-
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tal atgérder, vilka ocksé riktas mot den tunga trafiken, ridcka for att un-
der gynnsamma omsténdigheter reducera vigtransporternas utslapp
med néstan de 7 procent i forhallande till 2005 som kommissionen
bedomer skulle bli resultatet av dess forslag.

Under {or vigtrafiken mindre gynnsamma omsténdigheter dér ra-
det och EU-parlamentet stéller lika héga procentuella nedskédrnings-
krav pa den icke-handlande sektorn som pa EU ETS och dér bara 85
procent av den identifierade potentialen for energieffektivisering m.m.
forverkligas, skulle dock drivmedelsbeskattningen behéva hojas med
i genomsnitt 86 procent for att hélla nere utsldppen pa tillaten niva. I
ett fall dar medlemslédnderna utnyttjar hela den, enligt kommissionens
forslag, tillatna importen av utsldppskrediter frin ldnder utanfér EU
kan hojningen begrinsas till 60 procent. Beroende pa vilka antaganden
man gor om utsldppen under business-as-usual, bordeférdelningen,
inkdpen av utsldppskrediter och den ldngsiktiga priselasticiteten for
bensin och diesel kan utfallet sdledes hamna var som helst inom ett
mycket brett intervall.

For svenska forhallanden motsvarar den ovan nimnda hdjningen
av bensinskatten med 60 procent att priset vid pump 6kar med 3,82
kronor (inkl. moms). Detkan jimforas med att vigtrafikens uppgaende
1 EU ETS kanske skulle resultera i ett jimviktspris pa 30 eller 40 euro
per ton CO,, vilket motsvarar en prishdjning med 0,83 respektive 1,10
kronor (inkl. moms) per liter. Eftersom Sverige i EU-kommissionens
forslag har fatt ett tuffare beting én flertalet medlemsldnder kan skat-
tehojningen vid ett for viagtrafiken ogynnsamt utfall behova bli 4nnu
nagot storre hos oss.

Om EU i klimatforhandlingarna far med sig andra viktiga industri-
lander pa bindande ataganden av samma storleksordning ska dess ut-
sldpp av vaxthusgaser minska med 30 procent till 2020 (jamfért med
1990).Idetta fall kommer skatten pa bensin och diesel att beh6éva hojas
med 0,14 euro per liter i det scenario som ér mest fordelaktigt for vig-
trafiken och ddr medlemsldnderna utnyttjar hela utrymmet f6r import
av utsldppskrediter. Under riktigt ogynnsamma férhallanden kan driv-
medelsskatten behova 6ka med 0,54 euro per liter i genomsnittsmed-
lemslandet.

I kapitel 10 antas att det mest troliga utfallet dr att bruttounderskot-
tet 2020 uppgar till 40 Mton nér viaxthusgaserna ska reduceras med
20 procent och 130 Mton nér malet 4r minus 30 procent. I s& fall blir
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underskottet vid maximalt utnyttjande av utsldppskrediter 10 Mton
respektive 55 Mton.

Eftersom omfattande inkép av utsldppskrediter belastar medlems-
landernas statsbudgetar kan man forestélla sig att de férsoker finna en
balans mellan inkdp ochhdjda drivmedelsskatter som drstatsfinansiellt
neutral. Det skulle tala for att de kanske inte utnyttjar mer 4n ca tre fjar-
dedelaravdettillaitna utrymmet om tillrdickligt ménga utslappskrediter
alls gar att uppbringa. I sa fall blir underskotten 18 Mton nidr EU:s mal
dr minus 20 procent och 74 Mton nidr mélet 4r minus 30 procent. Med
den antagna genomsnittliga priselasticiteten behdver i sa fall skatten
pa bensin och diesel inom EU27 inte hdjas med mer 4n 0,09 euro per
liter ndr EU:s mal dr att reducera de totala emissionerna med 20 pro-
cent och 0,35 euro per liter ndr malsidttningen ar att minska dem med
30 procent.

Dessa skattehjningar motsvarar 36 respektive 139 euro perton CO,
och visar att utfallet vid minus 20 procent kan férvintas ge ungefar
samma marginaleffekt inom végtrafiken som inom EU ETS, medan
sannolikheten dr betydande att vigtransporterna far betala ett hogre
pris dn verksamheterna inom handelssystemet nir ambitionsnivan
hojs till minus 30 procent 2020. Det enda som skulle kunna férhin-
dra det senare ir att radet och parlamentet faststéller den fordelning
av bordan mellan EU ETS och medlemsldnderna som kommissionen
foreslar, att kommissionen har réttisin beddmning av hur stor insatsen
fran végtrafiken behover bli samt att medlemsldnderna lyckas utnyttja
heladenidentifierade effektiviseringspotentialen och kan anvindahela
den tillatna volymen av utsldppskrediter. Da kan den genomsnittliga
skattehdjningen stanna pa 0,14 euro per liter. Ett sidant utfall 4r dock
foga sannolikt.

"T'va skilda handelssystem?

