Konsekvenser av Sveriges
klimatpolitik 1 transportsektorn

EN ANALYS AV 2030-MALET OCH REDUKTIONSPLIKTEN

EN RAPPORT FOR SVENSKT NARINGSLIV




Forord

Transporter har under senare ar kommit ordentligt under den klimatpolitiska luppen. Sverige har satt
ett varldsunikt tufft sektorsmal for transporter. Utslappen fran véagtrafiken ska minska med 70 procent
till 2030. Sverige ska vara en forebild som andra ska folja efter.

Transporter ar en grundfdrutsattning for tillvaxt, valfard och méten mellan ménniskor men de paverkar
ocksa klimatet. Naringslivet bejakar hallbarhetsarbetet, exempelvis med att minska transporternas
klimatpaverkan och en hallbar véag bort fran fossila brénslen.

Svenskt Naringslivs utgangspunkt ar att klimat- och miljgmél ska kombineras med starkt internationell
konkurrenskraft. Balansen mellan de transportpolitiska méalen, en realistisk tidshorisont och en
forstaelse for beroendet av den internationella utvecklingen ar avgérande faktorer.

Konkurrenskraft ar en férutsattning for tillvaxt och jobb men ocksa for resurserna som krévs for att
astadkomma ett hallbart samhalle. Att infora styrmedel och regleringar som enbart syftar till att minska
mobilitet, tillganglighet, tillvaxt och vélstand skulle inte gynna nagon, framférallt inte klimatet.
Klimatutmaningen inom transportsektorn maste métas med en bred palett av atgarder och smarta,
valanalyserade, styrmedel som ldgger grund fér bade hallbar utveckling och en 6kad internationell
konkurrenskraft.

Sverige maste visa omvérlden att det gar att kombinera ett val fungerande, tillférlitligt och
konkurrenskraftigt transportsystem, som uppfyller samhallets behov av utékade transportvolymer, och
samtidigt klarar att minska transporternas klimatpaverkan. D4 blir Sverige en férebild — ett land for
andra att folja efter.

Svenskt Naringsliv har uppdragit Sweco att genomfdra konsekvensanalyser av 2030-mélet for
transportsektorn samt vissa relaterade styrmedel och atgarder, med fokus pé reduktionsplikten for
biodrivmedel. Utdver detta fick Sweco i uppdrag att analysera uppfyllandet av klimatmélet med
utgéngspunkt i begreppen mobilitet och tillganglighet, ndringslivets internationella konkurrenskraft och
samhallsekonomisk effektivitet.

Denna rapport utgor avrapporteringen av uppdraget.

Svenskt Naringsliv vill tacka de medlemsorganisationer som deltog i framtagandet av rapporten
genom avstamningsmoten under oktober och november samt kommentarer och synpunkter pa texter.
Svenskt Naringsliv vill ocksa rikta ett stort tack till den expertgrupp som diskuterade och gav
synpunkter pa rapportens innehall i november.

Stockholm i december 2017,
Mérten Bergman

Ansvarig for infrastruktur, Svenskt Naringsliv
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund och syfte

Sverige har ett politiskt mal att minska véxthusgasutslappen fran transportsektorn, sérskilt
vagtransporter, med 7@ procent till &r 2030 jamfort med 2010. Ett flertal styrmedel har inférts eller
aviserats for att uppné atgarder som okad transporteffektivitet, energieffektivisering samt byte till
fornybara drivmedel. Mal, styrmedel och atgarder kommer att medfora omfattande konsekvenser for
samhalle och naringsliv.

Syftet med denna rapport ar att fordjupa den begransade konsekvensanalys som idag finns av 2030-
malet, reduktionsplikten och forandrad drivmedelsbeskattning. Konsekvenserna analyseras forst separat
for mal och respektive styrmedel och déarefter gors en Gvergripande analys.

Denna rapport fokuserar sarskilt pa effekter p& atgardsomradena energieffektivisering och byte till
fornybara drivmedel samt pa& konsekvenser for klimat och miljé samt Sveriges naringsliv.

Syftet ar ocksé att analysera konsekvenserna i en analysram som innefattar tillgénglighet, mobilitet,
konkurrenskraft for naringslivet och dvergripande samhallsekonomisk effektivitet. | denna ram inkluderas
ocksa samtliga transportslag och mojligheter for kombinationstransporter.

1.2 Uppdragets genomférande

Sweco har forfattat denna rapport pé uppdrag av Svenskt Naringsliv. Det genomférdes under september
till december 2017.

1.3 Metod

Vid uppdragets genomférande har bade kvalitativa och kvantitativa metoder anvénts, men tyngdpunkten
ligger pa kvalitativa metoder och bedémningar. Forutsattningarna for olika branscher beskrivs genom
fallstudier av olika foretag, vilket i sin tur har utgjort underlag for en kvantifiering av effekter pa
transportkostnader. Kvantifieringarna baseras dock i grunden pé kvalitativa bedémningar av utvecklingen
for drivmedelspriser.

Eftersom analysen till stor del ar kvalitativ har expertpanelen utgjort en central funktion for att dels
komplettera med experters bedémningar och dels granska och diskutera resultaten fran projektet.

Genomforandet av projektet kan delas in i féljande huvudsakliga delar:

- Dokumentstudier: av underlag till 2038-malet samt reduktionsplikten, transportpolicy i 5 utvalda
lander samt den historiska utvecklingen av styrmedel, atgarder och effekter

- Scenarier: Framtagande av ett grundscenario for utslappsminskningar till ar 2030, baserat pa
Swecos beddmningar av utvecklingen

Framtagande av scenarier for tillgdng och pris pa biodrivmedel som uppfyller kriterierna i det
foreslagna Fornybarhetsdirektivet och reduktionsplikten

- Analyser: Konsekvensanalys av 2038-maélet och reduktionsplikten

Analys av effekter pa hur foretagens transportkostnader paverkas utifran scenarierna for
drivmedelspriser

Analys av hur foretagens konkurrenskraft paverkas av tillgangligheten i transportsystemet




Kvalitativ analys av samhallsekonomisk effektivitet for 2030-maélet och relaterade styrmedel och
atgarder

- Expertpanel: kvalitativa analyser av konsekvenser som maluppfyllelse, tillgdnglighet i
transportsystemet och naringslivets konkurrenskraft (se appendix 1 for beskrivning)

1.4 Analysram och perspektiv

Konsekvenserna av 2030-malet, 2030-strategin samt enskilda styrmedel analyseras i ett bredare
perspektiv dar tillganglighet och mobilitet samt naringslivets konkurrenskraft vags in en dvergripande
diskussion om samhallsekonomisk effektivitet. | detta kapitel definieras de centrala begreppenianalysen.

1.4.1 Tillganglighet och mobilitet
Med tillganglighet och mobilitet avses den allméanna definitionen for tillganglighetsmalet:

"Transportsystemets utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande
tillganglighet med god kvalitet och anvandbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet.
Transportsystemet ska vara jamstallt, dvs. likvardigt svara mot kvinnors respektive mans transportbehov.”

Féljande delar av tillganglighetsmalet ar av sarskilt intresse i den dvergripande analysen i denna rapport:

- Transportsystemets standard och tillganglighet som innefattar grundlaggande utbud av
transporter, standard och tillforlitlighet i transportsystemet samt tillgang till flera trafikslag.

- Tillgénglighet godstransporter som innefattar tillganglighet till terminaler och ndjda
transportképare.

- Transporters ekonomiska verkomlighet som innefattar priser pa godstransporter och priser pa
drivmedel.

God tillganglighet och mobilitet for naringslivet kan sammanfattas som majligheten att uppfylla
transportbehoven i alla delar av Sverige pa ett kostnadseffektivt satt.

Naringslivet dr beroende av manga olika transportslag. Merparten av analyserna i denna rapport fokuserar
pa inrikes vagtransporter, samt styrmedel och atgérder for den sektorn, men jarnvag och sjéfart ar
sjalvklart viktiga alternativ och beaktas i den dvergripande analysen. Effektiva kombitransporter
innefattande alla transportslag ar en central del i ett effektivt transportsystem med god mobilitet och
tillganglighet. Det &r en forutsattning for en bibehallen internationell konkurrenskraft.

1.4.2 Internationell konkurrenskraft

Med internationell konkurrenskraft avses i denna rapport framst att kunna utfdra sin verksamhet pé ett
kostnadseffektivt satt i forhallande till konkurrenter som verkar i andra l&nder och vérldsdelar. Om
kostnaderna for olika delar i verksamheten okar signifikant snabbare an i de lander och varldsdelar som
konkurrenterna verkar i sa bedéms det ge minskad internationell konkurrenskraft. Daremot, om alla delar
av transportsystemet utvecklas och ger mojligheter fér 6kad kostnadseffektivitet kan Sverige fa en dkad
internationell konkurrenskraft.

Konkurrenssituationen varierar kraftigt mellan och inom olika branscher och mellan olika geografiska
platser. Darfor baseras analysen i denna utredning pa utvalda féretag inom olika branscher och deras
specifika situation gallande tillganglighet och mobilitet samt konkurrenssituation.

1.4.3 Samhallsekonomisk effektivitet

Samhallsekonomisk effektivitet innebar att resurserna anvands dar det gor mest nytta, och i denna
rapport avses nyttan att bidra till uppfyllnad av en del av 2030-malet. Effektiviteten diskuteras bade for
hela strategin for att na malet (samtliga beslutade och féreslagna atgarder och styrmedel som troligen
kommer att anvandas) samt for utvalda enskilda styrmedel. Eftersom kostnadseffektiviteten endast kan
utvarderas i férhallande till andra alternativ fokuserar de samhallsekonomiska resonemangen i denna
rapport pa att jamféra kostnadseffektiviteten mellan olika styrmedel och atgérder. Det utgdr sedan
grunden for att resonera kring den samhallsekonomiska effektiviteten i hela strategin.
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Inom detta uppdrag har endast en kvalitativ analys av samhallsekonomisk effektivitet genomfarts, men
den tar delvis avstamp i tidigare genomfdrda kvantitativa analyser med jamviktsmodeller.

De samhallsekonomiska resonemangen i denna rapport ar framst avgransade till Sverige. Samtidigt ar
den internationella utvecklingen pa omradet, avseende bade ekonomi, transportsystem och policy
avgorande for sammantagna samhallsekonomiska bedomningen for Sverige. Sarskilt eftersom 2030-
malet och strategin for att uppfylla det beddms som betydligt mer langtgdende &n den internationella
utvecklingen.

Vixthusgasutslapp ar dock svart att avgrinsa nationellt. Atgarder och styrmedel fér att minska
vaxthusgasutslapp i Sverige kan medféra att sddana utslapp dkar i andra delar av varlden, exempelvis om
Sverige koper in biodrivmedel fran andra lander. Effekter som dessa blir tydliga i EU ndr gemensamma mal
inom klimatpolitiken ska uppfyllas och Sveriges utslappsminskningar mojliggor for andra lander som har
svart att uppfylla utsldppsmal. Om Sverige ska uppfylla en relativt sett betydligt stérre del av
utslappsmalen an andra medlemsstater sa kan det leda till ldgre samhallsekonomisk kostnadseffektivitet
for bade Sverige och EU som helhet jamfort med om alla stater vidtar de atgérder som &r mest
kostnadseffektiva for dem. Ett exempel pa sddana atgarder ar utbyte av fossila branslen i sektorn varme
och kyla, som kan goras till lagre kostnad an atgérder i transportsektorn och som det finns ett stort behov
av i EU. Darfor tar vi ocksa hansyn till systemgrénsen EU i resonemangen.

Den samhallsekonomiska kostnadseffektiviteten diskuteras i en tidshorisont fram till ar 2045, delvis
eftersom det évergripande malet om minskade utslédpp av vaxthusgaser kopplas till artalet och delvis
eftersom en langre tidshorisont medfdr en stérre mojlighet att tillgodorakna langsiktiga nyttor.

1.5 Mal och styrmedel for analys

| denna rapport analyseras konsekvenser av 2030-maélet for transportsektorn, sarskilt reduktionsplikten
och férandrad drivmedelsbeskattning. | rapporten hanvisas ocksa till 2030-strategin och med det avses
samtliga styrmedel och atgarder som har inférts eller aviserats for att uppna malet.

Den tidigare politiska prioriteringen om en fossiloberoende fordonsflotta ar konkretiserad i ett politiskt
mal om 7@ procent lagre utslapp fran inrikes transporter ar 2030 jamfért med ar 2010.

Det foreslagna reduktionspliktssystemet syftar till att minska vaxthusgasutslappen for bensin och diesel
genom inblandning av biodrivmedel (se appendix 3 for beskrivning av reglerna). Den foreslagna
reduktionsplikten kombineras ocksa med dndrade skatteregler for drivmedel.

Reduktionsnivaerna for dieselbransle hojs till 2@ procent ar 2819 och 21 procent ar 2020. Nivaerna for
bensin hojs till 4,2 procent for 2020. Regeringen bedomer att reduktionsplikten bor ligga pé 4@ procent ar
2030 for att det ska vara mojligt att minska utslappen fran inrikes transporter med 70 procent till det aret.

1.6 Rapportens disposition

Rapporten kan delas in i tva huvuddelar: en bakgrundsdel dér historik och nulage beskrivs (kapitel 2-5)
samt en analysdel med fokus pa konsekvenser och utvecklingen framat (kapitel 6-11).

Kapitel 2 och 3 beskriver EU:s mal och styrmedel samt den historiska utvecklingen i Sverige, medan kapitel
4 beskriver beslutsunderlaget till 2630-malet. Kapitel 5 beskriver utvecklingen i fem utvalda lander for att
ge en utblick och jamforelse till Sveriges mal och styrmedel.

| kapitel 6 gors en bedémning av hur vaxthusgasutslappen i transportsektorn utvecklas till ar 2030.
Déarefter beskrivs och analyseras konsekvenser av 20308-malet och kvotplikten i kapitel 7 och 8, och fdljs
av en samhallsekonomisk analys i kapitel 9. | kapitel 10 beskrivs och analyseras konsekvenser for
naringslivets internationella konkurrenskraft utifrdn genomfdrda intervjuer med féretag och

1S0U 2016:47, En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige, Del 1, Delbetankande av Miljomalsberedningen




scenarioanalys av utvecklingen for transportkostnader. Avslutningsvis sammanfattas och diskuteras
slutsatserna i kapitel 11.

2. EU — mal och styrmedel

| detta kapitel ges en sammanfattning av EU:s politiska mal, strategier och styrmedel inom klimatpolitiken
pé transportomradet. EU satter ramarna for Sveriges mojligheter att anvanda olika styrmedel och atgarder
och centrala delar i EU:s policy pa omradet ar fortfarande under utformning, t.ex. Férnybarhetsdirektivets
framtida regelverk som beskrivs nedan.

EU har en rad politiska malsattningar och styrmedel gallande vaxthusgasutslépp fran transportsektorn,
men EU har 8nnu inga tydliga bindande mal for transportsektarn till ar 2830. Sveriges klimatpolitik pa
transportomradet &r generellt betydligt mer ambitids &n de malsattningar som finns pa EU niva.

2.1 Icke-bindande mal fér transportsektorn

| EU:s transportpolitiska vitbok fran ar 2011 finns en ambition om att minska vaxthusgasutslappen med
60 procent till ar 2050 jamfort med ar 1990, trots att transporterna 6kar och rérligheten férbattras. Den
overgripande ambitionen om utsldppsminskningar innefattar malséattningar om att konventionella bilar
forsvinner fran staderna samt att 5@ procent av medeldistanstransporter av gods och manniskor flyttas
till jarnvag och bat.

Vitboken innehaller ocksa ett delmal om en minskning pa 2@ procent mellan ar 2008 och 2030 samtidigt
som det papekas att delmalet eventuellt inte kan nds pa grund av den snabba trafiktillvaxten. Aven om
delméalet nds s& kommer utslappen vara hdgre an ar 1990. Enligt EU:s malsattning kommer alltsa
utsléappen fran transportsektorn att minska under 1990 ars niva forst nagra ar efter 2030.

| Sverige var utsléppsnivaerna ungefar desamma ar 2608 och 2010, och i Sverige anvands nivén ar 2010
som referenspunkt for 2030-maélet for transportsektorn. Darmed ska Sverige utifrdn motsvarande
referenspunkt reducera utslappen med 70 procent jamfort med 20 procent i EU, och EU:s mal ar inte
bindande.

2.2 EU-kommissionens strategi for minskade utslapp i transportsektorn

Strategin publicerades ar 2016 och pekar ut strategiska omraden som ramar in de initiativ som
Kommissionen planerar under de kommande aren. Foljande omréden ar prioriterade:

- Okad effektivitet i transportsystemet genom digital teknik, smart prissattning och byte till
transportslag med laga utslapp

- Okad introduktionstakt for alternativa drivmedel och drivlinor som har l&ga utslapp

- 0Okad andel fordon helt utan utslapp, som enligt EU inkluderar rena elfordon och
branslecellsfordon, eller fordon med laga utslapp som laddhybrider

2.3 Malaret 2020

| EU:s klimat- och energipaket for 2020 finns féljande mal:2
- Minska vaxthusgasutslappen med 20 procent jamfort med 1990 ars nivaer
- Okaandelen férnybar energi till 2@ procent
- Oka energieffektiviteten med 20 procent
- Okaandelen fornybar energi i transportsektorn till 10 procent

Sverige har redan med marginal uppnatt malet om 10 procent férnybar energi i transportsektorn.

2 Direktiv 2009/28/EG om framjande av anvandningen av energi fran fornybara energikéllor
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2.4 Klimatmal ar 2030

EU har féljande klimatmal for &r 2030:°
- Minska vaxthusgasutslappen med 40 procent jamfort med 1990 ars nivaer
- Okaandelen férnybar energi till 27 procent
- Oka energieffektiviteten med 27 procent

Utslapp sominte ingérihandelssystemet ska minska med 30@ procent jamfort med 2005, men fordelningen
av minskningarna mellan medlemslanderna har annu inte skett.

2.5 Styrmedel

EU anvénder en lang rad direktiv och styrmedel for att minska vaxthusgasutslappen fran transporter, se
Tabell 1. Regleringen for att minska koldioxidutsléappen fran personbilar &r ett av de viktigaste styrmedlen
for att minska véaxthusgasutsléappen och betydande minskningar har redan astadkommits.

Tabell 1 Direktiv och styrmedel relaterade till véxthusgasutslépp i transportsektorn

Malar/ | Lagstiftning
varaktig

3 EU, 2017, https://ec.europa.eu/clima/citizens/eu_sv




2.6 Fornybarhetsdirektivet

EU:s férnybarhetsdirektiv har hittills varit drivande fér introduktionen och regleringen av férnybar energi
i transportsektorn. Direktivet ar under omarbetning och nya regler och malséttningar for perioden 2021
till 2630 ar under utformning.

Utskottet for miljg, folkhalsa och livsmedelssédkerhet (ENVI) rostade i oktober 2017 igenom ett forslag till
yttrande gallande den nya utformningen av direktivet.* Aven Europaparlamentets utskott for
industrifragor, forskning och energi (ITRE) har rostat om ett forslag till yttrande i november 2017. Dérefter
ska arendet behandlas vidare i parlamentet och beslut fattas i januari.

En avgorande fraga i diskussionerna ar hur grodobaserade drivmedel ska hanteras i malsattningar och
regelverk, samt om indirekta utslapp relaterade till férandrad anvandning av ravara och mark ska péverka
berdkningen av livscykelutslappen. Dessa aspekter kommer f& en avgdrande betydelse for vilka révaror

4 Committee on the Environment, Public Health and Food Safety, 2617, OPINION of the Committee on the Environment, Public Health and Food Safety
for the Committee on Industry, Research and Energy on the proposal for a directive of the European Parliament and of the Council on the promotion of

the use of energy from renewable sources (recast) (COM(2016)8767 — C8-0500/2016 — 2016/0382(C0D)), 2017-10-27
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som kommer att anvandas for drivmedelsproduktion, och kraftigt paverka forutsattningarna for
uppfyllandet av reduktionsplikten.

3. Sverige — historisk utveckling

| detta kapitel ges en sammanfattning av hur energifdrsorjningen och vaxthusgasutslappen har utvecklats
i Sveriges transportsektor, samt vilka mal och styrmedel som har varit betydande i den utvecklingen.
Sverige haridag en relativt hog andel fornybara drivmedel i transportsektorn, vilket till stérsta delen utgors
av fornybar diesel som HVO och FAME. Skattebefrielsen for biodrivmedel har varit ett centralt styrmedel i
den utvecklingen.