I Sverige har farhagor om effekterna pa den konkurrensutsatta indu-
strin lett till forslag om att man borde studera mojligheten att inrdtta
ettandra handelssystem for de verksamheter som inte ingériden nuva-
rande handelssektorn. Férdelarna med detta skulle vara att man sitter
tak for alla utsldpp, att regeringarna slipper fatta beslut om kraftiga
skattehojningar samt att atgdrderna inom handelssystem II vidtas dar
kostnaden dr ldgst. I praktiken blir det &nda fraga om en fortéckt skatt,
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vilket medborgarna nog uppticker efter ett tag.

Om syftet med denna strategi ér att skydda den energiintensiva in-
dustrin genom att uppratthalla en betydande skillnad 1 utslappspris
mellan handelssystem I (ETS) och handelssystem II krivs emellertid
att de bada systemen inte kan ldnkas till varandra vare sig direkt eller
indirekt. For att forhindra en indirekt utjimning av priset maste san-
nolikt verksamheterna i handelssystem II forbjudas kopa ritter fran
de bada 6vriga flexibla mekanismerna, CDM och JI. I varje fall méaste
kopen begrénsas till en sa liten méngd att de inte patagligt kan paverka
viarldsmarknadspriset pa CER.

Kommunikation mellan de bada systemen kan inte undvikas betraf-
fande konkurrens om bioenergi. Eftersom flis och pellets utgor forhal-
landevis billiga substitut till kol och olja i uppvarmning och kraftpro-
duktionvoredetlogiskt (ommanvillskyddakonkurrensutsattindustri)
att forbjuda alla subventioner av biodrivmedel samt avveckla planerna
paattdndrabiodrivmedelsdirektivetisyfte atttvingamedlemsldnderna
att se till att minst 10 procent av viagtrafikens drivmedel dr av biologiskt
ursprung.

Genom fortsatt elektrifiering kan en del utsldpp komma att byta fran
handelssystem ITtill EU ETS. Exempel pd detta dr den partiella elektri-
fiering av vigtrafiken som blir féljden av en forvintad satsning pa plug-
in-elhybrider. Andra exempel pa att verksamheter kan komma att byta
handelssystem dr fortsatt elektrifiering av tagtrafik samt substitution av
brinslen genom installation av virmepumpar.

Tillgang och efterfragan pa utslappskrediter

EU-kommissionen (2008a) foreslar att handelssektorns foretag efter
2012 ska fa anvinda utsldppskrediter fran de projektbaserade flexibla
mekanismerna som de sjilva eller deras regeringar kopt under perio-
den2008-2012 och dnnuinte utnyttjat (banking) forutsatt att de repre-
senterar sadana typer av projekt som godkéints avsamtliga 27 medlems-
linder. Det torde innebira att krediter motsvarande ca 85 Mton kan
anvidndas 2020. Betriffande medlemsldndernas mojligheter att hoja
sina respektive tak genom inkoép av krediter foreslar EU-kommissio-
nen (2008b) att grinsen ska sittas till 3 procent av medlemsldndernas
utslapp 2005. For hela EU27 motsvarar detta ca 9o Mton. Flygets och
sjofartens uppgaende 1 eller ldnkning till EU ETS kommer ocksa att
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resulteraiokad efterfragan pa utsldppskrediter.

I kapitel 12 beddms efterfragan pa utsldppskrediter fran EU totalt
kunna uppga till 6ver 300 Mton nir mélet 4r att minska utsldppen med
20 procent.Vid 30 procents reduktion kan efterfrdgan komma att 6ver-
stiga 600 Mton 2020. Mgjligheterna for medlemsldnder och verksam-
heterinom EUETS attidetsenare fallet kunna képa krediter tillkomna
efter 2012 begrinsas, enligt kommissionens forslag, till linder som har
ratificerat den nya internationella 6verenskommelsen. Detta kan moj-
ligen komma att begrinsa utbudet i sddan utstrackning att en bristsi-
tuation uppkommer.

Det arliga utbudet av CER och ERU kan med nuvarande utveckling
formodas ligga 6ver 500 Mtonislutet av Kyotoperioden.Vid en tiopro-
centig arlig tillvdxt skulle volymen i det ndrmaste bli fordubblad 2020.
Samtidigt kan efterfrigan fran USA, Kanada, Australien och Japan
formodas ta fart. Under sadana forhéllanden forefaller det osannolikt
att Europa langsiktigt skulle std for mer 4n en tredjedel av efterfragan
pa CER och ERU. Fér att inte industrilindernas samlade efterfragan
patagligt ska driva upp priset maste sdledes utbudet 6ka visentligt
snabbare dn med 10 procent per ar. Alternativt maste EU-ldnderna
och andra berérda nationer klara en hogre andel av sina ataganden pa
hemmaplan eller genom import av bioenergi fran tredje land. Man kan
formoda att detta leder till risk for knapphetsprissittning och att jam-
viktspriset pa den europeiska utsldppsmarknaden stiger.

Linkning till andra handelssystem

Efter2012 kanldnkningmellan EU ETS och nyahandelssystemiandra
lander och virldsdelar bli aktuell. Det kan ske genom en lidnk som bara
dr Oppen i en riktning eller en ldnk dir parterna 6msesidigt accepte-
rar att réitter fran det andra systemet anvidnds inom det egna. Genom
ldnkningen utjdmnas priserna i de deltagande systemen. System med
lag ambitionsniva (hog tilldelning) ”importerar” ett hogre pris, medan
system med lagt satta utsldppstak far ett lagre jamviktspris 4n vad som
skulle ha blivit fallet utan linkning. Om manga utslippshandelssystem
tillkommer, vilka tillsammans tdcker en stor del av varldsproduktionen
av energiintensiva varor, kommer behovet att skydda eller kompensera
europeisk industri att minska eftersom priset pa utsldppsrétter utjam-
nas. Elintensiv industri kan dock fortfarande fa problem beroende pé i
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vilken utstridckning som konkurrenterna drabbas av sina kraftleveran-
torers marginalkostnad.