Sverige ha infort ett sektorsmal pa 7@ procent lagre utslapp fran inrikes transporter, utom luftfart, ar 2030
jamfort med 2010. Ett sddant mal ar unikt i EU och vérlden och andra lander med ambitidsa klimatmal for
transportsektorn, t.ex. Tyskland och Norge raknar med att maximalt uppna 50 procents minskning av
utslappen till ar 2030.

Vaxthusgasutslappen fran inrikes végtransporter har minskat efter hand som fordonen har blivit mer
energieffektiva och olika typer av férnybara drivmedel har introducerats, se Figur 1-Figur 3. EU:s
koldioxidkrav pa nya personbilar som inférdes &r 2007 har bidragit till en kraftig energieffektivisering
enligt Figur 2.

Mellan ar 2015 och 2016 har utslappen minskat relativt mycket fér samtliga fordonstyper, och
introduktionen av biodrivmedel ar en viktig anledning till det.

Sarskilt den snabba introduktionen av biodiesel (frimst HVQ) pd senare ar har medfort stora
utsldppsminskningar. Biogas och etanol har ocksa introducerats i transportsektorn men aldrig fatt ndgot
stérre genomslag i den totala bransleanvéndningen. Elanvandningen i vagtransportsektorn ékar men
kan annu inte urskiljas i de totala energimangderna, utan det ar frimst bantrafikens elanvéndning som
syns i Figur 3.

Merparten av mangderna fornybara drivmedel har introducerats i blandningar med fossila drivmedel. En
viss del av dem har ocksé introducerats i hdginblandad eller ren form i dedikerade fordon, men sadana
fordon har annu inte haft nagot stérre genomslag i den totala svenska fordonsflottan och
drivmedelsmixen. Darmed har sddana atgarder endast gett ett begréansat bidrag fill
utslappsminskningarna.




Figur 1 Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes végtransporter®
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Figur 2 Genomsnittliga koldioxidutslapp fér nyregistrerade personbilar ¢
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5SCB, 2017, Utslapp av vaxthusgaser fran inrikes transporter efter vaxthusgas, transportslag och ér,
http://www.statistikdatabasen.scb.se/pxweb/sv/ssd/START__MI__MIB107/MIB107InTransp/table/tableViewlLayoutl/?rxid=3441d8bc-6ae2-4f66-
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6 Trafikverket, 2017, PM Vagtrafikens utslapp
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Figur 3 Energianvandning i transportsektorn 2009-2016 /8
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Utvecklingen i transportsektorn har till stor del drivits av det malet om att uppna minst 10 procent férnybar
energi i transportsektorn till 2020. En mélsattning som har angivits av EU i Fornybarhetsdirektivet och
antagits av Sveriges riksdag. Sverige uppnadde malet redan ar 2013 och déarefter har fram tills nyligen en
konkret malsattning helt saknats.

Sverige har under de senaste 10 aren anvant en rad styrmedel for att minska energianvéndningen och
utsléappen av vaxthusgaser, och flera styrmedel kom pé plats dnnu tidigare, se Figur 4.

Energi- och koldioxidskatt har varit ett centralt styrmedel vid introduktionen av férnybara drivmedel.
Koldioxidskatten introducerades 1991 och sedan 1995 har skattebefrielse fran energiskatt kunnat
anvandas. Dessa generella ekonomiska styrmedel har alltsa varit pa plats under lang tid, och de har ocksa
anvants i en rad andra lander. Det utvarderas generellt som ett effektivt styrmedel men eftersom det
innebar stora skattebortfall har det endast ansetts vara acceptabelt under en introduktionsfas.

EU- gemensamma styrmedel, sérskilt krav pa utslapp fran nya personbilar, har ocksa varit viktiga for att
minska vaxthusgasutslappen, och kommer troligen fortsatt att vara sd. Sedan malet att minska
koldioxidutslappen fran nya bilar har en kraftig reduktion skett.

En rad mer eller mindre specifika styrmedel har anvants for att stotta introduktionen av fornybara
drivmedel. P& fordonssidan har ekonomiska incitament getts i form av miljobilspremier, reducerad

7 Omfattar samtliga transportslag, men flygbransle och Eol-6 visas ej. Elanvandningen ar framst relaterad till bantrafik. Merparten av mangderna
biodiesel och etanol anvénds for laginblandning i fossila drivmedel.

8 Energimyndigheten, 2017, Transportsektorns energianvandning 2016, ES 2017:1




formansskatt och fordonsskatt. Anvandningen av den typen av styrmedel inleddes kring 2006. Dessa
incitament har periodvis haft en relativt stor inverkan pé val av bil och lett till en introduktion av fordon
dedikerade for fordonsgas och etanol. P4 senare ar har supermiljobilspremien gett stod till laddfordon.
Dessutom har pumplagen anvants for att 6ka tillgangen till infrastruktur for héginblandade biodrivmedel.
Trots alla dessa styrmedel riktade mot anvandarsidan utgér anvandningen av fornybara drivmedel i
dedikerade fordon fortfarande en relativt liten andel av den totala energianvandningen i
vagtransportsektorn.

En rad andra styrmedel som exempelvis lokala investeringsprogram har ocksé bidragit till introduktionen
av fornybara drivmedel.

Figur 4 Styrmedel for minskad energianvandning och minskade utslapp av vaxthusgaser °
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Ovrigt stéd till utvecklingen

eForskning och demonstration

eInfrastrukturplanering

eStadsmiljoavtal

eKlimatklivet (samt andra lokala investeringsprogram)

4. Underlag for 2030-malet

De huvudsakliga klimatpolitiska malen fér Sverige till ar 2030 sammanfattas i Figur 5.
Miljsmalsberedningen lamnade férslag pa ett klimatpolitiskt ramverk i sitt delbetankande i mars 2016.1°
Ramverket bestar av ett ldngsiktigt mal om att Sverige senast &r 2045 inte ska ha nagra nettoutslapp av
vaxthusgaser till atmosfaren. Ramverket innehéller ocksa preciserade former fér regeringens planering
och uppféljning av politiken for att nad de uppsatta mélen, med periodiska redovisningar till riksdagen,

9 Centrala styrmedel som beddms ha haft stor effekt ar fetmarkerade.
10 Miljomalsberedningen: Ett klimatpolitiskt ramverk fér Sverige - Delbetdnkande av Miljomalsberedningen, SOU 2016:21, mars 2016,
http://www.regeringen.se/rattsdokument/statens-offentliga-utredningar/2016/03/sou-201621/
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samt inrattande av ett klimatpolitiskt rad med uppgift att granska den férda politiken. Férslaget till
ramverket innehaller en klimatlag. | juni 2016 limnade miljsméalsberedningen sitt slutbetinkande.*

Den 9 mars 2017 dverlamnade regeringen en proposition till riksdagen rérande ett klimatpolitiskt ramverk.
Detta baserade sig pa det som miljdmalsberedningen foreslagit och innefattade klimatmal, en klimatlag
samt ett klimatpolitiskt rad.

Den 15juni 2017 rostade riksdagen igenom det klimatpolitiska ramverket. Bakom 6verenskommelsen star
Socialdemokraterna, Miljopartiet, Moderaterna, Liberalerna, Centerpartiet och Kristdemokraterna, samt i
vissa delar aven Vansterpartiet. Klimatlagen trader i kraft 1 januari 2018.

Figur 5 Svenska klimatmal till &r 2045, inklusive malet fér transportsektorn

Senast &r 2045 ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren, for att
darefter uppna negativa utslapp. Utslappen fran verksamheter inom svenskt territorium ska vara
minst 85 procent lagre an utslappen ar 1990. For att na nettonollutslapp far kompletterande atgarder
tillgodoraknas. Det kan exempelvis vara 6kade upptag av koldioxid i skog och mark samt

investeringar i andra lander.

Etappmal for 2030 och 2040 satts for att sakerstalla att det langsiktiga mélet for ar 2045 uppnas.
Utslappen fran inrikes transporter, utom inrikes flyg, ska minska med minst 7@ procent senast &r
2030 jamfort med 2010. Anledningen till att inrikes flyg inte ingar i mélet ar att inrikes flyg ingar i
EU:s utslappshandelssystem.

Miljbmalsberedningen byggde sina bedémningar och resonemang pé ett flertal tidigare framtagna
scenarier och studier av samhalls- och transportutveckling. Figur 6 ar en ansats att satta
Miljomalsberedningen i ett sammanhang.

Figur 6 Underlag till Miljmalsberedningens arbete
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11 Miljomalsberedningen: En klimat- och luftvardsstrategi for Sverige, SOU 2016:47, juni 2016, http://www.regeringen.se/rattsdokument/statens-
offentliga-utredningar/2016/06/en-klimat--och-luftvardsstrategi-for-sverige/




Framvéaxten av méalet borjade dock betydligt tidigare, se Figur 7.

Figur 7 Tidslinje utveckling av klimatmalen 12
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Ett stort antal underlag har anvants vid formulerandet av malen. Manga av studierna och scenarierna har
daremot ett stort behov av uppdateringar eftersom manga férutsattningar kan ha andrats: branslepriser,
ekonomisk utveckling, transportbehov, befolkningsutveckling, teknikutveckling, styrmedel som inte
inforts i den man det férutsattes med mera.

Miljmalsberedningen (MMB) redovisar tva utslappsrattsbanor till ar 2030, se Figur 8. Den snabbare
minskningstakten féljer Trafikverkets utslappscenario/FFF-utredningen, den andra &r linjar for att na
malet ar 2045.

12 Energimyndigheten & Naturvardsverket: Underlag till kontrollstation 2015, 2014; Naturvardsverket: Underlag till en fardplan for ett Sverige utan
klimatutslapp 2050, 2012; Trafikverket: Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energieffektivisering och Begrénsad klimatpéverkan,

2014:137, 2014; Utredningen om fossilfri fordonstrafik: Fossilfrinet pa vag "(FFF-utredningen™), SOU 2013:84, 2013
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Figur 8 Utsléppsréattsbanor till &r 2030 i Miljomalsberedningen (Mton koldioxidekvivalenter)®
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Sweco har i Tabell 2 gjort en ansats att tacka de huvudsakliga studier och scenarier som ligger till grund
for klimatmalen. Det ar dock endast ett urval av studier och aspekter som bedéms som sérskilt relevanta.
Gemensamt for scenariostudierna ar att de antar att befintliga styrmedel kvarstar (om inget annat hade
beslutats).

Tabell 2 Overblick av studier och scenarier som MMB har anvant

Rapport och Forfattare Forutsattningar Forutsattningar Resultat
anvandning referensscenario malscenario

13 REF héanvisar till ett referensscenario fran Naturvardsverket 2013 som har anvénts i MMB










Underlagsstudierna som MMB huvudsakligen anvander gjordes under 2012-2016, men studierna baseras
manga ganger i sin tur pa aldre studier. En hel del aspekter har utvecklats annorlunda &n vad som har
antagits i scenarier i beddmningar. Detta inte nagot ovanligt, eftersom det ligger i sakens natur att det ar
mycket svart att férutse framtiden. Forandrade férutsattningar paverkar dock hur latt eller svart det blir
att na malen samt vilka konsekvenser mélen medfor. Detta sammanfattas i Tabell 3.

Tabell 3 Utveckling av ett antal parametrar deras paverkan pa maluppfyllelse

_ Utveckling senaste aren Paverkan méaluppfyllelse







EU:s krav pa nya bilar

Som namndes ovan har inte EU:s krav pa nya bilar
verkat i den man som exempelvis FFF-utredningen
utgick ifran. Som exempel kan namnas att Euro 6
har hogre utslapp att CO2 an Euro 5 (dock lagre
utslapp av partiklar mm). EU:s regelverk innefattar

Att EU:s krav pa nya bhilar
(speciellt lastbilar) ar férsenade
och inte lika ambitidsa som
Sverige forsvarar
maluppfyllelsen.

andra luftutslapp an CO: (partiklar, kvaveoxider
mm). Sveriges mal bér jamforas med att EU:s mal
for transportsektorns utslapp av klimatgaser ar -
20 procent till & 2030 jamfort med 2008.%

Bade FFF-utredningen, MMB mfl. Aterkommer
manga ganger till vikten av att Sverige gér i takt
med 6vriga varlden. Sveriges méalinom transporter
ar betydligt mer ambitist an andra landers.

varldens Att ovriga varlden inte agerar i
samma man som Sverige
forsvarar maluppfyllelsen
(tillgang till teknik, drivmedel
etc) samt riskerar att sld@ mot

Sveriges konkurrenskraft.

Ovriga
agerande

Som tydligt framgar av Tabell 3 ovan &r det ménga faktorer som Sverige inte styr sjélv, och som har en stor
inverkan p& méjligheten och kostnaden for att n& malen. Det ar darfor viktigt att ha en flexibilitet vad
géller nar och hur malen nas, vilket d&ven MMB, FFF-utredningen m.fl. sjalva skriver i sina analyser. Detta
galler framfdrallt EU:s och 6vriga varldens agerande.

Utslappsminskningar definieras alltid relativt en prognos av vilka utslappsnivaer som férvéantas uppsta
om inga ytterligare atgarder genomfars (en sé kallad referensbana). | Sverige ar det Konjunkturinstitutet,
Energimyndigheten och Naturvardsverket som i samarbete tar fram referensbanor for svenska utslapp.
Prognoser for referensutslapp ar dock svara att gora. Som exempel kan namnas de revideringar som
gjordes de narmsta aren innan MMB vad géller utsldppen inom den icke-handlande sektorn &r 2030.
Prognosen for utslapp ar 2630 inom den icke handlande sektorn andrades fran 33,5 MtC02e (2014), till
31,5 MtC02e (2015) samt till 29,1 MtCO2e (2016). Mellan 2014 och 2016 justerades séldes det
uppskattade behovet av utslappsminskningar ner med 4,4 MtC02e, for att uppna en viss absolut niva pa
utsldppsminskningar.®® Hur mycket utslappsminskningar som faktiskt skulle krévas for att nd malen till
ar 2030 inom transportsektorn ar darfor osékert.

| Tabell 4 visas en jamforelse av utvecklingen av vaxthusgasutslapp och trafikarbete 2010-2030 for olika
scenarier. Som kan noteras utgdr MMB fran en hdg minskning av utsléppen fran transportsektorn,
samtidigt som utvecklingen av transportarbetet antas vara relativt lagt.

6

Tabell 4 Utveckling av vaxthusgasutslapp och trafikarbete 2010-2030 for olika scenarier

Utveckling Utveckling transport- Utveckling transport-
vaxthusgasutslapp arbete, personbil 2010- arbete, tung lastbil
transportsektorn 2010- 2030 2010-2030
2030
;;asf;g:;:e:sz@ " Ej beraknad +25% +45%
Energimyndighetens
och Naturvardsverkets -26% +13% +34%
referensscenario
Tr.aflkverkets. _80% 12% 2%
klimatscenario
MMB, -80 % till 2030 -80% 0% +20%

14 https://ec.europa.eu/energy/en/topics/energy-strategy-and-energy-union/20308-energy-strategy
15 Copenhagen Economics: Modellanalyser av svenska klimatmal, underlagsrapport till MMB, 2016
16 Miljomalsberedningen: Ett klimatpolitiskt ramverk fér Sverige - Delbetdnkande av Miljomalsberedningen, SOU 2016:21, mars 2016,

http://www.regeringen.se/rattsdokument/statens-offentliga-utredningar/2016/03/sou-201621/
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4.1 Transportsnalt samhalle

Enligt Trafikverkets Klimatscenarier (2014) utgér atgarder for "transportsnalt” samhalle en viktig del av
potentialen for att minska koldioxidutslappen till 2030: 3@ procent for persontransporter och 26 procent
for tunga transporter enligt Tabell 5.2 | rapporten anvands atgardspotentialerna som uppskattades i
utredningen fossilfrihet pa vdg, med skillnaden att den lagre gransen for atgérdspotentialen har
férsvunnit och s dven reservationerna for osakerheterna i beddmningarna.® Dartill har tidsperioden fér
uppfyllnad av potentialen minskat mellan de tva utredningarna.

| utredningen Fossilfrihet pa vdg bedoms att kraftfulla styrmedel och atgarder behdvs for att uppna
maxpotentialen for exempelvis atgardspotentialerna hallbar stadsplanering, férdubbling av kollektivtrafik
samt battre utnyttjande av alla trafikslag. Det ar givetvis en forutsattning att namnda styrmedel och
atgarder infors i rimlig tid, vilket skulle vara strax efter utredningen om stora samhallsférandringar ska
genomfdras till ar 2030.

Sweco beddomer att kraftfulla styrmedel for ett transportsndlt samhélle inte har implementerats eller
kommer att implementeras i rimlig tid innan ar 20380, vilket skulle inneb&ra att ingen eller endast en liten
del av de angivna potentialerna kan realiseras.

Atgarder som ruttoptimering, fylinadsgrad samt langre och tyngre fordon har dock en betydligt hégre
sannolikhet att realiseras eftersom de ar centrala atgarder i naringslivets arbete med hallbara
godstransporter. Sammantaget kan s&dana atgarder méjligen ge en effektivisering pa runt 1@ procent
mellan &r 2010 och 2030. Denna effektiviseringspotential inkluderas i ett grundscenario for utvecklingen
som presenteras i kapitel 6.

Tabell 5 Uppskattade potentialer for reduktion av trafikokning, eller transportsnalt samhélle
Beddmd potential till &r 2030 Bedémd potential till ar 2050

(reduktion av trafikokning) (reduktion av trafikokning)
(Trafikverket) (Fossilfrinet pa vag)

17 Trafikverkets Kunskapsunderlag och Klimatscenario for Energieffektivisering och Begrénsad klimatpaverkan

18 Utredningen om fossilfri fordonstrafik: Fossilfrinet pa vag "(FFF-utredningen™), SOU 2013:84, 2013




4.2 Energieffektivisering

| Trafikverkets klimatscenarier ar energieffektivisering den viktigaste atgdrden for att minska
vaxthusgasutslappen. Atgardspotentialerna for att effektivisera hela fordonsparken till &r 2030 framstar
som optimistiska i férhallande till atgéardspotentialerna fér nya fordon som anges i utredningen
Fossilfrinet pa vag. Anledningen &r att det dréjer innan hela fordonsparken har bytts ut och
energieffektiviseringen kan sla igenom fullt ut.

Det finns flera osakerheter kring mojligheterna att uppnd de angivna potentialerna i de bada
utredningarna. Till att borja med finns annu inget standardiserat satt att mata utslappen fran tunga
transporter och matmetoderna och uppskattningarna for latta fordon ar under forandring. Nar
méatmetoderna narmar sig uppskattningar av de verkliga utslappen fran fordonen kommer det bli
uppenbart att det inte ar méijligt att utslappen kommer att minska s& mycket som utredningarna har
beddmt. Vidare blir EU:s framtida regler fér genomsnittliga koldioxidutslapp fran nya fordon avgdrande for
i vilken grad energieffektivisering kan ske. Sweco bedomer att det ar orimligt att medlemslanderna kan
enas kring extremt stranga utslappskrav. Vidare forutsatter effektiviseringen aven en relativt snabb
elektrifiering som annu ar osaker.

Sammantaget beddmer Sweco att uppfyllnaden av atgardspotentialen for energieffektivisering ar oséker
(se Swecos egen bedémning som presenteras i kapitel 6).

Tabell 6 Energieffektiviseringspotential enligt Trafikverkets klimatscenarier och Fossilfrihet pa vag??

Trafikverket Fossilfrihet

(Potential i| pa vag

fordonspark tillar | (Potential
for nya
fordon till
ar 2030)

19 Jamfort med ar 2010

30



4.3 Biodrivmedel

| FFF-utredningen angavs en potential for att producera och anvanda stora volymer hdginblandade
biodrivmedel, men sedan dess har en rad forutsattningar forandrats. For det forsta har fokus med
reduktionsplikten bytt fran hoginblandade biodrivmedel till laginblandade biodrivmedel, vilket paverkar
vilka biodrivmedel och dérmed ravaror som kan anvdndas. For det andra kommer EU:s
Fornybarhetsdirektiv for perioden 2021-2030 begransa vilka ravaror som far anvandas. Potentialen for
biodrivmedel diskuteras mer utforligt i kapitel 8.

4.4 Sammanfattande beddmning av underlagen till 2038-malet

Underlagen som anvéandes vid framtagandet av 2030-malet ar i manga fall i stort behov av uppdatering.
Fundamentala forutsattningar som  branslepriser, ekonomisk utveckling, transportbehov,
befolkningsutveckling, teknikutveckling, anvandning av styrmedel, och kvarvarande tid till &r 2030 har
forandrats sedan utredningarna gjordes. Det innebar att det till stor del saknas relevanta bedémningar av
om malet gar att uppfylla och vad det far for konsekvenser.

Detta visar ocksé pa risken att satta absoluta mal for utsldppsminskningar nar uppfyllandet av méalet ar
beroende av s& manga faktorer som inte kan péverkas. Relativa mal for utsldppsminskningar per
transportarbete skulle fér manga delar av samhéllet vara lattare att relatera till och uppfylla.

Vid dversynen av underlagen ar det tydligt att relevanta bedomningar som gjordes i till exempel FFF-
utredningen i flera fall tagits ur sitt sammanhang och darmed férlorat sin relevans. Till exempel
potentialbedémningarna for sa kallat transportsnalt samhalle som diskuteras i kapitel 4.1, dar endast den
hdogsta potentialen féljer med till senare utredningar (Trafikverkets klimatscenarier) och brasklappen om
att den maxpotentialen eventuellt kan nds med “kraftfulla styrmedel” férsvinner.

Troligen har antagandet att en kraftig effektivisering av transportsystem och fordon ska ske utan konkreta
styrmedel och &tgarder pa nationell niva varit en viktig forutsattning for beslutet om 2030-malets
uppfyllande. Mycket talar dock for att de optimistiska potentialuppskattningarna for de atgarderna inte
kommer att uppfyllas, och att det darmed blir svart att uppfylla det antagna 2030-malet.

Generellt har optimistiska scenarier och potentialbedémningar till viss del tagits for rimliga bedémningar
av vad som kommer att handa, utan att det har funnits ett tillrackligt kunskapsunderlag om vad som
behdvs i form av styrmedel och omvarldsforutsattningar for att potentialerna faktiskt ska uppfyllas.

5. Internationell utblick

| detta kapitel ges en internationell utblick med en &versiktlig beskrivning av klimatpolitiska mal och
styrmedel for transportsektorn i fem lander: Nederldnderna, Finland, Tyskland, USA (Kalifornien) och
Indien. Syftet &r att ge en kontext och jamforelse fér motsvarande mal och styrmedel i Sverige.

5.1 Nederlanderna

| Nederlanderna star transportsektorn for ungefar en femtedel av de totala utslappen av vaxthusgaser, dar
ungefar 608 procent kommer fran persontrafiken.?? For att adressera denna utmaning tog den nederlandska

20 Tillvaxtanalys (2016) Omstéllning till hallbarare transporter — lander prioriterar olika, 2016:12




regeringen ar 2013 beslut om en energidverenskommelse (SER Energy Agreement) med mél relevanta for
transportsektorn:

- Rr 2050 ska utslappen av koldioxidekvivalenter ha minskat med 60 procent fran 1990 &rs nivéer
- Till2035 ska samtliga persontrafiksfordon vara "zero-emission capable”

- Till &r 2030 ska utsléappen av koldioxidekvivalenter ha minskat med 25 Mton (-17 procent) i
relation till 1990 ars nivaer.

- Mobilitetsektorn ska bidra med 15-208 PJ mot det 6vergripande energieffektiviseringsmalet om
100 PJ till 20202

For att na dessa mal har den nederlandska regeringen infort styrmedel med syftet att 6ka anvandningen
av biodrivmedel, vatgas och framférallt el i transportflottan. Det sker insatser pa nationell, regional och
lokal niva??, men i féljande beskrivning inluderas endast nationella styrmedel.

Nederlanderna har under de senare aren reviderat styrmedel i syfte att i stdrre utstrackning stétta
nollemissionsfordon 6ver laddhybrider. Stodet for i synnerhet laddhybrider kommer successivt att minska
till &r 2020. | dagslaget finns féljande styrmedel:

- Nollemissionsfordon &r undantagna fran inkdpsbeskattning samt fordonsskatt23

- Laddhybrider med koldioxidutslapp mellan 1-58 gram/km betalar endast halften av
fordonsskatten2425

- Vid privat anvandning av foretagsleasade nollemissionsfordon tillkommer en inkomstskatt pa 4
procent. For motsvarande laddhybrider ar skattesatsen 22 procent, motsvarande konventionella
fordon.

- Nollemissionsfordon &r avdragsgilla for foretag.2é Stodet motsvarar 36 procent av fordonets
kostnad.?”

Forsaljningen av laddhybrider har minskat kraftigt de senaste aren, vilket troligtvis forklaras av de mindre
fordelaktiga subventionsnivéerna®. | december 2016 uppgick antalet registrerade fyrhjuliga
nollemissionsfordon och laddhybrider till 112 880.%° Det bdr dven noteras att finansiellt stéd ges till
laddinfrastrukturprojekt som drivs av kommuner i samverkan med en tredje part. Dartill tillkommer
skattesubventioner.®

Nederlanderna har ett kvotsystem for biodrivmedel. Till &r 2020 drivmedelsleverantérer ett ansvar att
sakerstélla att andelen biodrivmedel uppgér till 1@ procent.

Insatser riktade mot vatgasteknik ar framforallt inriktade mot demonstrationsprojekt samt utbyggnaden
av tankstationer. Just nu underséks dessutom moijliga styrmedel som kan driva pa utvecklingen av en
inhemsk marknad for tekniken.*

Slutligen har Amsterdam och Utrecht tagit beslut om inférandet av miljozoner. Fran 2016 far inte aldre
dieselbilar (som inte uppfyller Euro 3) kéras i Utrecht.®® Det finns dven planer pa att férbjuda icke eldrivna

21 The Ministry of Infrastructure and the Environment (2014) A vision on sustainable fuels for transport

22 Van den Steer, M et. Al. (2015) EV Policy Compared: An International Comparison of Governments’ Policy Strategy Towards E-Mobility, E-Mobility in
Europe, pp 27-53

23 "Financial stimulation” (okant datum) hamtad fran http://nederlandelektrisch.nl/financial-stimulation

24 bid

25 OECD/IEA (2017) Global EV Outlook 2017

26 Ibid

27 "Environmental investment allowance” (2017) hamtad fran https://business.gov.nl/subsidy/environmental-investment-allowance/
28 OECD/IEA (2017) Global EV Outlook 2017

29 "Financial stimulation” (okant datum) hamtad fran http://nederlandelektrisch.nl/financial-stimulation

30 OECD/IEA (2017) Global EV Outlook 2017

31 IEA (2016) IEA Bioenergy Countries’ Report Bioenergy policies and status of implementation, 2016:03

32 Tillvaxtanalys (2016) Omstéllning till hallbarare transporter — l&nder prioriterar olika, 2016:12

33 http://urbanaccessregulations.eu/overview-of-lezs
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scootrar i stadskarnan ar 2020. Fran 2018 kommer det dessutom vara forbjudet att kéra vissa scootrar i
Amsterdams stadskarna.3

5.2 Finland

Finland har satt ett nationellt mal om att vagtrafiken ska vara i stort sett utslappsfri ar 2050, enligt det
nationella programmet for distributionsnat for alternativa branslen inom transportsektorn.®® | programmet
foreslas ocksa att alla nya bilar ska vara kompatibla med alternativa drivmedel ar 2030.

Finland har satsat p& bioekonomin fér att nd méalen om minskade vaxthusutslapp. Den inhemska
skogsindustrin har tillsammans med drivmedelstillverkarna skapat ett starkt samarbete for att framstalla
biodrivmedel fran skogsravara.

| Finland tillampas bade kvotplikt och punktbeskattning av drivmedel. Kvoten baseras pé brénslets
energiinnehall dar namnaren utgér den sammanlagda méangden bensin, diesel och biodrivmedel som
distribueras. For de distributdrer som inte levererar den mangd som kvoten foreskriver &laggs en
straffavgift motsvarande 0,04 EUR per megajoule (motsvarande 1,4 EUR per dieselekvivalent).%

Systemet tillater dubbelrékning av for drivmedel framstéllt fran avfall, restprodukter eller fran cellulosa.
Under 2017 har lagen skarps sa att minst 8,5 procentenheter av biodrivmedlen maste vara framstallda
fran de namnda ravaror som uppfyller kraven for dubbelrékning. Vidare far maximalt 7 procentenheter av
kvotférpliktelsen uppfyllas med drivmedel framstéllda fran anvand matolja och animaliska fetter.®’

Kvotpliktsnivderna ar satta fram till 2020 d& de uppgér till 2@ procent. Aven punktskatten p& drivmedel
anvands for att stddja biodrivmedel, framst avancerade drivmedel. Biodrivmedel som uppfyller EU:s
fornybarhetsdirektiv erhaller halverad koldioxidskatt, medan de biodrivmedel som uppfyller kraven for
dubbelrakning helt befrias fran koldioxidskatt®.

Finland ligger efter 6vriga nordiska lander nar det géller introduktionen av elbilar, troligen pa grund av
svagare styrmedel. En premie for inkdp av elfordon, likt den svenska supermiljobilspremien, verkar nu
komma till stand infor 2018 da regeringen skijutit till 25 miljoner EUR f6r att bland annat stodja kop av
elbilar och utveckla laddningsinfrastrukturen.®

5.3 Tyskland

Tyskland har i "Climate Action Plan 20508” satt delmal for olika sektorer fram till &r 2030, och malet for
transportsektorn ar att minska utslappen med 40-42 procent jamfért med utslappen 1990.% For att kunna
jamféra detta med Sveriges 2030-mal som tar avstamp ar 2010 ar det viktigt att veta att utslappen fran
inrikes vagtransporter i Sverige 6kade med cirka 7 procent mellan 1990 och 2010. Det innebér alltsa att

34 "Financial stimulation” (okant datum) hamtad fran http://nederlandelektrisch.nl/financial-stimulation
35 Kommunikationsministeriet, 2017, Det nationella programmet for distributionsnat for alternativa branslen inom transportsektorn blev klart.
https://www.lvm.fi/-/det-nationella-programmet-for-distributionsnat-for-alternativa-branslen-inom-transportsektorn-blev-klart-921432

36 Lagen om framjande av anvandningen av biodrivmedel for transport (446/2007), http://www.finlex.fi/sv/laki/ajantasa/2007/20070 446

37 Lag om andring av lagen om framjande av anvéndningen av biodrivmedel fér transport (387/2017),

http://www.finlex.fi/sv/laki/alkup/2017/20170387

38 Skatteférvaltningen Finland, Punktskatt pa flytande branslen, https://www.vero.fi/sv/foretag-och-samfund/om-

foretagsbeskattningen/punktbeskattning/punktskatteslag/flytande_branslen/skattetabell_for_flytande_bransle/
39 Budgeten 2018, punkt for punkt,

40 Federal Ministry for the Environment, Nature Conservation, Building and Nuclear Safety, 2816, Climate Action Plan 2050.
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grundnivan i Tysklands mél ar lagre &n grundnivan i Sveriges mal, och att Tysklands mal omréknat med ar
2010 som grundniva skulle vara strax under 5@ procent reduktion.

Tyskland har en stark bilindustri, en stor transportsektor och utgér dessutom ett viktigt transitland for
trafiken genom Europa. Hallbara transporter ar darfor en av tio framtidsutmaningar som identifierat i den
nationella framtidsstrategin.®

Tyskland har infort ett reduktionspliktssystem som baseras pa livscykelutslappen av vaxthusgaser. Malet
ar att uppné 6 procent reduktion av vaxthusgaser till ar 2020. Berékningen av livscykelutslapp av
vaxthusgaser fran biodrivmedel sker utifran riktlinjerna i brénslekvalitetsdirektivet. Avgiften for att inte
uppna reduktionsplikten uppgar till 470 EUR/t CO;, vilket motsvara ca 1,25 EUR for utslappen fran en liter
diesel. #

Den nationella utvecklingsplanen for elektromobilitet finns mélet att en miljon elbilar ska séljas fram till
ar 2020. For att uppna malet har en inkdpspremie for elbilar samt laddhybrid som uppgar till 4000 EUR
respektive 3000 EUR. Bilen som far premien far i grundutférandet maximalt kosta 6@ 000 EUR. Kostnaden
for subventionen delas mellan den tyska staten och biltillverkarna (ej begrénsad till nationella tillverkare).
Statens totala budget for satsningen, som aven innefattar stod till laddinfrastruktur, uppgaér till ca 1 miljard
EUR .

5.4 Kalifornien (USA)

| USA saknas en tydlig nationell strategi for klimatatgarder, vilket ytterligare forstarks genom ett vacklande
deltagande i Parisavtalet. | viss man anvéands befintliga lagar for att driva igenom klimatatgarder,
exempelvis den sa kallade Clean Air Act som syfta till att forbattra luftkvalitén. P& nationell niva finns det
ett program "Renewable Fuel Standard” (RFS) vars syfte ar att ersatta en andel av det fossila brénslet med
biobrénsle. Ett relativt hogt mal ar satt (36 miljarder gallons) men huruvida det kommer uppnéas ar mycket
osakert och omdiskuterat. Den slutliga plikten satts utifran ett flertal parametrar, bland annat kostnaden
for biodrivmedel.*

Péa delstatsniva &r initiativen desto fler, framforallt i Kalifornien. Kalifornien har satt ett méal att minska de
totala vaxthusgasutslappen med 40 procent till &r 2030 jamfort med 1990.%° Malet for transportsektorn ar
att oljeanvandningen i fordon ska minska med 5@ procent. En av de mest omfattande atgarderna &r ”Low
Carbon Fuel Standard” som é&r ett instrument for att minska véaxthusgasutsldppen fran oljebaserade
transportbranslen. Malet &r att reducera utslappen med 10 procent fram till 2020 och aktérerna kan valja
pé att producera eget biobrénsle eller képa certifikat frdn andra aktorer. Aven drivmedel som inte kan
blandas med bensin och diesel ingéar i systemet, exempelvis el, naturgas och véatgas.“

Kalifornien har ocksa gjort en stor satsning pa elfordon genom en inképspremie pa maximalt 7000 USD
(Clean Vehicle Rebate Project). Sedan programmet inférdes 2010 har premien utbetalats for drygt 205 000
fordon, till en totalkostnad av 450 miljoner USD. Pengarna for programperioden 2016-2017 har borjat ta
slut sé sedan halvarsskiftet prioriteras ansékningar fran laginkomsttagare. En fortsattning pa programmet
beslutas i samband med statens budgetarbete. *’

41 Tillvaxtanalys (2016) Omstallning till hallbarare transporter — lander prioriterar olika, 2016:12

42 http://www.ufop.de/english/news/introduction-of-legal-greenhouse-gas-reduction-requirements-from-2@15-in-germany-possible-
consequences-for-the-biodiesel-sector/

43 German to give 1bn EUR subsidy to boost electric car sales, The Guardian, https://www.theguardian.com/world/2016/apr/28/germany-subsidy-
boost-electric-car-sales

44 EPA, Renewable Fuel Standard, https://www.epa.gov/renewable-fuel-standard-program/overview-renewable-fuel-standard

45 State of California, 2017, California Climate Strategy, http://climatechange.ca.gov/

46 Low Carbon Fuel Standard, California Energy Commision, http://www.energy.ca.gov/low_carbon_fuel_standard/

47 California Clean Vehicle Rebate Project, https://cleanvehiclerebate.org
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5.5 Indien

Den indiska federala staten har ett flertal dvergripande strategier relevanta for det aktuella omradet som
i varierande grad har gatt fran forslag till genomfdrande. | 2013 initierades exempelvis the National
Electric Mobility Mission Plan (NEMMP), foljt ar 2015 av National Policy on biofuels. Bland annat
fororeningar, fluktuerande priser pa fossil energi och klimatfdrandringar anges som utmaningar att
adressera. Indiens 6kande beroende av importerad fossil energi namns dessutom som en utmaning, inte
minst for transportsektorn som ar 2012 konsumerade 1/3 av importerad réolja. Dartill namns den
strategiska vikten av att utveckla indisk industri inom de relevanta sektorerna.*®

Den federala staten har tidigare riktat insatser mot elfordon genom exempelvis stod till FoU,
demonstrationsanlaggningar och subventioner vid fordonskop. Insatserna har dock ansetts otillrackliga
pé grund av bland annat hdga teknikkostnader och bristande infrastruktur, i synnerhet tillgangen till
laddstationer. Dessutom var samverkan emellan insatserna otillracklig, vilket minskade deras effekt.
Nuvarande dvergripande strategier amnar o6verkomma dessa utmaningar genom en
samverkansorienterad utformning®. Dartill finns det en bredd av insatser riktade mot relevanta sektorer
sasom eldistribution, kollektivtrafik och persontransporter. Exempelvis finns det ett subventionssystem
riktat mot elfordon vars summa varierar mellan modeller. Totalt har 158 800 elfordon subventionerats.*

Det bor noteras att malsattningar kopplade till en omstéllning av transportsektorn ari forandring. | NEMMP
angavs ett mal om 6-7 miljoner elektriska fordon till 2020.5* Ambitionsnivan har sedan dess potentiellt
hojts i och med ett statligt forslag om att endast elektrifierade personbilar skulle vara till forséljning ar
2030%. Det ar i dagslaget oklart hur detta forslag kommer att paverka biodrivmedelssektorn.

For biodrivmedelssektorn godtog den indiska regeringen | 2009 ett indikativt mal om 2@ procent
inblandning av biodrivmedel till 2020. Malet omfattar bade bio-diesel och bio-etanol. For att nd malet har
ett insatser inforts i form av subventionerade fron och ett minimumpris for drivmedel (USD 0.61 per liter
etanol for perioden december 20816 till november 2017). Sedan 2007 har det dessutom varit obligatoriskt
att blandain 5 procent bio-etanol, vilket hojdes till 10 procent i 2008. Det bor dock noteras att dessa krav
inte har uppnatts, 2016 nadde etanol en inblandningsniva pa endast 3,3 procent.®® Det saknas i dagslaget
krav pa inblandning av bio-diesel vilket troligtvis beror pé utmaningar i att fa till stand produktion av
sadant drivmedel i landet. 5 Gemensamt for bada biodrivmedel ar utmaningar i att fa till stdnd andra
generationens biodrivmedel. Déartill kommer krav pa att endast anvanda mark som inte &r brukbar for
livsmedelsproduktion.

5.6 Sammanfattande bedomning av den internationella utblicken

Sammanfattningsvis har inget av landerna lika langtgdende malséttningar som Sverige gallande
minskade vaxthusgasutslapp fran transportsektorn till &r 2030. Inga lander har heller lika l&ngtgdende
mal for anvandning av férnybara drivmedel, d&ven om Finland och Indien har relativt hoga mal. De
tydligaste malen for ar 2030 ar Tysklands mal om 40 procent reduktion av vaxthusgasutslapp (1990-2030)
och Kaliforniens mal om 5@ procent lagre anvéndning av olja mellan samma artal. Omréknat till &r 2010,

48 Department of Heavy Industry, Ministry of Heavy Industries and Public Enterprises, Government of India (2013) National Electric Mobility Plan

49 Department of Heavy Industry, Ministry of Heavy Industries and Public Enterprises, Government of India (2013) National Electric Mobility Plan

50 National Automative Board Under Department of Heavy Industry (oként datum) hamtad fran http://www.fame-india.gov.in/

51 Department of Heavy Industry, Ministry of Heavy Industries and Public Enterprises, Government of India (2013) National Electric Mobility Plan

52 "India will sell only electric cars within the next 13 years” hdmtad fran https://www.weforum.org/agenda/2017/05/india-electric-car-sales-only-
2030/

53 USDA Foreign Agricultural Sector (2017) India Biofuels Annual

54 Ibid
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grundnivan i Sveriges 2030-mal, skulle dessa tvd méal kunna sdgas motsvara strax under 50 procent
reduktion av vaxthusgasutslappen.

Generellt har de studerade landerna ett stérre fokus pa nollemissionsfordon an vad Sverige har. Sverige
har dock jamfdrbara styrmedel for elfordon som flera av de andra landerna och ligger val till nar det galler
introduktion av elfordon. Sverige har dock inga konkreta méal for antalet elfordon och inte heller lika tydliga
satsningar pa bréanslecellsfordon.

Sverige framstar alltsé som unikt i den internationella jamférelsen vad galler mal for utslappsminskningar
och i sitt fokus péa stora volymer biodrivmedel.