Olika sitt att skydda konkurrensutsatt industri

For nidrvarande skyddas brinsleintensiva verksamheter inom EU ge-
nom att de kompenseras genom gratis tilldelning av utslappsritter ba-
serad pa historiska utslapp (grandfathering). Om inte konkurrentlin-
derna infor tak motsvarande EU:s foreslar EU-kommissionen (2008a)
att gratistilldelningen till dem ska fortsétta dven efter det att 6vriga
verksamheter fatt sin tilldelning gradvis nedskuren (100 % auktione-
ring 2020). Forslag om vilka verksamheter som ska skyddas pa detta
sdtt avser kommissionen att limna 2011.

Den elintensiva industrin har emellertid ldmnats utan kompensa-
tion. Under forsoksperioden fick kraftindustrin gratisritter men kun-
de,isynnerhet pa avreglerade elmarknader, 6vervaltra hela eller storre
delen av den marginella kostnaden pa sina kunder. Effekten pa elpriset
blevbetydandeisadanalinder.Vid fullstindig 6verviltring och margi-
nell elproduktion i koleldade kondenskraftverk (40 % verkningsgrad)
motsvarar 20 euro per ton CO, ca 15 6re per KWh pa elpriset.

Det dr mojligt att utvidga kompensationen till elintensiva verk-
samheter. De skulle kunna tilldelas utsldppsriatter motsvarande utslap-
peniden typ av kraftproduktion som marginellt paverkas av deras ef-
terfragan och kunna silja dessa rétter eller anvinda dem som delbetal-
ning vid kop av kraft. Eftersom villkoren pa elmarknaden varierar inom
Europa och 6ver aret beroende pa graden av avreglering respektive
tillgdngen pa vattenkraft kan det vara bittre att kompensera elintensiva
foretag i efterhand nér utsldppshandelns paverkan pé deras elpris ar
kind.

En alternativ mojlighet att skydda europeisk industri och férhindra
koldioxidlackage till foljd av 6verforing av produktionskapacitet till
andra ldnder vore att kréva att importdrer av vissa sirskilt energikra-
vande produkter ska erligga utsldppsriatter motsvarande de faktiska
forhallandena i den industri som framstéllt varorna och att samtidigt
befria europeisk export fran kravet pa utsldppsritter. For att ge elinten-
siv produktion samma forutsittningar som brinsleintensiva verksam-
heter krévs i sé fall att man utgar fran utslippen fran den marginella
elproduktionen i ursprungslandet.
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EU skulle inom ramen fér de pagdende férhandlingarna inom
UNFCCC kunna stilla krav pa att viktiga producentldnder som USA,
Indien, Kina, Sydkorea och Brasilien antingen sétter tak for utsldap-
pen fran sina foretag eller ser till att foretagen i ett antal prioriterade
branscher medverkar i branschvisa globala handelssystem. Alternativt
skulle produktionsldnder som inte infort tak for utsldppen fran energi-
intensiva verksamheter kunna tvingas infora koldioxidskatt pa utslapp
fran de berdrda anldggningarna. En sadan skatt borde i sa fall ligga
pa samma niva som utsldppspriset inom EU ETS och dértill ldnkade
handelssystem. USA kan formodas forsta betydelsen av att problemet
far en internationell 16sning, eftersom flera amerikanska forslag till
utsldppshandel forutsitter antingen griansskydd eller takpris. Linder
som pa sikt kommer att bli stora mottagare av bistaind genom CDM
borde ocksa kunna ¢vertalas att medverka till en sddan 16sning.

Kompletterande styrmedel och avveckling av
subventioner

Kompletterande styrmedel kan beh6vas som forberedelse for kom-
mande atagandeperioder och for att minimera marknadsimperfektio-
ner och andra barridrer som forsvérar eller forhindrar utnyttjandet av
atgidrder med lag eller negativ kostnad. Exempel pa den forst nimnda
kategorin ir gransviarden och tekniska standards, t.ex. EU-kommissio-
nens forslag om hogsta tillatna utslédpp fran nya personbilar. Ju béttre
hushall och féretag kan utnyttja potentialen for atgirder till 1ag kostnad
desto mindre blir trycket pa de energiintensiva verksamheterna.

Viktigt dr ocksd att avskaffa skadliga subventioner. Enligt EEA
(2007a) uppgick subventionerna till energisektorn till 29 miljarder
euro 2001, varav drygt 73 procent avsag fossila brianslen. En analys av
Kutas m.fl. (2007) visar att subventionerna av biodrivmedel inom EU
uppgick till minst 3,7 miljarder euro 2006 (35 mdr kronor).