6. Swecos bedomning av
utvecklingen till ar 2030

Sverige har alltséd ett mal om 7@ procent reduktion av véaxthusgasutsléappen fran inrikes transporter,
undantaget inrikes luftfart, mellan &r 2010 och 2030. EU har ett indikativt mal om en minskning p& 20
procent mellan ar 2008 och 2030. EU har dock inget Gvergripande bindande utslappsmal for
transportsektorn. | Tyskland och Kalifornien finns mal om strax under 5@ procent reduktion av
vaxthusgasutslappen fran transportsektorn mellan &r 2010 och 2030.

Enligt Swecos bedémning &r det rimligt att anta att de inrikes utsléppen fran transportsektorn i Sverige
kan minskas med 37 procent till &r 2030. Med nuvarande styrmedel, planering och samhallsutveckling
bedéms utveckling av fordon och drivmedel i form av energieffektivisering, biodrivmedel och
elektrifiering, samt till viss del effektivisering av transportsystemet bidra till merparten av
utslappsminskningarna. Swecos bedémning och antaganden illustreras i Figur 9.

Figur 9 Grundscenario minskade koldioxidutslapp frén vagtransportsektorn i Sverige till &r 2030°°
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Scenariot baseras péa féljande antaganden:
e 37 procent 6kning av godstransporter
e 25 procent 6kning av persontransporter
e 30 procent reduktion av verkliga utslapp for latta fordon genom energieffektivisering
e 16 procent reduktion av verkliga utslapp for tunga fordon genom energieffektivisering

e 11 procent el i transportarbetet for latta fordon

55 Swecos analys
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e 3 procentelitransportarbetet for tunga fordon
e 25 procent reduktion av utsléappen fran flytande biodrivmedel

e 10 procent effektivisering for tunga fordon genom ruttoptimering, 6kad fyllnadsgrad samt langre
och tyngre fordon

Energieffektivisering som tvingas fram av EU vantas bidra mest till minskade vaxthusgasutslapp. Dartill
utgor utslappsminskningar via introduktion av biodrivmedel en stor andel av utslappsminskningarna.
Slutligen kommer elektrifiering av fordonsflottan att bidra i mindre utstrackning. Bakgrund och
antaganden fér hur mycket respektive atgérd kan bidra beskrivs nedan. Separata antaganden och
berékningar har gjorts for tunga fordon (lastbilar och bussar) och atta fordon (personbilar, latta lastbilar
och motorcyklar). Enligt Swecos bedémning &r det betydligt svarare att uppna utslappsminskningar for
tunga fordon &n for latta fordon fram till ar 2030, sett till teknoekonomiska forutsattningar, men
mojligheterna for det dkar troligen efter ar 2030 givet att teknikutvecklingen fortsatter.

Enligt Trafikverkets Basprognos 2015 kommer transportarbetet for persontransporter och godstransporter
6ka med 25 procent respektive 37 procent.*® °” Trafikverkets basprognoser antas som referensscenario
for &r 2030 och det antas att 6kat transportarbete ar proportionellt mot 6kade koldioxidutslapp.

6.1 Energieffektivisering latta fordon

Det finns en malsattning om att halvera de globala koldioxidutslappen fran nya latta fordon mellan ar 2005
och 2030, som enligt ICCT skulle behéva ytterligare skirpningar av regelverk for att uppfyllas.®® Givet en
linjar utslappsminskningsbana skulle det motsvara 40 procent reduktion mellan ar 2010 och 2030, vilket
betyder en arlig minskning med cirka 2,5 procent per ar.

| Sverige var den genomsnittliga minskningen av koldioxidutslépp fran nya personbilar 3,4 procent per ar
mellan 2010 och 2015.%

Utslappen fran nya bilar i Sverige var ar 2010 cirka 150 g/km. Enligt en studie fran ICCT kommer de verkliga
utslappen fran nya bilar att vara runt 140 g/km ar 2021 med hénsyn taget till avvikelsen mellan
matmetoder och verklighet, givet att de nuvarande kraven uppfylls.®® Det senaste forslaget fran EU ar att
utsldppskraven for litta fordon ska skarpas med 30 procent mellan &r 2021 och 2030.°* Det skulle
innebéra att de verkliga utslappen ar 2030 &r runt 100 g/km, givet ICCT:s antagande om 140 g/km ar 2021.
Det i sin tur innebar att utslappen frén nya bilar skulle minska med 35 procent mellan &r 2010 och 2030.

ICCT har gjort scenarier for utslappsminskningar for nya latta fordon i EU, dar de verkliga utslappen frén
fordonen uppskattas.®®> Om EU infor medelharda krav pa minskade koldioxidutslapp skulle det leda till 60
procent lagre utslapp enligt NEDC kéreykel, men 40 procent lagre utslapp i verkligheten (mellan ar 2010
och 2030). Om EU inforde hardare krav skulle det innebara 72 procent lagre utslapp enligt NEDC men 58
procent i verkligheten.
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Sweco bedomer att 40 procent reduktion av verkliga utslapp fran nya fordon mellan ar 2010 och 2030 &r
ett rimligt antagande, givet att EU troligen kan fé svart att genomfdra de hardare kraven.

40 procent minskning 6ver 20 &r motsvarar som tidigare namnts 2,5 procent utslappsminskning per ar. D&
skulle energieffektiviseringen i hela fordonsparken kunna antas vara 30 procent, givet att en personbil
finns kvar i flottan under 15 &r.

6.2 Energieffektivisering tunga fordon

Det finns idag ingen standardiserad metod for att méta och redovisa energianvandning och utslapp fran
kompletta fordon. Det gor det svart att Gverblicka utvecklingen pa omradet och att valja de mest effektiva
fordonen.

Motorer for tunga fordon ar generellt energieffektiva jamfort med (atta fordon, och energieffektiviseringen
har gatt langsamt under de senaste decennierna pa grund av fokus p& minskning av lokala emissioner. |
overgangen fran Euro V till VI fanns en oro Gver att energianvandningen skulle 6ka men flera tillverkare
anger att de har lika l&g eller lagre forbrukning.®® KNEG framhaller i sin senaste rapport en potential pa 3-
8 procent minskad energianvandning med minskat luftmotstand, men anger ingen potential for vidare
effektivisering av motorn.®* Enligt samma rapport frn KNEG framstéar effektivisering av lastbilar som en
relativt liten del av de totala utslappsminskningarna ar 2016.

Enligt ICCT finns det en potential att minska energianvandningen i nya tunga lastbilar med 33 procent
mellan &r 2015 och 2030, med hansyn taget till kostnadseffektivitet.®> Minskat luftmotstand, minskat
rullmotstand i dacken och atervinning av spillvdrme angavs som atgéarderna med storst potential.

ICCT har ocksa tagit fram scenarier for utslappsminskningar i EU:s transportsektor. Enligt dem kan
effektivisering av tunga fordon bidra med 2-4 procent minskning av de totala utslappen.®® | de scenarierna
antas en energieffektivisering med 3 procent per ar som inleds antingen ar 2020 eller 2030.

Trafikverket anvander i sina scenarier en energieffektivisering av fordonsparken av fjarrlastbilar pa 25
procent mellan &r 2010 och 2030 och motsvarande effektivisering for distributionslastbilar till 56 procent.

Det finns alltsd stora skillnader i potentialer och scenarier for hur stora utslappsminskningar
energieffektivisering kan ge ar 2030.

| Swecos scenario antas att utslappen for nya lastbilar kan minskas med 21 procent mellan &r 2010 och
2030, vilket &r 1,5 procent per ar. Med antagandet att fordonsparken byts ut under 8 &r kommer det leda
till att utslappen for hela parken sénks med 16 procent till ar 2030.

Utover effektiviseringen av sjalva fordonen, antas ytterligare 10 procent effektivisering av tunga
transporter genom ruttoptimering, okad fyllnadsgrad samt langre och tyngre fordon

6.3 Elektrifiering®

| dagslaget har Sverige héga ambitioner for elektrifiering av latta fordon, dock &nnu utan konkreta mal.
Kombinerat med befintliga styrmedel och skatter finns darmed ett fordelaktigt lage for laddbara elfordon
jamfort med manga andra lander. Av de elfordon som finns har laddhybriderna fatt storst genomslag pa
marknaden och véntas i fortsattningen utgéra den stérre andelen. Rena elfordon vantas fa ett bredare
genomslag en bitin p& 2020-talet nar fordonskostnaderna sjunkit och batterikapaciteten forbéattrats. Den
totala andelen laddhybrider bedéms utgdra ca 13 procent medan andelen rena elfordon ligger pé ca é
procent. Omraknat till transportarbete vantas eldrift utgora ca 11 procent av de latta fordonens totala
transportarbete.
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For tunga transporter vantas elektrifiering vantas en introduktion av elektrifiering framst kunna géras
bland bussar och till liten del dven distributionsfordon. De tyngsta transporterna ses som ett mycket svart
segment att elektrifiera pa kort sikt. Elektrifiering av tunga langvéga transporter kan framst ske med elvag,
och flera initiativ pagar for att utveckla och introducera elvagar. Det kan finnas kommersiella
elvagsstrackor till 2038, men eldrift kommer troligen inte att utgdra négon betydande andel av
transportarbetet.

| dagslaget genomfars ett flertal projekt for elektrifiering av busslinjer och i Swecos analys och beddmning
antas att ca 13 procent av den samlade bussflottan i Sverige ar laddbara ar 203@. Bland
distributionsfordon och tunga fordon &r motsvarande siffra 1 procent respektive @ procent. Utifran dessa
siffror bedoms det totala transportarbetet med el bland tunga transporter utgora 3 procent av flottans
totala transportarbete.

6.4 Biodrivmedel

Reduktionsplikten syftar till att kraftigt 6ka andelen biodrivmedel i transportsektorn och en indikativ niva
pa 40 procents utsldppsminskning till ar 2030 har angetts. Det ar dock tveksamt om tillrdckliga
biodrivmedelsvolymer kan introduceras sett till dagens internationella biodrivmedelsmarknad och
inhemsk produktionspotential for drivmedel som kan uppfylla det uppdaterade fornybarhetsdirektivet och
reduktionsplikten. En forcering av hdga reduktionspliktsnivéer skulle kunna leda till mycket hoga
drivmedelspriser och svarigheter for aktorer att uppfylla reduktionsplikten.

Ar 2016 minskade 18g- och héginblandade biodrivmedel vaxthusgasutsldppen med cirka 2@ procent av de
totala utslappen 2010.%% Till sammanhanget hor ocksd att biodrivmedel &r 2010 orsakade en
genomsnittlig reduktion pa 4,3 procent. Denna reduktion fanns alltsa redan och méaste darfér raknas ifran
reduktionen som kommer att ske mellan ar 2010 och 2030. Alltsa har en reduktion pa en bit under 20
procent skett mellan 2010 och 2016.

Enligt reduktionsplikten ska utslappen minska med 4@ procent till &r 2030 jamfért med fossil bensin och
diesel och kommer troligen att std for den absoluta majoriteten av utslappsminskningarna frén
biodrivmedel till &r 2030. Men eftersom kombinationen av regelverket i Fornybarhetsdirektivet och
Reduktionsplikten troligen kraftigt begrénsar vilka rdvaror som kan anvandas bedémer Sweco att de
totala utsldppsminskningarna troligen kan uppga till runt 3@ procent. Om utslédppsreduktionen fran
biodrivmedel ar 2010 réknas bort kan allts& reduktionsplikten minska de totala utsldppen med runt 25
procent mellan ar 2010 och 2030. Anledningen till att minskningen till &r 2030 bedéms vara runt 30
procent nar utsldppen redan har minskat med uppéat 20 procent &r att manga av dagens ravaror och
tekniker maste bytas ut pa grund av kombinationen av reduktionsplikten och Férnybarhetsdirektivet, se
kapitel 8.2.

/. Officiella konsekvensanalyser

Nya politiska mal, regleringar och styrmedel kan fa betydande konsekvenser for olika delar av samhillet,
och darfor behdvs relevanta konsekvensanalyser innan beslut fattas och férandringar genomférs.
Omfattningen pa konsekvensanalysen méaste avgrénsas for att inte bli orimligt stor, men konsekvenser
som beddms som betydande borde beskrivas i tillracklig omfattning for att vaga in dem i beslutet.

Enligt Forordning om konsekvensutredning vid regelgivning méaste forvaltningsmyndigheter utreda
kostnadsmassiga och andra konsekvenser i den omfattning som behévs i det enskilda fallet och
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dokumentera det i en konsekvensutredning.®” Om en reglering beddms f3 effekter av betydelse for
foretagens arbetsforhéllanden och konkurrenskraft maste konsekvensutredningen enligt lagstiftning
innehalla en beskrivning av vilka féretag och branscher som paverkas, vilka kostnader regleringen medfor
och hur konkurrensférhallanden for foretagen paverkas.

| denna kontext syftar detta kapitel till att presentera och diskutera de officiella konsekvensanalyserna
for 2030-malet samt Swecos bedémning av dem.

7.1 20308-malet

Initialt kan Sweco konstatera att ingen konsekvensanalys har specifikt gjorts inom MMB vad galler
transportmélet. Aven vad galler de dvergripande miljdmalen r konsekvensanalysen begransad.

Detta beror dels pa att konsekvensanalyser inte har gjorts betraffande de styrmedel som foreslas
implementeras. MMB framhaller att sddana bedémningar &r viktiga och bor goras i det fortsatta arbetet.

Vidare &r det sa att de tva modelleringar som andra aktorer gjort som underlag (EMEC, Konjunkturinstitutet
samt TIMES, Luled Universitet) inte anvander samma férutsattningar som MMB (dvs indata och
forutsattningar skiljer sig delvis ar). Dessa modeller modellerar de enbart till att minska med 9,4 Mton
relativt utslappen i referensscenariot, dvs 2,4 Mton saknas darmed for att nd MMB mal. Referensscenariot
ar det som MMB antar och dar utslappen redan i sig sjunker jamfort med idag, se Figur 8. De ytterligare 2,4
Mton som maste till (jamfdrt med referensscenariot) for att nd malen har alltsé ingen samhallsekonomisk
beddémning gjorts for.

Modellerna &r av sin natur givetvis en forenkling av verkligheten. | de modeller som MMB anvént/latit gora
for att uppskatta den samhallsekonomiska kostnaden for att na malen varierar BNP-kostnaden mellan
cirka 8,5 procent av BNP upp 6ver 8 procent av BNP, vilket visar att kostnaden for att nd malen ar oséker.
Dessutom antar modellerna att méalen i forsta hand nés genom en CO.-skatt, vilket inte &r hur det ser ut i
Sverige idag. Vidare ar det dven sé att kostnader for befintliga styrmedel "déljs”, eftersom analysen endast
beskriver merkostnaden for ny politik. Sammantaget finns osékerheter géllande maluppfyllelse och
kostnaden for denna.’

| och med att MMB inte gor ansprak pé att gora en fullstdndig konsekvensanalys utan framst diskuterar
viss paverkan for olika typer av aktérer ar delkapitlen nedan relativt kortfattade, men det framgar att
konsekvenserna kan bli stora for alla delar av samhallet.

7.1.1 Konsekvenser for miljo

Konsekvenserna for miljon ar positiva i och med minskade utslapp. MMB:s modellresultat visar dock pé en
ovantad effekt: vid inforandet av etappmal for koldioxidutsldpp fran sektorer utanfor
utslappsrattssystemet okar utslappen fran handlande sektorer med 6kade ambitioner i etappmalet. Detta
beror framst pa att det finns en konkurrens om biomassa.

7.1.2 Kostnadsaspekter

7.1.2.1 Staten
Rorande konsekvenser for staten konstaterar MMB att:

- Eneventuell skattehdjning medfor 6kad skatteintakt for staten, men att skattebasen kommer att
eroderas i takt med att utslappsmaélen nas.

- Kostnaden for kompletterande atgarder (vilket ej direkt ror transporter) belastar statsfinanserna,
men det &r svart att uppskatta denna kostnad.

69 Sveriges Riksdag, 2007, Férordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning
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- Sverige kan komma att dverprestera sitt atagande gentemot EU, och kan troligen da vélja mellan
att annullera dverskottsbesparingen eller dverlata till ett annat medlemsland mot en kostnad.

Notera att kostnaden for samhallsplanering och elbilsinfrastruktur inte har uppskattats i
konsekvensbedomningen.

7.1.2.2 Naringsliv
MMB namner framst féljande konsekvenserna for foretag:

- Konsekvenserna av klimatpolitiken blir storst for den tunga industrin.
- Foretag med transportintensiv verksamhet kan komma att fa hogre transportkostnader.

- Enutgangspunkt for saval forslaget till langsiktigt mal &r att varlden i dvrigt ocksa agerar i linje
med Paris-avtalet och att konkurrensutsatt industri forvantas utsattas for styrning mot
minskande utslapp pa samtliga viktiga marknader.

- Paverkan pé den svenska fordonsindustrin beror pa vilka egenskaper de fordon som tillverkas i
Sverige kommer att ha, de kan bade gynnas eller missgynnas.

Delen kring konsekvenser for naringslivets ar kortfattad och innefattar framst beskrivning av att det
bedéms kommer att fa en negativ paverkan pa naringslivet i stort, ifall att inte andra lander gér i takt vad
galler miljokrav.

MMB antar att det inte tillkommer en hogre kostnad for biodrivmedel. Det ar svart att férutse kostnaden
for biodrivmedel, men denna kommer att ha en stor paverkan pa kostnaden for maluppfyllelse.
Konjunkturinstitutet beskriver i sin underlagsrapport till MMB att tidigare studier och langtidsprognoser
antagit att priset pa biodrivmedel ékar 2-4,9 procent per ar, men MMB innefattar dock ingen 6kning.

Konjunkturinstitutet ar i sin underlagsrapport till MMB kritiska till den antagna takten av
energieffektivisering i transportsektorn samt att kostnader fér denna (exempelvis utvecklingskostnader
for fordonsindustrin och 6kade investeringskostnader i dyrare fordon) inte rdknas med.

7.1.2.3 Hushall
For hushall beskriver MMB i huvudsak féljande konsekvenser:

- Vilka konsekvenser som olika utslappsbanorna och etappmaélen far for hushallen beror i stor
utstrackning pa i vilken omfattning tekniska losningar kommer att finnas tillgdngliga som
majliggor en omstallning mot laga utsléapp.

- Skulle den nddvandiga teknikutvecklingen déaremot gé langsamt eller helt utebli, kan
konsekvenserna for hushéllen av att uppna etappmaélen bli betydande.

- lden man atgarder (tekniska eller andra) for att minska utslappen fran godstransporter leder till
okade transportkostnader for naringslivet, kommer detta ocksa att fa konsekvenser for hushallen
genom hojda priser pa varor och tjanster.

- Om beteendefdrandringar som kravs inte sker av sig sjalva kommer det att kravas styrmedel som
ger hushéllen de incitament som kravs. Vilken effekt sddana styrmedel far beror pa hur politiken
utformas.

- Hushall i glesbygd riskerar att paverkas mer dn hushall i tatort och storstadsregioner. Den
langsiktiga analysen visar ocksa att samhallsekonomisk effektivitet kan komma att sta i konflikt
med eventuella fordelningspolitiska hansyn.

Kostnaden for hushéllen att képa dyrare bilar samt kostnaden fér ckat drivmedel ingér inte i
huvudscenarierna fér att na malen, vilket bland andra Konjunkturinstitutet noterar i sin underlagsrapport.




7.1.2.4 Paverkan andra Miljo- och samhallsmal

MMB gér ingen bedémning av konsekvensen for andra miljé- och samhallsmal, men skriver att regeringen
i samband med nasta dversyn av respektive samhallsmal ser éver och vid behov omformulerar relevanta
mal s att de ar forenliga med klimatmalen.

Sweco gor tolkningen att MMB anser miljomalen vara det som bor prioriteras av de olika samhallsmélen.

7.1.3 Sammanfattning av Swecos beddémning

MMB menar att klimatpolitiken kan fa en stor paverkan pa néaringslivet, framst den tunga industrin och
foretag med transportintensiv verksamhet. Detta galler sarskilt om Sverige satter hogre miljokrav an sin
omvérld. Aven hushallen kan péverkas i stor utstrickning enligt MMB givet vissa forutsattningar.

Sweco beddmer att det saknas en tillracklig analys av hur stora konsekvenserna faktiskt blir och vilka
forutsattningar som ar kopplade till olika konsekvenser. Risken for stora konsekvenser som ocksa
papekas av MMB borde vara anledning nog for att gora mer omfattande och relevanta konsekvensanalyser,
sarskilt gallande kostnadspaverkan.