De omfattande subventionerna av biodrivmedel leder till att mer
bioenergi utnyttjas i transportsektorn dn vad som dr ekonomiskt op-
timalt. En indirekt konsekvens blir att priset pa utslippsmarknaden
drivs uppat. I praktiken far den energiintensiva industrin betala en del
av biodrivmedelsnotan och dartill fir den utsta 6kad konkurrens om
ravaran. I ett alternativ dir viagtrafiken fortsatt star utanfér ETS med-
for subventionerna dessutom att drivmedelskatterna maste hojas mer
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dn vad som hade beh6vts om subventionerna och snedvridningen av
marknaden inte hade férekommit.

Ar en gemensam koldioxidskatt trots allt méjlig?

Om EU vill vara sidker pa att na maélet for 2020 och inte vill sldppa in
vagtransporterna i EU ETS bor unionen 6verviga att harmonisera en
del av energiskattepolitiken. Utan en sddan samordning dr risken up-
penbar att ett antal medlemsldnder kan fa politiska problem med att
genomfora de nodvindiga skattehdjningarna, i varje fall om EU:s ut-
sldppsmal blir minus 30 procent 2020, och EU har inget system for att
hantera sddana ”free riders”. Problem med grinshandel av bensin och
diesel kan ocksa tala for ett gemensamt agerande.

Ikapitel 12 analyseras ettalternativddr EU infér en gemensam koldi-
oxidskatt pa alla utsldpp som inte ingdr i handelssektorn. Om malet for
EU:s minskning av vixthusgaserna dr minus 30 procent, maste nivan
pa en sadan skatt sidttas hogre dn det forvintade priset pa utslappsrit-
ter. Koldioxidskatten skulle i sa fall 1aggas ovanpa de fossila branslenas
ochdrivmedlens nuvarande punktskatter och medlemslédnderna skulle
fortsatt fa bestimma nivan pa de redan existerande skatterna (med
iakttagande av de miniminivaer som rader inom EU). Uppboérden av
koldioxidskatten skulle ske hos medlemsldnderna och de skulle fa be-
halla intdkterna av den.

Det dr svart atti forvég veta exakt vilken nivd den gemensamma kol-
dioxidskatten behover ha. Behovet av skattehdjningar kommer bl.a. att
paverkas av takten hos den ekonomiska tillvixten samt avraoljepris och
dollarkurs. For att hantera dessa problem skulle det vara en fordel om
EU-kommissionen kunde fi mojlighet att variera skattesatsen inom
ett av ministerradet faststillt intervall samt att vid behov kopa och sélja
krediter fran de projektbaserade flexibla mekanismerna i syfte att ba-
lansera utfallet. Overskottet fran den del avritternainom EU ETS som
auktioneras skulle kunna finansiera nettoinkdpen. Om ansvaret for det
europeiska atagandet 6verfors fran medlemsldnderna till EU beh6ver
de enskilda ldnderna inte ldngre kopa nagra ritter. Denna férskjutning
av kompetensen fran medlemsldnderna till unionen (och kommissio-
nen) dr sakligt sett lika motiverad som den begidran kommissionen gor
om att fa ta 6ver hela ansvaret for EU ETS.

I ett fall ddr maluppfyllelse 2020 garanteras genom utslippshandel
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for verksamheter som redan omfattas av EU ETS och en gemensam
koldioxidskatt for utslapp fran dvriga sektorer skulle EU kunna vara
den part till UNFCCC som ensam ansvarar for det europeiska dtagan-
det. Ddrmed slipper EU férhandla om hur bérdan ska fordelas mellan
medlemsldnderna.

Bioenergi skulle rimligen undantas fran den nya koldioxidskatten,
vilket innebér att fornybara drivmedel och biobrinslen fér uppviarm-
ning kan konkurrera med bensin och eldningsolja om de kan produce-
ras till en merkostnad som understiger den nya gemensamma skatten.
Befrielse fran den nuvarande drivmedelsskatten bor dock inte komma
ifraga.

Vilken ar ratt tidpunkt?

En viktig aspekt vid valet mellan skatte- och utslippshandelsalterna-
tiven dr hur stor del av utrymmet for en effektiv klimatpolitik som gar
forlorad p4 att dela upp de europeiska utsldppen i tva segment. Aven
om EU-kommissionenisitt forslag till fordelning avboérdan mellan EU
ETS och medlemsldnderna skulle visa sig ha gjort en skicklig bedom-
ning av marginalkostnaderna méste man anta att det kommer att upp-
komma en skillnad. Om differensen dr liten kan den vara ett rimligt pris
for att slippa kombinationen av beskattning och handel med utslapps-
ratter inom transportsektorn. En potentiell nackdel med att utvidga
handeln till de sméskaliga verksamheternas emissioner kan ocksa vara
att medlemslédndernas regeringar déirefter kanske inte kiinner samma
ansvar for att pa hemmaplan fora en aktiv klimatpolitik.

En mojlighet kan vara att vinta med ett eventuellt beslut om utvidg-
ning av EU ET S till efter 2012. D4 vet man hur priset pa utslappsrétter
utvecklats under Kyotoperioden och om malet for 2020 ar reduktion
med 20 eller 30 procent. Man har ocksa en sdkrare bild av utvecklingen
pa den internationella marknaden for utsldppskrediter. Om en utvér-
dering genomford 2012 visar pé risk for att marginalkostnaden kan
komma att variera patagligt mellan EU ETS och de icke-handlande
sektorerna eller mellan medlemslidnderna bér en utvidgning ske. Den
borisa fall kunna tridaikraft 2015 eller 2016.

Att skjuta fragan pa obestidmd framtid skulle skapa osidkerhet om
EU:s langsiktiga intentioner och kan innebéra en allvarlig tidsforlust
i klimatarbetet om det visar sig att medlemsldnderna inte formar hoja
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drivmedelsskatterna till den niva som behovs for att EU ska klara sitt
atagande. Om EU viljer att fatta beslut om en transportsektor i taget
kan tempoforlusten bli betydande. For att undvika en allvarlig forse-
ning maste EU, om man viljer att inte utvidga handelssystemet till
viagtransporterna,snarast fattabeslut om alternativa dtgirder som med
sdkerhet leder till att det 6vergripande méalet uppnas. Utdver att bejaka
forslaget om att nya personbilar 2012 inte ska fa sldppa ut mer 4n 130
gram CO, per kilometer skulle ministerradet bl.a. behova faststélla de
av kommissionen féreslagna miniminivaerna for beskattning av bensin
och diesel.



23. Slutsatser

Foljande slutsatser kan dras av analysen i de tidigare kapitlen:

I.

Det enklaste séttet att skapa en garanti for att EU 2020 uppfyller
sitt atagande om att minska de totala utsldppen med minst 20 pro-
cent ir att stegvis sdnka taket inom EU ETS och samtidigt inféra
en harmoniserad koldioxidskatt pa utslapp fran verksamheter inom
den icke-handlande sektorn. Det senare forutsitter dock att med-
lemsldnderna tar klimatfragan péa sa stort allvar att de betrdffande
koldioxid inser att de maste gora avsteg fran principen om att sjilva
fa bestimma beskattningen.

. Ett ndgot mer komplicerat men fullt genomforbart alternativ ér att

utvidga utsldppshandeln till samtliga samhéllssektorer genom att
tillimpa en uppstromsansats for de tillkommande sektorerna och
auktionera de rétter som tilldelas dem.

. I bada fallen kan verksamheter som &r bade brinsleintensiva och

konkurrensutsatta kompenseras antingen i forvig genom gratistill-
delning eller i efterhand genom restitution, dock efter harmonise-
rade regler och aldrig for storre utsldpp dn vad som motsvarar bista
tillgdngliga teknik inom deras respektive omraden.

. Elintensiva foretag kompenseras bést i efterhand da man kinner till

hur utslippshandeln paverkat deras elpriser. Kompensation beh6vs
dveniettfall dir EU ETS inte utvidgas.

. Att helt forhindra priskonkurrens mellan den nuvarande handels-

sektorns foretag och verksamheterna i den icke-handlande sektorn
arsvart. De kommer att konkurrera om biobrénslen och de enskilda
medlemslédndernas inkdp av utsldppskrediter frain CDM- och JI-
projekt kommer att paverka priset pA CER och ERU till nackdel for
handelssektorns foretag.

. Om radet och parlamentet foljer kommissionens forslag om hur

bordan av att reducera de totala utsldppen av vixthusgaser till 2020
ska fordelas mellan handelssektorn och medlemsldnderna finns en
rimlig mojlighet att klara minus 20 procent utan att beskattningen
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av bensin och diesel behover 6ka med mer dn vad som motsvarar
prisetpa utsldppsritter (30—40 euro perton). Utfallet paverkas emel-
lertid av ménga svarbeddmda faktorer och om det skulle visa sig att
den icke-handlande sektorn inte kan klara sin del av uppgiften utan
omfattande hojningar av skatterna pa brinslen och drivmedel finns
en uppenbar risk for ett politiskt misslyckande. Om ambitionen hojs
till minus 30 procent 6kar risken patagligt for att skattehdjningarna
pa drivimedel markant maste dverstiga det forvintade priset pa ut-
slappsritterinom EUETS.

. EU bor senast 2012 ta stillning till om den beslutade bordefordel-
ningen och de gemensamma styrmedlen i syfte att minska vigtrafi-
kens emissioner motsvarar vad som behovs for att nd malet. Om det
vid utvirderingen visar sig vara svart att upprétthélla ungefar samma
marginalkostnad inom de icke-handlande sektorernasomi EUETS
borhandelssystemetutvidgastill att omfatta alla utslapp av koldioxid
inom EU27.



24. Behov avfordjupad kunskap

Trots att forskningen om utsldppshandel och fragan om transportsek-
torns eventuella uppgaende i ETS accelererat under senare ar finns
fortfarande betydande osdkerhet och manga kunskapsluckor. Under
arbetet pa den nu aktuella boken har sérskilt tre omrédden befunnits
ofullstindigt belysta och analyserade i den befintliga litteraturen.

Det forsta av dem ar fragan om hur mycket transportsektorns del-
tagande 1 ETS skulle paverka utsldppspriset. I litteraturen dr den do-
minerande synen att dess medverkan kan komma att driva upp priset
avsevart, men bedomningar baserade pa empiriskt underlag saknas.
EU-kommissionen bedémer dock att skillnaden i marginalkostnad
mellan EU ETS och de icke-handlande sektorerna kan bli liten vid den
bordeférdelning som foreslds. Om ambitionsnivin héjs till minus 30
procent kan dock skillnaden 6ka markant.