/.2 Reduktionsplikt och omrakning av drivmedelsskatter

Enligt promemorian Reduktionsplikt for minskning av véaxthusgasutslapp fran bensin och dieselbréansle
syftar reduktionsplikt till att ersatta skattebefrielse, det stddsystem som hittills varit huvudsakligt
styrmedel fr inblandning av biodrivmedel i bensin och dieselbransle.”*

Forslaget anses ge en langsiktig 6sning for laginblandade biodrivmedel da reduktionsplikt, till skillnad
fran dagens skattenedséattning, inte utgor statligt stdd och darmed inte &ar beroende av tidsbegransade
godkannanden fran kommissionen. Detta under premissen att fossila drivmedel kommer att fortsatta
anvandas under ¢verskadlig tid.

Reduktionspliktens huvudsakliga syfte ar att minska vaxthusgasutslapp fran de motorbranslen som
anvands i Sverige. Vid jamférelse med skattebefrielse menas att reduktionsplikt ar fordelaktigt da denna
framjar biodrivmedel med laga vaxthusgasutslapp som exempelvis biodrivmedel baserade pa skogsravara
eller avfall.

Finansdepartementets bedémning har gjorts d& budgetpropositionen fran 2017 visar pa vikten av att
skapa langsiktiga spelregler for hallbara drivmedel for att nd en fossilfri fordonsflotta. Ddrav maste
fornybara branslen ges goda forutsattningar att konkurrera med fossila branslen, sé att andelen férnybara
branslen successivt kan tka. Vidare kravs att framjande styrmedel &r stabila och langsiktiga for att
biodrivmedelsproducenter  ska  kunna fatta nodvandiga beslut om investeringar i
produktionsanlaggningar.

Enligt Swecos bedomning har dock delar av EU:s mal och styrmedel fér transportsektorn historiskt sett
varit kortsiktiga och instabila, och det &r fortfarande osakert hur EU:s politik ser ut mellan &r 2021 och
2030, vilket darmed forsvéarar langsiktiga beslut i Sveriges biodrivmedelspolitik och investeringsbeslut fér
biodrivmedelsproducenter.

Finansdepartementets beddémning grundas i att om reglering uteblir anses marknadskrafterna och
skattens storlek styra vilken mangd biodrivmedel som kommer att blandas in. Med full skatt motsvarande
befintliga energi- och koldioxidskatter anses inget biodrivmedel blandas in i bensin och dieselbrénsle, da
kostnaden for biodrivmedel ar avsevart hogre an for de fossila alternativen.

I nulaget bedoms reduktionsplikt inte kunna kombineras med skattenedsattning, enligt utredningen. Men
att reduktionsplikt bor kompletteras med fortsatt skattebefrielse for hdginblandade och rena biodrivmedel
samt biogas. Detta for att behalla hoginblandade biodrivmedels ekonomiska konkurrenskraft gentemot
sina fossila motsvarigheter.

Det ar svart att avgéra om HVO som kommer att blandas in enligt reduktionsplikten eller séljas i
hdginblandad form, men eftersom reduktionspliktsavgiften &r relativt hog bedémer Sweco att det férsta
alternativet ar mest troligt. D& kan det innebéra att tillgdngen pa HV01080 kraftigt begrénsas.
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Utredningen menar att inforande av reduktionsplikt ger minskade vaxthusgasutslapp i och utanfor
Sverige, att det 6kar incitament for inhemsk produktion av biodrivmedel och pé sa satt inverkar positivt
pa den svenska forsarjningstryggheten for biodrivmedel.

For naringslivet innebar enligt reduktionsplikten nagot 6kade kostnader fér drivmedelsproducenter, och
generellt ses en begransad paverkan pa hushall. Gallande offentlig sektor anses forslagen, utéver en
minskad skatteintdkt ar 2018, innebara 6kade skatteintakter om cirka 8,5 miljarder kronor per ar.

Sweco beddmer dock att det finns en risk for dkade kostnader fér drivmedelsproducenter och dérmed
aven for hushall och foretag, bade pé kort och lang sikt, se vidare beskrivning i kapitel 8.

Enligt utredningen kommer de 6kade kostnaderna som reduktionsplikten medfor att kompenseras med
att drivmedelsskatterna justeras ner nagot. Den konsekvensanalysen géller dock bara de narmsta aren
och det presenteras ingen langsiktig konsekvensanalys for hur upprakningen av energi- och
koldioxidskatter tillsammans med kostnaden for inblandning av biodrivmedel kan héja priserna pa
drivmedel.

Koldioxidskatten kommer att indexeras upp med konsumentprisindex och samtidigt sankas efter hand
som andelen fossilt kol minskar med ckande reduktionspliktsnivaer, och dessa tva effekter kan nagot
forenklat antas ta ut varandra. Energiskatten kommer dock att indexeras upp i en snabb takt med
konsumentprisindex plus 2 procent av den totala drivmedelsskatten. Sammantaget innebar detta en
relativt snabb hojning av drivmedelsskatterna. Dartill kommer reduktionspliktsavgiften eller kostnaden
for inblandning av biodrivmedel. Dessa tvéa effekter samverkar alltsa i hojningen av drivmedelspriserna,
istallet for den i utredningen beskrivna effekten att en skattesdnkning kompenserar for 6kade kostnader
for reduktionsplikten.

7.2.1 Konsekvenser for miljo

P& sikt beddms forslagen leda till minskade véaxthusgasutslapp i och utanfér Sverige. Reduktionsplikten
syftar dels till att satta en undre grans for minskning av vaxthusgasutslapp fran bensin och dieselbransle
ur ett livscykelperspektiv samtidigt som den sakerstaller en viss andel biodrivmedel i bensin och
dieselbransle. Med en reduktionsplikt vantas biodrivmedel med relativt hoga vaxthusgasutslapp inte bli
konkurrenskraftiga.

Sweco beddmer att det kan finnas en risk att reduktionsplikten tillsammans med EU:s biodrivmedelspolitik
leder till minskad tillganglighet och anvandning av héginblandade drivmedel, samtidigt som det inte finns
nagon garanti for att alla aktérer ska anvanda biodrivmedel for att fullt ut. De kan valja att istallet betala
reduktionspliktsavgiften om det ar svart att fa tag pa tillrackliga volymer biodrivmedel som uppfyller bade
EU:s regler och konventionella branslestandarder. Sammantaget kan det leda till en utplaning eller
minskning av biodrivmedelsanvéndningen, atminstone pa kort sikt.

Reduktionsplikten forvantas pé sikt innebara 6kade incitament for inhemsk produktion av biodrivmedel.
Detta av befintliga ravaror savél som produktion av biodrivmedel fran ravaror som i dagslédget endast
anvands i mindre utstrackning, s som restprodukter fran skogs-, pappers- och massaindustri.

En minskad import av drivmedel forvantas vidare inverka positivt p& den svenska
drivmedelsforsdrjningen. Utredningen beddmer att reduktionspliktens styrning mot en dkad andel
biodrivmedel inverkar positivt pa den svenska forsérjningstryggheten for biodrivmedel.

De féreslagna férandringarna av energiskatten bedéms ha begransad effekt pa miljon.

Sweco beddmer att det i utredningen saknas en langsiktig analys av miljckonsekvenser. Omfattande
produktion och anvandning av biodrivmedel medfor betydande konsekvenser pa jordbruk och skogsbruk.
Dessutom medfér anvandning av fornybar bensin och diesel fortsatt relativt héga lokala emissioner.




7.2.2 Kostnadsaspekter

7.2.2.1 Naringsliv

Reduktionsplikten innebér en kostnad for drivmedelsleverantérerna dé biodrivmedel ar kostsammare an
fossila drivmedel. Denna kostnad antas emellertid justeras ut genom ett hogre pris vid pump. Foérslaget
bedéms av utredningen medféra nagot 6kade administrativa kostnader for féretag med reduktionsplikt. |
utredningen konstateras dock att forslagets utformning begransar merkostnaderna. Det understryks att
kostnaderna beror av utformningen av foreskrifter, varvid en narmare analys av administrativa kostnader
och uppskattning av tidsatgang bor tas fram.

Administrativa kostnader bedéms av utredningen kunna bli ndgot hégre for de foretag som hanterar sméa
volymer drivmedel. Detta menas inte vara tillrackliga skal till att sarskild hansyn till detta i utformningen
av reduktionsplikten. Enligt utredningen ar det mojligt for alla som har en reduktionsplikt att uppfylla
denna.

Naringslivet paverkas till féljd av &ndrade drivmedelskostnader. Manga drivmedelskonsumenter forvantas
i utredningen ldmnas opéverkade, med undantag for dieselbransle som anvands inom gruvindustriell
respektive skog- och jordbruksrelaterad verksamhet. | gruvindustriell verksamhet blir resultatet av
forandringen att den totala skatten sjunker med cirka 0,13 kronor per liter, medan jord- och skogsbruket
overlag bedéms vara paverkade av forslaget.

Sweco beddmer att reduktionsplikten och drivmedelsbeskattningen p& medellang sikt kan f& omfattande
konsekvenser pa naringslivets kostnader och konkurrenskraft, enligt kapitel 8 och 10. En avgdrande
faktor for hur stora kostnadsékningarna ar om Sverige fortsatter att ha betydligt hégre ambitionsniva an
omvarlden. Biodrivmedel har i grunden betydligt hégre produktionskostnader an sin fossila motsvarighet
och priserna kan dessutom drivas upp av att Sverige satter en hog reduktionspliktsavgift for att sakra
stora volymer biodrivmedel i den internationella konkurrensen.

7.2.2.2 Hushall

Inférandet av reduktionsplikten antas enligt utredningen l&mna maénga drivmedelskonsumenter
opaverkade pa kort sikt, men det saknas en beddmning av utvecklingen av drivmedelspriset pa lang sikt
och vilka effekter det far for hushallen.

Enligt Swecos bedémning i kapitel 8.4 finns en risk for att drivmedelspriserna dkar bade pa kort och lang
sikt. Det kan fa stor paverkan pa manga hushall och paverka tillgéngligheten till arbete och service for
hushall som &r beroende av bil.

Forslaget att hoja fordonsskatten for latta fordon leder emellertid till kostnadsokningar for agare av ett
sadant fordon. Forslagen innebdr &ven sénkt koldioxidskatt péa flygbensin, nagot som
finansdepartementet bedémer ha begransad effekt pa privatflyg.

7.2.2.3 Offentlig sektor

Sett till den offentligfinansiella effekten av forandringsforslagen bedoms skatteintakterna minska med
0,03 miljarder kronor 2018. Ambitionsnivan fér dieselbrénsle foreslas héjas 2019, vilket sammantaget
innebar okade skatteintakter om 0,17 miljarder kronor. 2020 féreslas reduktionsnivan héjas for bade
dieselbransle och bensin. Detta innebar 6kade skatteintakter om 8,56 miljarder kronor. Efter 2621 bedoms
den varaktiga effekten i termer av kade skatteintékter vara 8,56 miljarder kronor per ar.

For Energimyndigheten innebar regleringen nya uppgifter som i samband med i ikrafttradandet innebar
kostnader. Dessa kostnader kan dock hanteras inom befintliga utgiftsramar.

Skatteforslagen kan komma att medféra vissa engangskostnader for Skatteverket. P4 sikt kan férslagen
emellertid leda till lagre aterkommande kostnader for Skatteverket da beskattningen gérs mer enhetlig
och — for bensin och dieselbransle med inblandning av biodrivmedel — inte langre utgor statligt stad.

Vid beslut som beror forsenad redovisning av uppfylinad av reduktionsplikt, eller om myndigheten inte
anser att reduktionsplikten ar uppfylld, kan dessa 6verklagas hos allman férvaltningsdomstol. Regelverket
beddms dock av utredningen endast ha liten paverkan pa arendetillstrémningen.

44



7.2.3 Samhéllsekonomiska nyttor och kostnader

Utredningen saknar helt en bedomning av samhallsekonomisk effektivitet, trots att reduktionsplikten och
drivmedelsbeskattningen troligen skulle kunna fa stora samhallsekonomiska konsekvenser.

Sweco beddmer att reduktionsplikten och den omraknade drivmedelsbeskattningen potentiellt kan
medféra stora samhéllsekonomiska kostnader men relativt fa samhéllsekonomiska nyttor. Darfor &r det
sarskilt allvarligt just dessa effekter inte har analyserats i utredningen.

7.2.4 Indirekta effekter

Sweco bedémer att utredningens konsekvensanalys saknar bedomning av flera viktiga indirekta effekter
som teknikutveckling och naringslivets konkurrenskraft. Det bor prioriteras att undersoka stimulans av
teknikutveckling, automatisering och digitalisering samt naringslivets konkurrenskraft internationellt.
Vidare bor konsekvenser for mobilitet och tillganglighet samt effekter péa trafikslagsvaxling utredas.

Gallande konkurrensférutsattningar mellan foretag beddms i utredningen att separata reduktionsnivaer
for bensin respektive dieselbréansle minska paverkan pa konkurrensforhallanden mellan
drivmedelsbolagen, jamfort med en gemensam reduktionsnivéa fér bensin och dieselbransle.

Konkurrensen pa marknaden for HVO, som i dagsldget endast bestar av ett fatal producenter varav en aven
ar leverantdr pa den svenska marknaden, kan till foljd av inférande av reduktionsplikten bli forsdmrad.
Utredningen havdar dock, utan pastédendet belagts, att det ar sannolikt att fler producenter kommer att
tillkomma pa marknaden narmsta éren.

Konkurrensforutsattningarna mellan foretag paverkas eventuellt av forslaget om skattebefrielse for
hoginblandade biodrivmedel. Hoginblandade drivmedel som fortsatt ges stéd kommer konkurrera med
drivmedel som omfattas av en reduktionsplikt.

| utredningen beddms att pumppriset for bensin och dieselbrénsle med inblandning inte paverkas av de
foreslagna skatteforandringarna 2018. Daremot beddms férandringarna leda till ett lagre pumppris pa
hoginblandade drivmedel som E85 och B100@ vilket bor starka deras konkurrenskraft i forhallande till
bensin och dieselbransle samt andra héginblandade biodrivmedel.

Reduktionsplikten bedéms skapa incitament fér anvandning av biodrivmedel med relativt sett laga
vaxthusgasutslapp ur ett livsmedelsperspektiv. Langsiktigt forvantas reduktionsplikten dven innebéara
Okade forutsattningar for produktion av biodrivmedel i Sverige. Detta av bade befintliga ravaror och
ravaror som i nulaget endast anvédnds i mindre utstrackning, sarskilt restprodukter fran skogs-, pappers-,
och massaindustri.

D& reduktionsnivan ska héjas forvantas nivan for bensin efter 2020 bli s& hog att det blir nédvandigt att i
praktiken blanda in syntetisk bensin.

7.2.5 Design och implementering

Sweco beddmer att utredningen saknar bedémning av konsekvenser relaterade till teknoekonomiska
forutsattningar for férnybar bensin och diesel, samt hur ett uppdaterat Férnybarhetsdirektiv kommer att
paverka dem. Det ar annu ovisst hur Férnybarhetsdirektivet kommer att se ut, men det kommer troligen fa
omfattande konsekvenser for Sveriges biodrivmedelspolitik och mojligheterna att uppfylla
reduktionsplikten.

Forslaget foreslas trada i kraft den 1 juli 2018. Berérda aktorer bedéms ha tid att férbereda sig for ett
inforande av reduktionsplikt. Vidare bedoms drivmedelsleverantérerna ha tillrackligt med tid att anpassa
sig tillinférande av E10 pa marknaden da reduktionsnivan for bensin.

Sweco bedomer att det ar kort framférhéallning eftersom beslutet om reduktionsplikt fattades 22 november
och alla regler, som exempelvis exakt niva for reduktionspliktsavgiften och beddmningen av olika ravaror
annu inte ar klara. Det innebér att framforhallningen i bésta fall blir 6 m&nader men i vérsta fall kortare.




| utredningen framhalls att det foreslagna systemet bedéms skapa langsiktiga férutsattningar for
laginblandade biodrivmedel. Syftet &ar att skapa en langsiktig l6sning fér biodrivmedel som ingér i bensin
eller dieselbransle. En langsiktigt mer héallbar beskattning antas innebéra att producenterna av
biodrivmedel far stabilare regler att forhalla sig till. Sweco beddmer emellertid att langsiktighet saknas i
forslaget da inga bindande nivéer satts for efter 2020.

Det befintliga regelverket i drivmedelslagen har 6vervagts som huvudsakligt styrmedel i framjandet av
biodrivmedel. En av skillnaderna mellan drivmedelslagen och reduktionsplikten ar dock att
drivmedelslagen inte kréver att leverantérer anvander biodrivmedel for att uppna utslappsminskning,
vilket i princip gor det mojligt att n& kravet utan att anvénda biodrivmedel Gverhuvudtaget.
Reduktionsplikten och drivmedelslagens krav skiljer sig dven &t da reduktionsnivéernaireduktionsplikten
ar skilda for bensin och dieselbransle. Utredningen menar att ambitionen ar att lagstiftningarna ska
samordnas sé langt som moijligt for att undvika dubbelreglering och administrativa kostnader fér de
foretag som omfattas.

Branslekvalitetsdirektivets krav anses i utredningen inte utgéra nagot langsiktigt styrmedel dé det endast
stracker sig till och med utgangen av 2020.

Inférandet av en reduktionsplikt samt andringar i lagen om skatt p& energi bedéms i utredningen
dverensstamma med de skyldigheter som f6ljer av Sveriges anslutning till Europeiska unionen. Men det ar
annu inte mojligt att bedéma hur reduktionsplikten kommer att Overensstamma med EU:s
biodrivmedelspolitik mellan &r 2021 och 2030. Det finns en risk att den kommer att kraftigt begrénsa
mojligheten att uppfylla reduktionsplikten.

7.2.6 Sammanfattning av Swecos bedémning

Sweco beddmer, till skillnad fran den officiella konsekvensutredningen, att reduktionsplikten kan fa stor
negativ paverkan pa naringslivets och hushallens kostnader.

Sammanfattningsvis anser Sweco att konsekvensanalysen saknar méanga viktiga aspekter, sarskilt en
analys av de langsiktiga konsekvenserna fram till ar 2030 och 2045. Foljande aspekter saknas i
utredningens konsekvensanalys:

- Samhallsekonomiska nyttor sdsom koldioxid och klimateffekter (prissattning pa férandring av
koldioxidutslapp), dvriga luftfororeningar och deras hélso- och miljdeffekter (prissattning pa
forandring av utslapp i tatort), buller och bullerstorningar (prissattning pa foérandring av
bullernivéer), olyckskostnad samt slitage pa infrastruktur.

- Kostnadseffektivitet sdsom samhéllsekonomisk effektivitet i uppfyllandet av malet om 70
procent lagre vaxthusgasutslapp till ar 2030, samhéllsekonomisk kostnadskalkyl jamfort med
alternativa vagar samt kostnadseffektivitet i tgarder, t.ex. branslebyte.

- Bidrag till andra miljokvalitetsmal sdsom luftféroreningar och buller.
- Kostnadsaspekter sdsom totala transportkostnader.

- Indirekta effekter sédsom kvalitativa resonemang kring konsekvenser for mobilitet och
tillganglighet och effekter pa trafikslagsvaxling.

- Teknoekonomiska forutsattningar for produktion av fornybar bensin och diesel som uppfyller
branslestandarder som konventionella fordon ar godkanda for.

Nedanstaende aspekter ar delvis inkluderade i utredningens konsekvensanalys, men &r endast
analyserade i begransad omfattning och behdver enligt Swecos beddmning utredas vidare:

- Miljceffekter sdsom andel férnybara drivmedel i vagtransporter och minskade vaxthusgasutslapp
frn inrikes transporter. Aven miljdeffekter s& som luftféroreningar, buller och trygg
energifdrsorjning i termer av andel inhemskt producerat drivmedel.

- Kostnadsaspekter sdsom drivmedelspris vid pump och administrativa kostnader.

- Indirekta effekter sdsom néringslivets konkurrenskraft internationellt, konkurrens mellan
svenska foretag samt incitament for drivmedelsproduktion.
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- Design och implementering sasom tid for aktorer att forbereda sig, langsiktiga forutsattningar,
samverkan med andra styrmedel och lagar samt kompatibilitet med internationell utveckling.