Ettproblemisammanhanget dr svarigheterna med att anvinda kon-
ventionella modeller f6r beddmning av potentiellt mycket stora for-
dndringar. Eftersom de efterfrage- och substitutionselasticiteter som
anvindsiallminhethérletts ur sma till mattliga empiriskt belagda pris-
fordndringar kan man inte vara sédker pa att sambanden giller ocksa
i fall av stora prishdjningar. Ett annat problem &r fragan om i vilken
utstrickning den icke-handlande sektorns efterfragan pa biomassa re-
spektive utsldppsritter frain CDM-projektindirekt paverkar prisbilden
pautslippsmarknaden. Kanske blir skillnaden mellan ett fall dér trans-
portsektorn deltar och ett dir det dven fortsittningsvis halls utanfor
ETS betydligt mindre 4n vad experterna hittills forestéllt sig?

Fragan om hur man bést och till minsta mojliga samhéllsekonomiska
uppoffring kan skydda energiintensiv industri fran effekterna av han-
delssystemet pa deras konkurrensférmaga i ett ldge dar motsvarande
foretag i andra delar av viarlden inte omfattas av nagot utsldppstak har
redan varit foremal for atskilliga utredningar och vetenskapliga artiklar
men rymmer dnda flera fragetecken. Fortsatta anstringningar i syfte
att klarldgga vilken metod som har bést utsikter att 16sa problemet be-
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hovs liksom en mera ingaende analys av forutsittningarna for politisk
och juridisk acceptans. En central fraga ir vilka verksamheter som har
sa hog energianvindning och ér sa konkurrensutsatta att de bor kom-
penseras. EU-kommissionen har for avsikt att limna férslag om detta
under 2011.

Ett tredje forskningsfilt giller fragan om vilka styrmedel som skulle
kunna ha utsikt att frigéra den identifierade potentialen for utslapps-
reducerande atgiarder med lag eller negativ kostnad inom olika sam-
héllssektorer. Av avgdrande betydelse i det ssmmanhanget dr att ocksa
uppmairksamma och s6ka berdkna de tillkommande transaktionskost-
nader som sadana styrmedel och atgidrder kan vara forknippade med.
Om t.ex. kostnaderna for utbildning, information och kontroll &r hoga
kan kostnadsbilden forsdmras sé att den identifierade atgirden inte
langre framstar som lika 16nsam.



Bilaga 1. Metoder for tilldelning av
utslappsratter

Det rader viss forvirring om de olika begrepp som férknippas med
tilldelning. I detta avsnitt kommer vi att beskriva de vanligaste tilldel-
ningsmetoderna ochbegreppen samtdiskutera for- ochnackdelarmed
dessa.

Emissionsbaserad tilldelning

Emissionsbaserad tilldelning innebér att en anldggning eller en sektor
tilldelas utsldppsritter motsvarande emissionerna under en viss bas-
arsperiod och eventuellt justerat med en skalfaktor.

Tilldelning = Emissioner s gemingen, basir < Skalfaktor

Fordelarna med emissionsbaserad tilldelning:

+ Enkelt att berdkna och forsta.

+ Gerforetagen en viss kompensation for tidigare gjorda investeringar
som inte lingre dr l16nsamma.

Nackdelarna:
— beldnar hdga emissioner,
— upplevs som orittvis.

Valet av basar

Valet av basarsperiod kan ha stor betydelse for tilldelningen.

Tidiga basar:
e Gynnar foretag som genomfort emissionsreduktioner. Anvindan-
de av tidiga basar dr ddrmed ett sitt att belona foretag som redan har

168



genomfort atgirder.

» Anlidggningar som tillkommit efter basaren far ingen tilldelning eller
sa maste de hanteras pa annat sitt.

» Jutidigare basar, desto svarare att fa fram tillforlitliga data.

Sena basar:

* Enklare att fi fram tillforlitliga data.

» Tarbéttre hdnsyn till aktuella forhallanden, som nytillkomna anldgg-
ningar, produktionsférdndringar och ”behov” av utsldppsritter.

* Geringen kompensation till féretag som genomfort tidiga atgérder.

Emissionsbaserad tilldelning med sena basar dr den vanligaste tilldel-
ningsmetodenifas1av EUETS.

Produktionsbaserad tilldelning

Alternativa namn pa produktionsbaserad tilldelning dr benchmarking
eller riktmérkesbaserad tilldelning.

Tilldelning = Produktion x Riktmdrke,

anldggningen, basdr ektorn

Tilldelningen berdknas som anldggningens produktion, t.ex. uttryckti
GWhmultiplicerat med ett riktmérke, t.ex. kton per GWh. Riktmérket
kan ses som ett méatt pa CO,-effektivitet — laga riktmérken kréver ef-
fektiva processer. Riktmérket bestdms centralt av exempelvis en myn-
dighet och géller for en viss sektor eller subsektor. Riktmaérket kan t.ex.
baseras pa ett sektorsgenomsnitt, bista tillgdngliga teknik eller sittas
saman uppndr ettvisstuppskattat emissionsmél for sektorn. Ett foretag
vars specifika emissioner ligger dver riktmérket kommer att f farre ut-
sldppsritter dn sitt behov, medan ett foretag med specifika emissioner
under riktmérket kommer att fa ett Gverskott av utsldppsritter som kan
sdljas.

Fordelarna med produktionsbaserad tilldelning:

+ Belonar CO,-effektivitet.

+ Upplevs som réttvis.

+ Vid uppdatering ger produktionsbaserad tilldelning betydligt lagre
incitament att 6ka emissionerna.
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Nackdelarna:

— Svart att definiera grupper for likartade produkter. I svensk stalin-
dustri t.ex. skulle det kanske behévas ett riktmérke for varje stalkva-
litet.

— Svarare att finna data.

I det tidiga skedet av utvecklingen av tilldelningsplanerna fanns ett
stort stod for anvidndandet av riktméarken, bade bland myndigheter
och i industrin. Huvudsakliga argument var att riktmérken belonar
koldioxideffektivitet och att det upplevs som réttvist. Linder som Ne-
derldnderna, Tyskland, Storbritannien och i viss man Sverige lade ned
betydanderesurser pé att utvecklariktmérkesbaserad tilldelning. Dock
har erfarenheterna sd hirlangt visat att utvecklingen av riktmérken blir
komplex pa grund av svarigheten att definiera produktgrupper och ta
fram dataunderlag. Det gillde framfor allt for nya anldggningar dér
man tillimpade produktionsbaserad tilldelning (Radov m.fl., Zetter-
berg och Ahman, 2005).

Valet av basar

Aven vid produktionsbaserad tilldelning &r valet av basar viktigt. Om
det finns historiska produktionsdata for anldggningen kan man vélja
ett historiskt basar eller en basarsperiod. Men i fallet med nya anldgg-
ningar finns inga historiska produktionsdata att tillga. Ofta tillimpas
da enuppskattad framtida produktion baserad pa installerad effekt och
utnyttjandegrad.

Det har forekommit forslag fran industrin dér tilldelningen base-
ras pa ett i forvig bestdmt riktmérke, men dér produktionen faststills
utifran faktiskt utfall under handelsperioden. LLosningen kan tyckas
elegant, men problemet ér att man da infor ett incitament att 6ka pro-
duktionen mer 4n vad som ir samhéllsekonomiskt optimalt, i syfte att
hoja sin tilldelning. Ett annat problem &r att man inte vet hur stor till-
delningen blir pa forhand, vilket strider mot EU-direktivet.

Ett specialfall av produktionsbaserad tilldelning dr att basera tilldel-
ningen pa ett anlaggningsspecifikt riktmérke. Detta multipliceras med
anldggningens produktion, antingen historisk eller prognostiserad.
Metoden har férdelen att man undviker problemen med att skapa ett
riktmérke for en grupp anlédggningar med likartade produktgrupper.
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Grandfathering

Uttrycket ’grandfathering” innebdératt tilldelningen dr gratis och base-
rad pa historiska emissionereller produktion. Begreppetanspelarpaatt
man av myndigheten far gratis utsldppsrétter som man har “historisk
ratt till”. Ofta anvinds begreppet i meningen historisk emissionsbase-
rad tilldelning, men i strikt mening skulle ”grandfathering” lika gdrna
kunna vara produktionsbaserad.

Uppdatering

Nar handelssystemet har existerat en tid fordndras forutsidttningarna
for tilldelningen. Nya anldggningar tillkommer, andra ldggs ner, data
som l4ag till grund for tilldelningen (emissioner, riktmérken, produk-
tion) blir allt mer inaktuella.Vid ndgon tidpunkt behover tilldelningen
fornyas for att ta hinsyn till dessa fordndringar, eller uppdateras”.

Uppdateringen ir inte okomplicerad eftersom det 4r svart att géra
den utan att bygga in incitament till emissions- eller produktionshoj-
ningar i syfte att 6ka tilldelningen.
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Ordforklaringar

AAU cller Assigned Amount Unit — AAU:s utfirdas till Annex 1 ldnderna i forhal-
lande till den méngd véxthusgaser de far sldppa ut under den forsta dtagandeperioden
enligt Kyotoprotokollet (Artikel 3). En AAU motsvarar ett ton CO2 och kan kdpas/siljas
men imotsats till CER och ERU endast av stater och inte av foretag.

Annex I-ldnder - linder som genom Kyotoprotokollet atagit sig att begridnsa sina ut-
slapp av vixthusgaser till viss niva under perioden 2008-2012 (Kyotoperioden).
Banking — ratt/mojlighet att spara icke utnyttjade utsldppsritter mellan tva dtagande-
perioder.

Baseline and credits — ett flexibelt gransvirde dér ett foretag som inte klarar griansen
kan kopa frigjorda utsldppskrediter fran ett foretag som klarat grinsen med marginal.
Basar —inom FN:s klimatkonvention och dess Kyotoprotokoll dr 1990 vanligen (men
inte alltid) basdret, alltsa det ar fran vilket utsldppsreduktionerna riknas.

BAT - Best Available Technology.

BAU - Business-As-Usual, anvinds som beteckning pa ett scenario dir utvecklingen
foljer samma monster som tidigare.