Utifran de brister som Sweco kan identifiera genomférs i nasta kapitel en fordjupad konsekvensanalys av
reduktionsplikten for diesel. Anledningen till att konsekvensanalysen fokuserar pa reduktionsplikten for
diesel ar dels att reduktionspliktsnivéerna ar mycket hogre for diesel an for bensin och dels for att
reduktionsplikten ar ett centralt styrmedel i 2030-mélet som annu inte har konsekvensanalyserats
tillrackligt.

8. Swecos fordjupade
konsekvensanalys av
reduktionsplikten for diesel

Reduktionsplikten kan ses som det enskilt viktigaste styrmedlet for att pa kort sikt, till ar 2030, kraftigt
minska vaxthusgasutslappen fran transportsektorn. Enligt Gversynen av den officiella
konsekvensanalysen av reduktionsplikten (kapitel 7.2) saknas dock en langsiktig bedémning av
moéjligheterna att uppfylla reduktionsplikten och hur det kan paverka drivmedelspriserna. Det saknas dven
en bedémning av hur drivmedelsbeskattningen kan paverka priserna. Darfor gors i detta kapitel en
fordjupad analys av just de aspekterna.

Forhandlingarna om Férnybarhetsdirektivet ar annu inte avslutade, men det nya regelverket kan medféra
kraftiga begransningar i vilka ravaror som kan anvéndas for att producera férnybara drivmedel. Dessutom
medfor reduktionsplikten for diesel i sig en kraftig begransning av vilka ravaror som kan anvéndas for
drivmedelsproduktion oavsett hur Fornybarhetsdirektivet utformas. Den huvudsakliga begransningen i
reduktionsplikten ar att de drivmedel som anvands till stor del méaste ha liknande drivmedelskvalitet som
fossil diesel, vilket utesluter manga ravaror och typer av biodrivmedel.

Uppfyllandet av reduktionsplikten kan medféra kraftiga prisdkningar pa drivmedel och darmed dkade
kostnader for transportintensiva verksamheter. Prisékningarna beror dels pad att det uppdaterade
fornybarhetsdirektivet tillsammans med reduktionspliktens utformning (uppfyllnad av konventionella
drivmedelkvaliteter) kommer att kraftigt begransa vilka typer av révaror som kan anvéandas for
drivmedelsproduktion. Merparten av de ravaror som idag anvands fér produktion av férnybara drivmedel i
Sverige kommer eventuellt att vara inaktuella till r 2030, eftersom de baseras pa grédor eller bedéms ha
for hoga livscykelutslapp av vaxthusgaser. Det géller eventuellt ocksé for flera potentiella framtida
drivmedelskedjor exempelvis baserade pa vissa typer av skogsravara som inte bedoms vara restprodukter.

Dessutom beddms de drivmedel som kan uppfylla EU:s hallbarhetskriterier och reduktionsplikten ha
relativt hdga produktionskostnader, som i kombination med drivmedelsbeskattningen kommer att ge en
relativt hog grundniva for priset. Dartill beddms den hoga efterfragan pa sadana drivmedel som skapas
dels genom EU:s malsattningar och dels genom enskilda medlemsstater att driva en ytterligare
prisuppgang. Om Sverige satter en hég ambitionsniva och en hdg reduktionspliktsavgift s& kommer det
att driva upp priserna.

Det ar ocksa viktigt att skilja pa EU:s mal for transportsektorn och Sveriges mal for transportsektorn. EU:s
mal till ar 2030 kommer eventuellt att fokusera pa avancerade biodrivmedel, medan reduktionsplikten kan
uppfyllas aven med biodrivmedel som inte klassificeras som avancerade. Daremot méaste de drivmedel
som anvands for att uppfylla reduktionsplikten uppfylla EU:s hallbarhetskriterier.




8.1 Hag efterfragan pa biodrivmedel

EU kommer troligen att satta nya mal for férnybar energi i transportsektorn till 2030 och malet kommer
troligen fokusera pa sa kallade avancerade biodrivmedel. ’? Detta kommer innebéra en hdg efterfragan pa
biodrivmedel i hela EU.

Dartill tillkommer nationella méalsattningar som ytterligare kan 6ka behovet av biodrivmedel. For Sverige
skulle exempelvis en uppfyllnad av reduktionsplikten innebara att det behovs cirka 25-33 TWh bara till
Sverige.”

Darutover kan eventuellt andra medlemsstater i EU, och &ven lander utanfér EU, satta ambitidsa mal for
andelen biodrivmedel, vilket ytterligare dkar efterfragan. Till exempel Finland har satt ett mal om 20
procent inblandning av férnybara drivmedel till 2020, aven om den siffran inkluderar att vissa drivmedel
dubbelréknas.

Sammantaget ger detta en hdg efterfrdgan pa biodrivmedel. Det &r troligt att efterfrdgan pa séddana
drivmedel efter hand ocksé okar utanfor EU i takt med ett 6kat fokus pa klimatpaverkan och cirkular
ekonomi.

Det land som anvander hdgst avgift for de som inte uppfyller reduktionsplikt eller kvotplikt kommer
troligen attimportera stora mangder drivmedel fran 6vriga Europa. Det landet kommer troligen ocksa driva
upp priserna pé biodrivmedel som kan 6ka hela vagen upp till avgiftsnivan. Detta kan p& EU-niva ses som
samhallsekonomiskt ineffektivt eftersom en s&dan utveckling minskar incitamenten och mdjligheterna
for andra medlemsstater att faktiskt uppfylla EU:s maélsattningar om utslappsminskningar i
transportsektorn.

8.2 Begransat urval av drivmedelskedjor

Nar EU:s nya regler for biodrivmedel och férutsattningarna i reduktionsplikten laggs ovanpa varandra kan
det mojliga urvalet av drivmedelskedjor begréansas. Sarskilt drivmedel som baseras pa exempelvis
oljegrodor som raps och palmolja kan eventuellt fasas ut.

De drivmedelskedjor som ar tillgangliga idag och i nartid har varit valkdnda under en lang tid och baseras
pa valkanda principer och tekniker. Det har dessutom tagit relativt lang tid att utveckla och
kommersialisera dem. Det ar darfor osannolikt att en tidigare okand drivmedelskedja med stor
produktionspotential skulle n& marknaden innan ar 2030.

Utav de drivmedelskedjor som bedéms som mest relevanta for produktion av férnybar diesel, i Sverige,
namns ofta HVO baserat pé slakteriavfall och avfallsoljor samt diesel producerat fran lignin och GROT.

Lignin kan omvandlas till ligninolja och darefter omvandlas till bensin och diesel i ett raffinaderi. Denna
drivmedelskedja testas idag i pilotskala och beddms kunna realiseras inom de narmaste aren.

GROT kan antingen forgasas till syntesgas som anvands for att tillverka diesel enligt Fischer-Tropsch
processen eller pyrolyseras till bioolja som vatebehandlas och raffineras. Dessa drivmedelskedjor testas
idag i laboratorier och pilotanlaggningar.

8.3 Begréansade volymer av ravaror

Slakteriavfall och avfallsoljor &r extremt begrénsade révaror och kan sett till drivmedelsbehovet i Sverige
och EU endast ge ett marginellt bidrag i transportsektorn, aven om de enligt dagens berakningsmetodik i
Fornybarhetsdirektivet ger stora reduktioner av vaxthusgasutslapp.

Sverige anvander idag importerad HVO baserad pa ravaror fran andra EU-lander, men det &r troligt att
efterfrdgan pa saddan HVO kommer att 6ka i Gvriga EU och att Sverige eventuellt kommer att importera
mindre av den an i dagslaget.

72 Avancerade biodrivmedel &r enligt EU:s definition drivmedel som produceras fran speciella ravaror, se appendix 2
73 Swecos analys baserad pé scenariot i kapitel 6, 25 TWh &r enligt scenariot och 33 TWh &r enligt scenariot men antaget en utslappsreduktion pa 40

procent.
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Lignin fran massaindustrier har pa senare ar framhallits som en stor ravarupotential fér produktion av
fornybar diesel, men mdjligheterna att realisera den potentialen ar omtvistad eftersom ligninet idag till
stor del anvands i brukens verksamhet. Ett stort uttag av lignin skulle medféra tekniska forandringar samt
att ligninet ersatts med en annan energibarare exempelvis GROT.

Potentialen for uttag av lignin fran massabruk har uppskattats till 8,8 TWh per &r om det ska ske utan att
n&gon extra energi tillférs massaprocesserna.’* Det ar viktigt att notera att detta endast &r en potential
och att det finns en rad utmaningar i uppfyllandet av potentialen. Om ligninuttaget ersatts med
kompletterande energi fran fastbranslepanna uppskattas potentialen till 6,7 TWh per &r.”® Energi skulle
potentiellt tillféras genom forbranning av GROT.

Potentialen fér kat uttag av GROT till &r 2030 har uppskattats till mellan 11 och 18 TWh per ar givet
tekniska, ekologiska och ekonomiska restriktioner.”® En stor del av denna potential skulle alltsa ga till att
ersatta ligninuttaget.

8.4 Priser och produktionskostnader

Prisutvecklingen for de biodrivmedel som bedéms vara relevanta for att uppfylla reduktionsplikten for
diesel ar svar att bedéma. Men ravaru- och produktionskostnader kommer skapa en miniminivé for priset
samtidigt som stark efterfrdgan i from av politiska mal och begrdnsat utbud i form av avancerade
biodrivmedel stora utslappsminskningar troligen kan driva upp prisnivaerna. Straffavgiften for att inte
uppfylla kvotplikten kommer att skapa ett maxtak for biodrivmedelspriset.

Priserna pé biodrivmedel i Sverige har hittills varit direkt kopplade till prisutvecklingen for fossil diesel.
T.ex. har priset pa ren HVO konstant varit ndgot hdgre an priset péa fossil diesel med l&g inblandning av
biodrivmedel.

Nar reduktionsplikten infors kommer rimligen priserna fran biodrivmedel att frikopplas och kunna oka
snabbare &n priserna pa fossila drivmedel, se Figur 10. Troligen kopplas nu istallet biodrivmedelspriserna
till reduktionspliktsavgifterna i Sverige och andra lander och justeras efter hur stor utslappsreduktion
ravaran for drivmedlet beddms ge.

74 POYRY, 2016, Bioenergi fran skog och skogsindustri
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76 Bérjesson mfl,, 2013, Dagens och framtidens hallbara drivmedel




Figur 10 Drivmedelspriser for foretag 7’
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Energimyndigheten &vervakar de genomsnittliga produktionskostnaderna for att utvardera om
skattesubventionerna for biodrivmedel medfdr 6verkompensation. Nedbrutna produktionskostnader for
HVO och FAME visar att rdvarukostnaden utgdr en stor del av produktionskostnaden, Figur 11.
Produktionskostnaden foér HVO har varit relativt stabil de senaste &ren, men har 6kat mellan 2015 och
2016 och producenterna beddmer att 6kningen kommer att fortsatta framéver, Figur 12.

Produktionskostnaden for diesel producerad fran lignin eller GROT kommer troligen att vara i niva med
eller 6ver den nuvarande produktionskostnaden for HVO.

Faktiska produktionskostnader for diesel producerad fran lignin saknas idag, men produktionskostnaden
for ligninolja frAn massabruk har uppskattats till cirka 9,1 kr/liter,”® vilket ar 8,3 kr hogre an den
genomsnittliga ravarukostnaden fér HVO under 2016. Givet att inga ytterligare kostnader tillkommer i
bearbetningen av ligninoljan skulle alltsé produktionskostnaden péa diesel fran lignin kunna skattas till
0,3 kr/liter hogre an produktionskostnaden for HV0. Men troligen skulle aven ytterligare kostnader att
tillkomma.

Uppskattade produktionskostnader forgasning och produktion av FT-diesel ar mellan 5,9 och 11 kr per
liter dieselekvivalent.” Det framstar som drivmedelskedjan med dverlagset hégst produktionskostnader i
rapporten "Dagens och framtidens hallbara biodrivmedel”. Dessutom bygger uppskattningen pé stora
produktionsanlaggningar (180-200 MW) for vilka de ekonomiska forutsattningarna idag saknas. Darmed
bedoms inte FT-diesel som ett rimligt alternativ i uppfyllandet av reduktionsplikten.

77 PREEM, 2017, prishistorik listpriser,
78 Anheden mfl., 2017, Value Chain for Production of Bio-oil from Kraft Lignin for use as Bio-jet Fuel, NWBC 20817, Stockholm, March 28-30

79 Bérjesson mfl,, 2013, Dagens och framtidens héallbara drivmedel
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Figur 11 Genomsnittliga produktionskostnader for HVO och FAME (exklusive moms).5®
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Figur 12 Genomsnittliga produktionskostnader fér biodrivmedel i Sverige (exklusive moms).8!
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De genomsnittliga produktionskostnaderna for biodrivmedel idag och de uppskattade framtida
produktionskostnaderna kan jamforas med produktionskostnaderna for fossil diesel som 2016 var 2,72 kr
per liter.

80 Energimyndigheten, 2017, Gvervakningsrapport avseende skattebefrielse fér flytande biodrivmedel under &ret 2016

81 Energimyndigheten, [2014-2017], Gvervakningsrapport avseende skattebefrielse for flytande biodrivmedel under &ret [2013-2016]




Produktionskostnaden for biodrivmedel kan alltsd bli fyra ganger hogre an for fossil diesel. Om
vinstmarginal och skatter for fossil diesel under 2016 péaférs biodrivmedel innebar det att priset pa
fornybar diesel blir det dubbla mot fossil diesel, se Figur 13.

Reduktionspliktsavgiften kan troligen fa stor paverkan pa priset pa fornybara drivmedel. Avgiften for att
inte uppfylla reduktionsplikten ar 7 kr per kg koldioxid. Reduktionspliktsavgiften kan dock komma att
sankas eller tas bort om synnerliga skal foreligger. Troligen kommer reduktionspliktsavgiften for diesel att
ligga pa 4 kr per kg koldioxid under de forsta aren.

Reduktionspliktens paverkan pé priset kan uppskattas genom ett teoretiskt rakneexempel. Om 1 liter
fossil diesel byts ut mot 1 liter HVO som reducerar vaxthusgasutslappen med 75 procent sé skulle det
innebéra att utslappen minskas med 2,55 kg koldioxid som enligt reduktionspliktsavgiften (7 kr) ar vart
cirka 18 kr.%2 Det innebér alltsd att en liter HVO skulle kunna séljas fér ett pris som &r 18 kr hégre &n priset
pé fossil diesel. Motsvarande siffra for en reduktionspliktsavgift pa 4 kr ar cirka 10 kr hogre an priset pa
fossil diesel.

Dessa teoretiska rakneexempel jamfdrs i Figur 13 med dagens pris péa fossil och fornybar diesel. Med en
reduktionspliktsavgift pa runt 4 kr blir alltsé den teoretiska prisnivan nagot hégre an for fornybar diesel
(HVO) plus skatt idag.

Sammantaget skapar de uppskattade produktionskostnaderna for fornybar diesel tillsammans med
reduktionspliktsavgiften ett teoretiskt prisintervall inom vilket priset kan hamna, Figur 13.

82 Berakning av vardet av vérdet av 1 liter férnybar diesel i reduktionspliktssystemet: [kg koldioxidinnehall per liter fossil diesel] * [75%] * [7 kr] = 18
kr.
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Figur 13 Uppskattning av reduktionspliktens paverkan p3 priset for fornybar diesel for inblandning enligt
reduktionsplikten (exklusive moms).83 848586
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Prisékningen péa biodrivmedel slar succesivt igenom i priset pa diesel. Utéver prisdkningen som drivs av
reduktionsplikten kommer aven beskattningen att 6ka succesivt, vilket illustreras i Figur 14 och Figur 15.
De representerar scenarier for den méjliga prisokningen pa diesel, som idag kostar strax under 1@ kr per
liter.

| scenarierna raknas skatterna upp enligt forslaget som presenterades i samma promemoria som
reduktionsplikten. Energiskatten indexeras upp med konsumentprisindex plus tva procent av totala
drivmedelsskatten medan koldioxidsidskatten 6kar med konsumentprisindex.

Berakningen i scenarierna inkluderar inte den aviserade justeringen av koldioxidskatten efter hand som
innehallet av fossilt kol sjunker i drivmedelsmixen, eftersom det i promemorian ar otydligt hur denna
justering ska géras i forhallande till hur drivmedelsskatterna indexeras upp. Det finns ett behov av en 6kad
tydlighet fran myndighetshall gallande hur beskattningen faktiskt kan se ut i absoluta tal fram till &r 2030.
Vid ett forenklat antagande om att det fossila kolinnehallet i diesel varje &r minskar med samma procenttal
som KPI (runt 2 procent) skulle det innebara att koldioxidskatten skulle vara oférandrad mellan idag och

83 Referenspris for fossil diesel ar 2016 samt uppskattade priser pa drivmedel utifrdn produktionskostnad fér fornybar diesel samt drivmedelspris
utifran straffavgift inom reduktionsplikten.

84 Referenspris for diesel 2016 fran Energimyndigheten, 2017, Overvakningsrapport avseende skattebefrielse for flytande biodrivmedel under &ret
2016

85 Produktionskostnaden &r uppskattad till 11,16 kr per liter dieselekvivalent, med hansyn taget till att HVO har ett lagre energiinnehall &n
genomsnittlig fossil diesel.

86 Drivmedelspriset utifrén straffavgiften pa 7 kr/kg koldioxid &r uppskattad med antagandet att fornybar diesel minskar véxthusgasutslappen med 75

procent.




ar 2030. Men eftersom energiskatten fortfarande réknas upp med KPI plus 2 procent av totala
drivmedelsskatten skulle det fortfarande bli en kraftig skattehdjning till ar 2630, endast en till tva kronor
lagre ani scenariernai Figur 14 och Figur 15.

| scenariot for inblandning av fornybar diesel antas att fornybar diesel blandas in och att den kostar 8 kr
mer an fossil diesel, enligt prisintervallet ovan. | scenariot med reduktionspliktsavgiften antas att bara
fossil diesel anvénds och att reduktionspliktsavgiften pa& 7 kr per kg koldioxid betalas. | scenarierna antas
forenklat att ingen inblandning sker idag. Enligt bada scenarierna 6kar drivmedelspriserna kraftigt till ar
2030. | scenarierna antas att skatten kommer Oka kraftigt till &r 2030, men &ven om skatten forblir
oférandrad eller sjunker nagot s& kommer drivmedelspriserna dka pa grund av reduktionsplikten.

Scenarierna for drivmedelspriserna anvénds i kapitel 10 for att uppskatta effekterna pa naringslivets
transportkostnader.

Figur 14 Okade drivmedelskostnader med nya skatteregler och inblandning av férnybar diesel (exklusive

moms)
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Figur 15 Okade drivmedelskostnader med nya skatteregler och reduktionspliktsavgift (exklusive moms)
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8.5 Sammanfattande beddmning av tillgdng och pris pa drivmedel

Sammanfattningsvis kan kombinationen av det nya regelverket i Fornybarhetsdirektivet, som annu ar
under utformning, och férutsattningarna i reduktionsplikten medfdra att tillgangen pa férnybar diesel
begrdnsas samt att priset pd hoginblandad fornybar diesel och reduktionspliktig diesel 6kar.

Prisékningen beror pa flera faktorer. Dels har férnybar diesel i grunden relativt hdga produktionskostnader
och dels kan den begransade tillgadngen gora att priset drivs upp mot reduktionspliktsavgiften. Utdver det
kommer drivmedelsskatterna indexeras upp och ytterligare dka priset till slutkund.

En kraftig 6kning av drivmedelspriset innebar att reduktionspliktens samhallsekonomiska effektivitet kan
ifragasattas, vilket diskuteras vidare i kapitel 9, men ocksé att det innebar stora konsekvenser for
naringslivets konkurrenskraft (kapitel 10).

9. Samhallsekonomisk
effektivitet

| detta kapitel diskuteras samhallsekonomisk effektivitet for 2030-malet samt atgarder och styrmedel i
2030-strategin. Analys av samhallsekonomisk effektivitet syftar till att garantera att politiska
malsattningar uppfylls pa ett kostnadseffektivt satt. Utgangspunkten for analysen &r att det finns olika
strategier for att uppna malet och att de medfdr olika kostnader och nyttor som kan summeras i en
samhallsekonomisk berakning. Det alternativ som sammanlagt medfor lagst samhallsekonomisk kostnad
ses som mest effektivt. Men det handlar inte bara om att minimera de totala kostnaderna utan ocksé att
skapa en politik som accepteras av olika delar av samhéllet och déarmed lattare kan drivas igenom. D&
Okar sannolikheten for att faktiskt uppna de politiska malen.

Har beskrivs den samhéllsekonomiska analysen som Konjunkturinstitutet har gjort for klimatmal till ar
2030 och darefter diskuteras rimligheten i miljomalsberedningens antaganden sam ligger till grund for
analysen. Detta utgor grunden for den kvalitativa bedomningen av samhallsekonomisk effektivitet i 2030-
strategin.

9.1 Hoga samhallsekonomiska kostnader

Konjunkturinstitutet har utvarderat samhallsekonomiska konsekvenser av att minska Sveriges
klimatutslapp med 54 procent mellan ar 2605 och 2038, och den huvudsakliga utslappsminskningen i den
icke-handlande sektorn till &r 2030 antas ske i vagtransportsektorn.®’

Konjunkturinstitutet uppskattade de samhallsekonomiska kostnaderna av ett sddant klimatmal till mellan
0,4 och 3,6 procent av Sveriges BNP jamfdort med referensscenariot, men pépekade ocksa att om
energieffektiviseringsnivan forblir densamma som i referensfallet sé kan kostnaderna bli betydligt hégre.
| analyserna antogs utslappsmalet klaras genom kvotplikt for biodrivmedel samt koldioxidbeskattning.

Féljande antaganden fran Miljomélsberedningen anvéandes i analysen:

- Biodrivmedelsanvandningen okar fran 14 TWh i referensscenariot till 23 TWh i klimatscenariot
och bestar framst av drop-in-brénsle.

- 20 procent av trafikarbetet med personbilar sker med eldrift.
- Merkostnaden for eldrivna personbilar uppgar till 38-40 tusen kronor.

- Biodrivmedelspriset forandras inte namnvart jamfért med dagens niva.

87 Konjunkturinstitutet; En samhallsekonomisk analys av klimatmal till 2030 utifran Miljomalsberedningens antaganden, 2016




- Enkraftig ytterligare energieffektivisering av vagtransportsektorn sker.

Foljande kostnader modellerades inte i analysen:

- Energieffektiviseringen 6kar markant utan kostnad for svenska aktorer. Att en reglering i form av
avgaskrav inte skulle innebara nagra samhéllsekonomiska kostnader ar inte troligt. Vara
korningar kan ségas avspegla ett fall d& dessa kostnader tas av andra lander.

- Enenergieffektivare bil antas inte vara dyrare an en energikravande bil.
- Ingakostnader fér att styra om fordonsvalet. 0m styrmedel inférs paverkas samhéllsekanomin.

- Biomassa kommer in i transportsektorn utan att paverka andra branschers kostnader for
biomassa. Exempelvis massa- och pappersindustrins efterfragan pa biomassa.

- Biodrivmedel antas vara av drop-in-typ. Déarfér paverkas inte bilisten. Inga parallella
distributionssystem kravs.

- Kostnader for elbilsutveckling ligger utanfor Sverige. Kostnader fér laddstolpar finns inte med i
scenarioanalysen.

- Sambhallsplanering ar inte med i berdkningarna. En sadan kréaver kostsamma politiska beslut
exempelvis forstarkta broar och vagar, nya cykelbanor och fértatad bebyggelse.

- Kraftigt 6kade priser pa biodrivmedel

9.2 Forandrade forutsattningar kraver nya samhallsekonomiska analyser

Utav miljoméalsberedningens antaganden framstar flera antaganden som optimistiska, sérskilt
antagandena att biodrivmedelspriset ar ofdrindrat och att en kraftig energieffektivisering sker. Aven
antagandet om utvecklingen av ett transportsnalt samhélle utan tydliga atgarder, styrmedel och
kostnader framstar ocksa som optimistiskt. Utéver det sé finns det en rad ytterligare kostnader som inte
inkluderas i analysen.

Fler analyser skulle behdvas for att forstd omfattningen pa de samhéllsekonomiska effekterna som
nuvarande beslutade och foreslagna styrmedel kan leda till. Det ar inte orimligt att foljande effekter kan
leda till betydligt hégre samhallsekonomiska kostnader: 6kat behov av biodrivmedel, kraftigt hojda
biodrivmedelspriser, lagre energieffektiviseringsniva, mindre elektrifiering, kostnader for effektivisering
av fordon och samhalle.

Dartill kommer forutsattningen att Sverige har betydligt hogre ambitioner om utsl@ppsminskningar i
transportsektorn jamfort med sin omvarld. Det kan f& stora effekter pd den samhallsekonomiska
effektiviteten ur ett svenskt perspektiv. Forutsattningen i de samhallsekonomiska analyserna fran
konjunkturinstitutet forutsatter att policy och styrmedel inom klimatpolitiken pa transportomradet &r i
linje med andra medlemsstater i EU och aven med utvecklingen i resten av varlden. Enligt expertpanelen
ar Sveriges policy och styrmedel inte i linje med den.

Uppdaterade samhéllsekonomiska analyser behdvs som underlag for att utvérdera mojligheterna och den
politiska viljan att uppfylla 2030-malet och genomftra 2030-strategin. Ytterligare analyser skulle ocksa
behdvas for att utvardera alternativa strategier, styrmedel och atgarder som potentiellt kan vara mer
kostnadseffektiva an de nuvarande beslutade och foreslagna.

9.3 Kvalitativ beddmning av samhallsekonomisk effektivitet

Resultaten som presenteras i denna rapport indikerar att drivmedelspriser och transportkostnader kan
Oka kraftigt till &r 2030 och i sin tur fa en negativ inverkan pa flera branschers internationella
konkurrenskraft, se vidare i kapitel 10. Enligt bedomningarna i expertpanelen kan 2038-malet, 2030-
strategin  (beslutade och aviserade styrmedel och atgéarder), reduktionsplikten och dkad
drivmedelsbeskattning fa stor paverkan pa drivmedelspris, kostnader for godstransporter pa vag samt en
medelstor paverkan pa den generella kostnaden for godstransporter. Dessutom bedomdes 2030-malet
och 2030-strategin inte oka madjligheterna for overflyttning till andra transportslag. Expertpanelen
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beddmde ocksa att branscherna skog, gruv och stal ar kansliga for kostnadsdkningar for godstransporter
pa vag samt att det finns en risk att deras konkurrenskraft paverkas negativt.

Sadana effekter skulle kunna utgdra stora kostnadsposter i en samhéllsekonomisk analys. Resultaten
baseras dock pé att enskilda effekter har undersokts med antagandet allt annat lika och det &r svért att
bedoma exakt vilket genomslag de skulle ha i en ekonomisk jamviktsmodell.

Utifran dagens beslutade och foreslagna styrmedel kan nagra generella nyttor och kostnader kvalitativt
beskrivas. Atgarder som 6kad energieffektivisering och 6kad effektivitet i transportsystemet medfor
generellt kostnadseffektivare transporter och far en positiv inverkan pa naringslivets konkurrenskraft och
den ekonomiska tillvaxten. Atgarderna kan dock medfora betydande kostnader som ocks& maste vagas in
i den samhallsekonomiska kalkylen. | ett langre perspektiv, fram till 2045, kan troligen den ckade
kostnadseffektiviteten och ekonomiska stimulansen vida Overstiga de kortsiktiga kostnaderna for
effektiviseringen. Elektrifiering rdknas vanligen ocksa som en effektiviseringsatgérd och fdljer darmed
samma logik.

For byte till fornybara flytande och gasformiga biodrivmedel ar de samhallsekonomiska nyttorna, utover
klimateffekter, svarare att bedéma. Om atgarder och styrmedel pa omradet leder till tillvaxt inom
branscher som producerar drivmedel i Sverige kan det medfdra betydande positiva samhéllsekonomiska
effekter. Daremot om Sverige fortsatt importerar stora mangder férnybara drivmedel uteblir sddana
effekter. De totala kostnaderna fér reduktionsplikten ar svéra att Gverblicka, men det finns en
éverhangande risk att de ett langre tidsperspektiv (2045) kraftigt Gverstiger de ekonomiska nyttorna.

Strukturomvandlingen till ett mer héallbart samhalle dar de externa kostnaderna fér miljo- och
klimatpaverkan inkluderas kan leda till effekter som idag ar svéra att 6verblicka. Exempelvis kan nya
branscher vaxa fram och fa stora positiva effekter ur ett samhallsekonomiskt perspektiv. Oavsett sddana
effekter maste dock strategin och atgarderna for att na dit kunna motiveras som samhallsekonomiskt
effektiva.

9.4 Sammanfattning av samhallsekonomisk analys

Sammanfattningsvis finns det en risk for att 2030-strategin och sarskilt reduktionsplikten kan fa
omfattande negativa konsekvenser ur ett samhallsekonomiskt perspektiv med foljande motiveringar:

- Tillgangliga samhallsekonomiska analyser som pekar pa stora samhallsekonomiska kostnader
aven fast manga relevanta kostnader inte har inkluderats.

- Sveriges klimatambitioner ar betydligt hogre an omvarldens, vilket kommer att medfora stora
samhallsekonomiska kostnader.

- Energieffektiviseringstakten ar troligen lagre an MMB beddmer, vilket skulle minska den positiva
effekten pa samhallsekonomin.

- Reduktionsplikten medfor inga betydande samhallsekonomiska nyttor utéver minskad
klimatpaverkan, men daremot stora kostnader.

Darfor ar det viktigt att hitta ett mer samhallsekonomiskt effektivt sétt att uppfylla 2038-malet. Det finns
ett stort behov av ytterligare samhallsekonomiska analyser gallande olika grader av uppfyllnad av 2030-
malet och forslag pa samhaéllsekonomiskt effektiva strategier, styrmedel och atgéarder.




10. Swecos analys av mobilitet,
tillganglighet och internationell
konkurrenskraft

| detta kapitel gors en fordjupad konsekvensanalys av mobilitet, tillganglighet och internationell
konkurrenskraft.

0m en reglering bedoms fa effekter av betydelse for féretagens arbetsférhallanden och konkurrenskraft
maste konsekvensutredningen enligt lagstiftning innehélla en beskrivning av vilka foretag och branscher
som paverkas, vilka kostnader regleringen medfor och hur konkurrensférhdllanden for foretagen
paverkas.® | dversynen av konsekvensanalyserna av 2038-malet och reduktionsplikten (kapitel 7)
beddmer Sweco att de officiella konsekvensanalyserna pa omradet &r bristfélliga och i vissa delar
obefintliga.

Utvecklingen for mobilitet och tillgdnglighet i Sverige kan fa en betydande paverkan pé& den internationella
konkurrenskraften for det svenska néaringslivet. P4 en internationell marknad for ravaror eller likvardiga
produkter hélls priserna nere och kan till och med visa pa en nedatgdende trend. | en sddan kontext blir
det svart att flytta 6ver okande transportkostnader till kunderna och darmed ger det istéllet lagre
vinstmarginaler i redan hart konkurrensutsatta branscher.

Det ar dock svart att géra en generell analys av kopplingen mellan tillganglighetsaspekter, t.ex.
transportkostnader, och internationell konkurrenskraft eftersom foretagens verksamhet, lokalisering och
marknad ar s& varierande, dven inom specifika branscher. Det innebér alltsé att en fullstandig analys
skulle innefatta individuella bedémningar av alla féretag, eller 4tminstone av ett medvetet urval av
typforetag.

| officiella konsekvensanalyser anvands vanligen genomsnittsvarden fran officiell statistik, vilket ger en
alltfor generaliserad bild av verkligheten. Darmed kan allvarliga konsekvenser for delar av branschen helt
missas i konsekvensanalysen. Generellt &r transportkostnaderna som anges av foretagen i detta kapitel
betydligt hogre an de genomsnittliga transportkostnader som kan hittas i offentlig statistik, och det ar
tydligt att det finns stora skillnader inom olika branscher. Foretagen anger i intervjuerna
transportkostnaderna som andel av omséattningen, medan den officiella statistiken fran SCB anger
kostnaderna som andel av totala kostnader. Dessa andelar borde i ménga fall vara jamférbara, men om
foretagen har hoga rorelsemarginaler skulle en viss procent av omsattningen innebara ett betydligt storre
absolut belopp an samma procent av kostnaderna.

Liknande slutsatser har dragits i rapporten T7ransportpolitikens kostnader och naringslivets
konkurrenskraft, dar det papekas att den offentliga statistiken underskattar transportpolitikens effekter
p4 foretagens kostnader och konkurrenskraft.®’ | rapporten framhalls tre huvudsakliga anledningar: att
statistiken &r grovt indelad, att vinstmarginalerna &r sméa och kan paverkas kraftigt av en skatt eller avgift,
samt att statistiken inte fangar upp de "dolda” transportkostnader som finns genom hela vardekedjan.

Naringslivets konkurrenskraft och transportkostnader ar en central del i Trafikanalys regeringsuppdrag
att utreda skatter och avgifter pa transportomradet.”

| delrapporteringen fran Trafikanalys uppdrag anvénds statistik fér att berédkna hur stor andel
skattekostnaden kopplad till transporter utgor av den totala produktionskostnaden for olika branscher.
Det ar en intressant jamforelse mellan branscher, men ytterligare information skulle behévas for att ge en
fullstandig beskrivning av hur skatterna fordelas mellan specifika foretag och vilka konsekvenser

88 Sveriges Riksdag, 2007, Férordning (2007:1244) om konsekvensutredning vid regelgivning
89 Copenhagen Economics, Transportpolitikens kostnader och naringslivets konkurrenskraft

90 Trafikanalys, 2017, Kunskapsunderlag om skatter och avgifter pa transportomrédet — delredovisning, rapport 2017:19
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skatteférandringar kan ge. Det kunskapsunderlaget saknas idag, vilket gor det svart att fullt ut analysera
konsekvenser av skatter och styrmedel.

10.1 Forutsattningar for analysen

Detta kapitel beskriver forutsattningarna for ett antal foretag och branscher gallande konkurrenssituation
samt mobilitet och tillganglighet. Det ar ingen heltackande studie utan endast ett begransat urval av
foretag och branschorganisationer som har intervjuats via telefon. Foretagen har ombetts beskriva
nuvarande och oOnskad mobilitet/tillganglighet, transportkostnader och ekonomi, generell
konkurrenssituation internationellt samt hur reduktionsplikten kan paverka dem. Intervjufragorna
presenteras i Appendix 4.

Dessutom har, i viss utstrackning, tidigare studier av transportkostnader anvants i analysen.
Underlagsmaterialet for de olika branscherna skilier sig at och darfor skiljer sig ocksa
branschbeskrivningarna nagot at i innehall och form. Intervjuerna har efter forfragan fran vissa foretag
hallits anonyma, men merparten av informationen &r egentligen inte hemlig utan troligen redan offentligt
publicerad av foretagen sjélva i t.ex. verksamhetsberattelser och &rsredovisningar.

Urvalet av branscher baseras pé att de sedan tidigare anses vara kansliga for 6kade transportkostnader
och internationell konkurrens. Branscherna gruv- och mineral, skog, stél och till viss del cement kan ses
som sarskilt utsatta for internationell konkurrens och svenska féretag kan fa en minskad konkurrenskraft
om férhallanden i Sverige férandras. Samma enkla samband mellan kostnadsbas och varldsmarknadspris
kan inte ses for branscher som verkar i Sverige, som detaljhandel och bygg, men aven dar kan dkade
transportkostnader fa stora konsekvenser och paverka konkurrensen.

Analysen av dkade transportkostnader inkluderar endast héjda drivmedelspriser, men det finns en risk att
en rad andra kostnader relaterade till transporter pa vag, jarnvag och sj6 ocksa ckar. T.ex. kostnader for
godstransporter pa vag kan 6ka néar regelverk for utlandska lastbilar och chaufférer skérps och kostnader
inom jarnvag och sjofart kan 6ka genom redan beslutade och aviserade héjningar av avgifter.

Utifran de angivna transportkostnaderna for olika féretag har kostnadseffekter av 6kade drivmedelspriser
analyserats. De 6kade transportkostnaderna anges som andel av total omsattning givet allt annat lika. De
okade drivmedelspriserna baseras pé scenarierna i foregdende kapitel dar okad beskattning samt
reduktionsplikt ar drivkrafterna bakom 6kningen.

Syftet med denna sammanstallning ar inte att stalla olika branscher mot varandra utan belysa specifika
forutsattningar, eftersom det ar svart att direkt jamféra férhallanden mellan branscher. Att
transportkostnaderna okar med 1 procent av total omséttning kan fa en stor inverkan pa
rorelsemarginalen dven om det framstar som en relativt &g siffra i jamforelse med de hogsta
kostnadsdkningarna pa upp till 18 procent av omsattningen. Detsamma géller for andelen totala
transportkostnader som trots att de utgdr en relativt liten andel av omsattningen kan vara en central del
for att skapa lénsamhet.

10.2 Gruv- och mineralbranschen

Givet produkternas karaktar praglas branschen av hdg internationell konkurrens, dar féretagen i princip
ar pristagare pa marknaden. Figur 16 visar konkurrenssituationen samt respondenternas beddémning av
mojligheten att ta ut 6kade transportkostnader genom hdgre priser pa slutprodukten.




Figur 16 Konkurrenssituationen gruvbranschen
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Citaten nedan visar dven pa hur féretagen inom gruvindustrin &r pristagare pa en global konkurrensutsatt
marknad.

"Priserna pa vara produkter sétts pa borsen. Vi har ingen mdjlighet att paverka priset vi far betalt, det enda
vi kan jobba med ar kostnadssidan.”

"Vi lever med varldsmarknadspris fr var produkt, vi ér pristagare.”

Nedanstdende citat indikerar dven att prisvarda transporter ar en forutsattning for att affaren ska kunna
mojliggoras.

"Nér vi vervager att starta upp nya gruvor tittar vi pa transportmdjligheterna. Detta paverkar beslutet.”

10.2.1 Transportmdjligheter och kostnader

Transportkostnaderna star enligt intervjuerna for cirka 10-14 procent av féretagens omséttning, vilket
kan jamfdras med 4 procent av totala kostnaderna som anges for mineralutvinning i officiell statistik fran
SCB.”* Vanligtvis betalar gruvbolaget transportkostnaden for det material de képer in, samt for sina
produkter fram till hamn. Betalningsviljan hos kunden péaverkas dock givetvis av sista transportledet
ocksa. En majoritet av lasten gér redan pa jarnvag och/eller bat. Drivet av miljomal, kostnader och
sakerhetsaspekter arbetar foretagen aktivt med att flytta Gver s& mycket transporter som méjligt fran vag
till jarnvag och bat.

"Det ar kostnad, miljé och sékerhet som gor att de vill ga bort fran vdgarna. Stédet fran politikerna for att
lyckas med detta ar begransat.”

Figur 17 visar férdelningen av kostnader for transporter i gruvbranschen for tva exempelféretag, samt
exempel pa& hinder for dverflyttning fran vag till andra transportslag. Som kan ses ar de interna
transporterna betydande i gruvbranschen.
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Figur 17 Kostnader for transporter i gruvbranschen, samt exempel pd hinder for dverflyttning
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Nedanstdende citat exemplifierar ndgra av hindren for 6verflytt mellan transportslag.

"Det finns i princip ingen potential att flytta fardig produkt fran vag till tag pa grund av att det redan gérs
maximalt, vi har lyckats med att fa ndstan allt att ga pa jarnvdg.”

"Vi petar pé allt som bara &r mdjligt, vi forscker verkligen flytta éver till tag. Men exempelvis att det ar olika
sparvidder stéllet till det.”

"Det dr svart att 14 tidkanaler, det ar for trangt pa banorna.”

"Begrénsad hamnkapacitet i vissa hamnar gor att vi maste kéra viss last ldngre &n vad som annars hade
behovts.”

Enligt Swecos analys kan de dkade drivmedelspriser som presenteras i kapitel 8.4 fa ett stort genomslag
pa gruvindustrins kostnader, se Figur 18 och Figur 19. Kostnadsokningen presenteras som andel av total
omsattning antaget allt annat lika, och den innefattar endast en uppskattad dkning relaterad till okade
drivmedelskostnader.




Figur 18 Uppskattade kostnadsdkningar relaterade till 6kade drivmedelskostnader
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Figur 19 Uppskattade kostnadsdkningar relaterade till 6kade drivmedelskostnader
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10.2.2 Transporter framat

Gruvbranschen arbetar kontinuerligt med 6verflytt fran vég till jarnvag och fran véag och jarnvég till fartyg
och ser att detta arbete kommer att fortsatta. Ett mer valfungerande, tillganglig och flexiblare
jarnvagssystem skulle underlatta arbetet, tillsammans med ckad kapacitet i hamnar. De interna
transporterna star for en betydande del av kostnaderna, och gruvbranscher arbetar for att i hdgre grad
kunna stalla om mot elektrifierade transporter.