Benchmarking — metod for att bedoma utsldpp fran olika jamforbara kéllor som kan
anvéndas for framtagande av riktmérken for réttvis tilldelning av utsldppsutrymme.
CCS - Carbon Capture and Storage (kolavskiljning och lagring).

CDM - Clean Development Mechanism (Mekanismen for ren utveckling), skapad
genom Kyotoprotokollet (Artikel 12) for att hjilpa utvecklingsldnderna att uppna en
uthallig utveckling genom att tillaita Annex 1-linderna att finansiera projekt hos dem
som minskar vixthusgasutsldppen varvid industrilinderna erhaller utslippskrediter
motsvarande reduktionen.

CER - Certified Emission Reduction, den enhet fér reducerade utslapp av vixthusga-
ser som utfirdas enligt CDM-mekanismen. En CER motsvarar minskning med ett ton
CO,e.

Chicago Climate Exchange — medlemmar av Chicago Climate Exchange gor ett
frivilligt men lagligt bindande atagande att minska vaxthusgasutsliapp. Bland dem finns
foretag fran Nordamerika samt kommuner, stater och universitet i USA.

CO, —koldioxid.

CO.,e—CO, ekvivalent,den enhet som anvinds for att ange den globala uppvirmnings-
potentialen for var och en av de sex viaxthusgaser som omfattas av Kytotoprotokollet.
CO, idr den referensgas mot vilken dvriga vaxthusgaser méts.

E85-blandning av 85 procent etanol och 15 procent bensin.

EEA - European Environment Agency, EU:s organ for miljéfragor (i Kopenhamn).
ERU - Emission Reduction Unit, den enhet for reducerade utsldapp av vaxthusgaser
som utfirdas enligt JI-mekanismen. En ERU motsvarar minskning med ett ton CO,e.
EUi15-EU:s femton gamla medlemslidnder.

EU27-EU:snuvarande 27 medlemslander.
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EUETS - European Union Emissions Trading Scheme, beteckning pa EU:s utslapps-
handelssystem for koldioxid som inférdes den 1 januari 2005.

EUA - European Union Allowance, utsldppsriatt som anvinds inom EU ETS och mot-
svarar ett ton CO,e.

FlexMex2-delegationen — parlamentarisk utredning, tillsatt 2001 av Néringsdepar-
tementet med uppgift att utarbeta forslag till ett svenskt system och regelverk fér Kyo-
toprotokollets flexibla mekanismer. Delegationen ldmnadessitt slutbetéinkandeijanuari
2005 (SOU 2005:10).

Handelsdirektivet — Europaparlamentets och radets direktiv (2003/83/EG) om inrit-
tande av ett system for handel med utslappsrétter for vixthusgaser.

Handlande sektorn — aktiviteter som omfattas av handel med utsldppsrétter enligt
handelsdirektivet.

ICAO - International Civil Aviation Organisation, FN:s organ for luftfart.

IETA - International Emissions Trading Association, en icke-vinstdrivande aktor som
arbetar for att frimja handel med utsldppsritter. IETA bestar av ca 150 medlemsforetag
som pa olika sitt deltar i utsldppshandeln, t.ex. industriféretag, projektutvecklare, fi-
nansiella institut, méklare, forsdkringsbolag, certifieringsorgan och advokatbyraer.
IMO - International Maritime Organisation, FN:s organ for sjofart.

ITF - International Transport Forum, transportministrarnas permanenta organ (knu-
tet till OECD).

JI-Joint Implementation, mekanism i Kyotoprotokollet (Artikel 6) som ger Annex 1-
lander rétt att forviarva ERU genom att finansiera projekt som minskar nettoutslippen
av vaxthusgaseriett annat Annex 1-land.

Kyotoprotokollet—Internationellt avtal med stod av UNFCCC som reglerar hur stora
utsldapp av vaxthusgaser som deltagande stater far gora under aren 2008—2012.
Kyotoprotokollets flexibla mekanismer —handel med utsléppsritter, Jloch CDM.
Lankning — sammanbindning av tva utsldppshandelssystem som medger handel med
utsldppsratter mellan dem.

Mtoe — miljoner ton oljeekvivalent, dvs. samtliga brinslen omréknade till olja baserat
pé deras energiinnehall.

Mton CO, —miljoner ton koldioxid.

Offset-program — program som ger foretag, organisationer eller privatpersoner moj-
lighet att frivilligt kopa utsldppsritter som motsvarar deras utsldpp av vixthusgaser.
Plug-in-elhybrider — elhybridfordon med stora batterier som kan laddas fran elné-
tet.

SUYV -Sport Utility Vehicle, amerikansk beteckning pa tunga personbilar med fyrhjuls-
drift och hog markfrigang (pa svenska ofta kallade ”stadsjeepar™).

UNFCC - United Nations Framework Convention on Climate Change, FN:s klimat-
konvention.

Utslappsratt — enhet som ger rétt att sldppa ut en viss mingd av ett &mne. Inom EU
ETS ritt att sldppa ut ett ton koldioxid. Utsldppsritter kan 6verforas fran en dgare till
en annan.

Windfall profits — beteckning pa ”6vervinster” som t.ex. uppkommer inom utslapps-
handel nir foretag fatt gratisréitter men dnda kan 6verviltra kostnaden pa konsumen-
terna (= far betalt tva ganger).
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