"Vi jobbar pa att ga mot elektrifiering”
"Vi jobbar for att kunna ga éver mer mot elektrifiering, speciellt vad géller de interna transporterna.”

Vad galler kommande styrmedel inom transportomradet — sdsom exempelvis reduktionsplikten — har
foretagen svért att bedéma péaverkan, men det finns en oro att kostnaderna kommer att 6ka och att det
kommer att vara svart att sjélva blanda in biodrivmedel i de interna transporterna.

10.2.3 Sammanfattning

Gruv- och mineralbranschen praglas av hdg internationell konkurrens och hdga transportkostnader.
Darmed far ckade drivmedelspriser ett stort genomslag i verksamhetens totalekonomi, och kan inte tas ut
genom hojda produktpriser. Manga av de externa transporterna sker redan pé jarnvag men stora mangder
drivmedel anvands for interna transporter.
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10.3 Stalbranschen

Aven vad galler stalbranschen r&der en stor internationell konkurrens, dar prissattningen av stél sker pé
den globala marknaden. Generellt sett ar rérelsemarginalen i stalbranschen &g, om an mycket volatil.

Figur 20 visar konkurrenssituationen samt respondenternas bedémning av mojligheten att ta ut dkade
transportkostnader genom hégre priser pa slutprodukten.

Figur 20 Konkurrenssituation stélbranschen
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Citaten nedan visar aven pé& hur foretagen inom stalindustrin ar pristagare pa en global konkurrensutsatt
marknad.

"Gar priserna pd stal ner gar de ner, gar priserna upp gar de upp. De gor en vérldsmarknadsprodukt som
prissatts pa det sattet.”

"Globala marknadspriser galler. Far vi en kostnadsékning i Sverige pga ckade l6ner, drivmedel eller vad
det nu kan téankas vara kan vi aldrig prisa vidare mot vara kunder.”

“Vissa i stalbranschen kanner av ‘Kina-konkurrensen” mer &n vad vi gér. Men &ven vi marker
forskjutningseffekter: om kinetiskt stal prispressar enklare stal gar fler aktérer éver pa var marknad av
mer hégkvalitativt stal”

"Vi kan inte bestamma villkoren. Det ar take it or leave it.”

Nedanstaende citat visar ven pé att prisvarda transporter ar en férutsattning for att affaren ska kunna
mojliggoras.

"Att ha tillgang till bra och billiga transporter ar en forutséttning for att kunna exportera. Detta ar lite av
en naturlag”

10.3.1 Transportmdjligheter och kostnader

Transportkostnaderna star enligt intervjuerna for cirka 1@ procent av féretagens kostnader, vilket kan
jamféras med 2 procent som anges i officiell statistik fran SCB.’? Generellt sett kors mycket pa tdg inom
landet, och export framst via bat. Aven mellan siter kérs ofta tg. Det finns dock manga anlaggningar som
inte har nagon férbindelse till jarnvag eller hamn, dér blir lasthil enda alternativet.
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Vanligen betalar stalbolagen transporten till kund medan leverantérerna betalar transporterna till dem.
De intervjuade beskriver att de vill ha en s& hég andel pé jarnvag som mojligt, och att de ser viss potential
for ytterligare verflytt till kombinerade transporter (vag-jarnvag), men att jarnvagen inte alltid uppfyller
de krav pé lagt pris, snabbt, leveranssakerhet och flexibilitet som marknaden kraver.

Figur 21 visar férdelningen av kostnader for transporter i stalbranschen fér tva exempelféretag, samt
exempel pa hinder fér Gverflyttning mellan transportslag.

Figur 21 Kostnader for transporter i stalbranschen, samt exempel p& hinder som respondenterna némner

Kostnader for interna transporter betydande for Exempel pa hinder far overflytt mellan
stalbranschen transportslag
* Leveransprecision och ledtid
- undermalig
= Jarnvagstransportbranschen for
byrakratisk

» Kunders fysiska placering och
deras mdjlighet att ta emot
jarnvagslast begransad

» Kunder koper vanligtvis mindre
mangder an vad som lampar sig for
jarnvagslast

« For stora terminaler for att
majliggdra smidig omlast

* Omlast ar for dyrt, kalkylen spricker

Jarnvag

I
BUIapEU}SOY BJEJ0) AR % BT B9

Vag
Interna
transporter\

Foretag A Foretag B

Kélla: Intervjuer, arsredovisningar

Nedanstaende citat exemplifierar nagra av hindren for éverflytt mellan transportslag.

"l grunden &r vi valdigt positivt instéllda till jarnvég, men den leveransprecision och ledtid som tagen
innebdr ér ej forenlig med de krav som finns pa marknaden”

"Jarnvagen presterar €] pa den nivan som man skulle vilja. Det ar ju bara att dra upp tidningen vilken dag
som helst sa ser man ju hur det fungerar’.

" Med dagens ldge ar det omdjligt att flytta upp mer fran vég till jarnvag.”
"Lasten ska ofta till olika platser, det ar svart att kéra tag overallt till specifika platser”

” Om vi forséker att hitta lGsningar dér vi lastar om fran jarnvag till bil sa spricker ofta kalkylerna. Manga
ganger blir det for dyrt. ”

"Att Trafikverket kraftigt hojer sina banavgifter, att Sjéfartsverket hdjer sina lots- och farledsavgifter samt
att Transportstyrelsen dkar sina tag-tillsynsavgifter forbéttrar inte direkt mdjligheterna till omflytt..”

"Vi vill ha sd miljé- och kostnadseffektiva transporter som mdjligt. Men det ar inte sa att politikerna
stimulerar det direkt. Det kdnns som att jag jobbar i uppforsbacke...”

Enligt Swecos analys kan de dkade drivmedelspriser som presenteras i kapitel 8.4 fa ett genomslag pa
stalbranschens kostnader, se Figur 22 och Figur 23. Kostnadsokningen presenteras som andel av totala
kostnader antaget allt annat lika, och den innefattar endast en uppskattad dkning relaterad till ckade
drivmedelskostnader. | jamforelse med exempelvis gruvindustrin framstar 2 procent som en relativt lag
okning av transportkostnaderna, men 2 procent kan f& en betydande paverkan pa omséttningen.
Dessutom skulle de anlaggningar och foretag som inte har tillgang till andra transportslag an lastbil
paverkas i betydligt hdgre utstrackning. Enligt den officiella statistiken &r de totala transportkostnaderna
som namnts runt 2 procent, men med den uppskattade kostnadsékningen blir de totala kostnaderna som
foretagen anger alltsa runt 12 procent.
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Figur 22 Uppskattade kostnadsékningar relaterade till okade drivmedelskostnader.
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Figur 23 Uppskattade kostnadsdkningar relaterade till 6kade drivmedelskostnader.
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10.3.2 Transporter framat

De intervjuade inom stélbranschen beskriver att de kontinuerligt arbetar for att sanka de
transportrelaterade utslappen, och att de har satt upp miljomal. Givet den globala prisséttningen och de
generellt ldga marginalerna i branschen ar foretagen valdigt priskénsliga vad galler transportkostnader.
De intervjuade efterfragar mer incitament kopplat till hallbara transporter, och inte enbart kade krav och
kostnader. En forbattrat jarnvagsstruktur, sasom exempelvis med fler mindre och flexiblare terminaler som
i Tyskland, bedoms kunna underlatta.

Nedanstaende citat exemplifierar hur féretagen tanker kring transporter framéat och vad respondenterna
beddmer ar angelaget att politikerna tar i beaktning.

"Vi frséker att 6ka produktivitet, minska férbrukning, organisera sig pa annat sétt. Klarar man inte av det,
da far man fundera pa forutséttningarna for att driva en verksamhet som kan ga med vinst i Sverige...”




" Det viktigaste ar att ha tydliga spelregler over tid som inte andras”

“Energiomstallningen ar angelagen, det finns mycket potential, men politikerna tenderar att de det frémst
som en mdjlighet till skatteintakter. De anvénder bara piska. Jag saknar moroten faktiskt, véldigt
mycket...”

" Vi jobbar jattehart med att minska utslapp, vart mal att vara fossilfria 2045. Detta inkluderar interna
transporter. Reduktionsplikten riskerar att dra ner utvecklingstakten. Foretagen tvingas investera i fel
saker, eftersom man maste investera i biodrivmedelsinbladning ocksa dven om man egentligen kanske
vill satsa pa ex vatgastruckar.”

10.3.3 Sammanfattning

Stalbranschen praglas av hég internationell konkurrens och det &r svart att flytta 6ver 6kade kostnader
till produktpriset. Transportkostnaderna utgdr runt 10 procent av foretagens kostnader, varav en relativt
stor andel ar relaterad till jarnvég. Okade drivmedelspriser far ett relativt sett lagre genomslag i féretagens
totalekonomi jamfart med exempelvis gruv- och mineralbranschen, men att transportkostnaderna dkar
med 2 procent ar andé en betydande konsekvens.

10.4 Cementbranschen

Figur 16 visar konkurrenssituationen samt respondenternas bedémning av méjligheten att ta ut dkade
transportkostnader genom hogre priser pa slutprodukten.

Figur 24 Konkurrenssituationen cementbranschen
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Citaten nedan beskriver hur cement &r en regional marknad men som &anda paverkas av
varldsmarknadspriset pa cement.

“Cement ar en commodity. Det &r varldsmarknadsprissétining. Dock behdvs det en del infrastruktur etc
for att kunna sélja pa svensk marknad. Finns mdjligheten att ta emot batarna i Sverige kan dock cement
fardas relativt langvéga utan att priset skenar.”

"Kina &r en stor producent av cement. Denna cement hamnar inte i Sverige, men den tranger utan lite av
cementen i Asien mer Vésterut. De ldnder som nas av den ldgre prisade cementen har producenter som ar
beldgna dar som dd tranger da ut sin produktion mer vésterut, och pé detta sétt nar prispressen Europa.
Det blir regional forflyttning. Den internationella konkurrensen sprider sig.”

"Konjunkturen spelar stor roll. Vi ség ett stort kat importfléde fran Spanien nér de hade dverproduktion.”
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10.4.1 Transportmdjligheter och kostnader

De betalar vanligtvis transportkostnaden for det material de képer in, sdsom gips, flygaska, slagg mm.
Inképen av dessa sker framst fran lander i Nordeuropa sadsom Tyskland, Polen, Holland, Finland och
Danmark.

Koparen av foretagets produkter (klinkers, cement) star i de flesta fall (cirka 6@ procent) for
transportkostnaden, det beror pa vad kunden féredrar. Transportkostnaden redovisas i regel separat for
att vara transparent. Export sker till Sverige, Baltikum, Ryssland mm.

Verksamhet praglas av ménga men korta transporter pa vag, det mesta sker via sjofart ut till depéer langts
med kusten. Vanligtvis gar de in med en mindre bét och lastar pé en stérre, ibland gar det pa liten bat hela
vagen. Pa sjo kors delvis med helchartrade fartyg. Processen med lastning och avlastning av produkt pa
béat ar till stor del automatiserad. Pa vag kops transporttjanster framst in av transportféretag; det finns
enbart ett fatal torrbulktransportforetag. Inom Sverige gar mycket till tillvaxtomraden déar det byggs
mycket, sdsom Géteborg.

De interna transporterna bestar av korta avstand for att transportera ravara till fabrikerna (som i regel ar
placerade i anslutning till dar ravaran &r belagen).

Figur 25 visar exempel pé hinder som respondenterna namner.

Figur 25 Exempel pa hinder som respondenterna i cementbranschen ndmner
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Nedanstdende citat beskriver nuvarande transportsituation samt exemplifierar négra hinder for
overflyttning mellan transportslag.

Vi har byggt upp en infrastruktur som bygger pa transport med framst fartyg, dar transporterna pa vég
begransas till max 18 mil at gangen”

"Det skulle vara svart att flytta mer, ndstan alla ton gar redan pa sjéfart”

Vi har véldigt korta transporter pa land, det blir inte motiverbart med jarnvag. Jérnvag kraver stérre
floden.”

10.4.2 Transporter framat

Initiativ finns inom branschen pé att stélla om mot drivmedel med lagre utslapp. Vikten av en tydlig
spelplan framat betonas.




Vi har satsat mycket pa att bygga ut en egen infrastruktur for tankning av HVO och att 6ka var HVO-
anvéanadning kraftigt. Men om skattereduktionen férsvinner sa kommer ju kostnaden rakt tillbaka.”

"Akerier tidnar inte mycket pengar, s4 de kommer att begéra mer betalt av oss. Det pdverkar 0ss och priset
pa var produkt.”

"Vi satsar mycket pa att ga dver till LNG i vara fartyg nu. Problemet ar att hitta bunkring som passar.”

"Vi har langa investeringshorisonter, sa spelplanen maste vara tydlig.”

10.4.3 Sammanfattning

Cementbranschen har en viss internationell konkurrens men kan dock ta ut en del av dkade
transportkostnader genom hdgre priser. Respondenterna har inte uppgivit nagon transportkostnad.

10.5 Skogsindustrin

Skogsindustrin verkar p& en internationell marknad med hdg konkurrens. Skogsindustrin erbjuder
produkter som i manga fall ar standardiserade och likvardiga konkurrenternas. Det innebar att
kostnadsminimering och prissankning blir en avgorande faktor i konkurrensen.

Varldsmarknadspriset pa massa visar en stadigt nedatgaende trend, samtidigt som manga massabruk i
Europa har relativt hdga produktionskostnader. Det indikerar att manga massabruk i Europa och Sverige
riskerar att tappa sin konkurrenskraft dven utan nagra kostnadsékningar.

Skogsindustrin har en unik situation som anvandare av stora mangder drivmedel till transporter och
arbetsmaskiner men ocksa som en potentiell producent av stora mangder drivmedel. Insamling och
transport av GROT, som ses som en viktig ravara for drivmedel, ar transportintensivt och medfér redan idag
hdéga transportkostnader. Uttaget av GROT begréansas av langa transportavstand och brist pa infrastruktur
som vagar och jarnvagar. Hogre drivmedelspriser skulle ytterligare begransa den ekonomiska potentialen
for okat uttag av GROT.

10.5.1 Transportmdojligheter och kostnader

Massa- och pappersindustrin ar starkt beroende av fungerande multimodala transporter. Vanligen sker
ofta bade ingadende och utgaende transporter via olika kombinationer av vag, jarnvag och sjofart. Mobilitet
och tillganglighet blir darfér en avgérande fraga for deras konkurrenskraft.

Skogsbruket har den hégsta andelen transportkostnader, men dven sagverk och massabruk har relativt
hdga transportkostnader. Dessa verksamheter ar naturligtvis nara sammanknutna och det ar avgdrande
for skogsindustrin att det finns konkurrenskraftiga verksamheter i alla led.

Enligt en fallstudie med tre sdgverk utgjorde transportkostnaderna 2@ procent av omsattningen for
sagverksindustrin, och merparten av de transporterna sker med lastbil.? Den officiella statistiken fran
SCB anger att transportkostnaderna ar runt 7 procent av totala kostnaderna.” Alla sdgverken i studien
hade dessutom en relativt ag vinstmarginal och var beroende av export till ett pris som sétts pa
varldsmarknaden. Sammantaget innebar det en ovanligt hog kanslighet for 6kade transportkostnader.

Enligt Swecos analys utifran resultaten fran fallstudien och de ékade drivmedelspriser som presenteras i
kapitel 8.4 kan 6kade transportkostnader fa ett stort genomslag pé skogsindustrins totala kostnader, se
Figur 26. Kostnadsdkningen presenteras som andel av total omsattning antaget allt annat lika, och den
innefattar endast en uppskattad dkning relaterad till 6kade drivmedelskostnader.

93 PWC, 2017, Fallstudie sdgverksindustrin
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Figur 26 Uppskattade kostnadsokningar relaterade till okade drivmedelskostnader.
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10.5.2 Transporter framat

Transporter ar en avgdrande del av skogsindustrins verksamhet och en stor kostnadspost for alla typer av
verksamheter inom skogsindustrin. Darfor finns det redan ett stort fokus pé att effektivisera transporterna
pa olika satt. Manga av dessa atgarderna implementeras redan och skulle kunna skalas upp ytterligare.

- Tyngre lastbilar och tag
- Léangre lastbilar och tag

- Digitalisering, som exempelvis ruttoptimering. Tekniken valjer vagen med minst
energianvandning

- Virkesbyte

- Horisontella samarbeten som 6kar fyllnadsgraden.

- Okad tillganglighet p4 jarnvag

- Full elektrifiering av jarnvagen eller atminstone byte till fornybara drivmedel
- Biodrivmedel

- Elektrifiering av vagar

Generellt finns det en stor efterfragan pa dkad mobilitet och tillganglighet inom skogsindustrin och det &r
en forutsattning for att ha en kostnadseffektiv och konkurrenskraftig skogsindustri.

10.5.3 Sammanfattning

Skogsindustrin ar generellt en bransch med hég internationell konkurrens med i vissa fall sjunkande
produktpriser till foljd av kostandseffektiviseringar i nya anlaggningar. Manga delar av skogsindustrin har
hoga transportkostnader och i rdkneexemplet for sagverk far dkade drivmedelspriser ett stort genomslag.
De 6kade transportkostnaderna ar langt hogre an typiska rorelsemarginaler i branschen.

10.6 Kemibranschen

Prissattningen sker med ett index i botten eftersom ravarupriserna varierar kraftigt. Det innebar att
producenterna inte tar nagon risk i forhallande till ravarupriset. Men det kan vara svart att dverfora andra




kostnadsokningar, som transportkostnader, till kunden. Upplagget att kunden koper fritt levererat 6ppnar
dock for vissa majligheter att ta ut okade transportkostnader.

Figur 27 Konkurrenssituationen kemi
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10.6.1 Transportmojligheter och kostnader

For inrikes transporter ar framst lastbil aktuellt. Mycket av transporterna in och ut ur Sverige sker via
hamnar. Valet av transportlésning avgors delvis av typ av produkt och slutdestination.

Overflyttning till t&g ar 6nskvart med det &r svart att byta transportslag. Det finns vissa méjligheter att
ldgga transporter pa jarnvag men endast for vissa typer av produkter.

De totala transportkostnaderna ligger pa 6-7 procent av omséttningen men det gar inte lyfta ut andelen
kostnader for transporter pa inrikes vég. Totalt uppskattas kostnaderna for bade interna och externa
transporter uppgéd till 10-12 procent av omsattningen. Enligt officiell statistik fran SCB utgor
transportkostnaderna endast runt 2 procent av foretagens totala kostnader.”

Det finns en viss méjlighet att féra 6ver ckade transportkostnader pa kunderna eftersom de képer fritt
levererat.

10.6.2 Sammanfattning

Kemibranschen praglas av internationell konkurrens men foretagen ser vissa mojligheter att ta ut ckade
transportkostnader i 6kade produktpriser. Foretagen anger att transportkostnaderna kan vara runt 10-12
procent av omséattningen, men kunde inte ange kostnader specifikt for inrikes transporter pa vég och
drivmedel for interna transporter. Darmed kunde inte kostandspéaverkan fran ¢kade drivmedelspriser
beraknas.

10.7 Detaljhandel

Vikten av transporter i handeln har 6kat efterhand som handeln har utvecklats fran att tillhandahalla varor
fran lokala producenter till att rada 6ver globala forsérjningskedjor och produktion. Internationaliseringen
har inneburit att konkurrensen har hardnat och att pressade marginaler leder till 6kande krav péa
kostnadseffektivitet. 7

95 Copenhagen Economics, 2015, Transportpolitikens kostander och naringslivets konkurrenkraft
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Med den utvecklingen har logistiken fatt en allt storre betydelse for foretagens l6nsamhet och tillvaxt. Hog
leveransservice och produkttillganglighet ar kan bidra till att skapa ett hogre varde for kunden.

Det finns stora variationer mellan olika branscher och foretag inom handeln, varfor det finns ett behov av
att kartldgga olika typforetag och typbranscher och undersoka hur de paverkas vid foéréndrad
tillganglighet och mobilitet.

Jamfort med basindustrin &r det svérare att generellt pavisa vilka effekter forandrad mobilitet och
tillganglighet som t.ex. kraftig 6kade transportkostnader pa vag i Sverige skulle f& pa den internationella
konkurrenskraften. Men det ar tydligt att det skulle fa effekter i en bransch déar marginalerna &r ldga och
kostnadseffektiv logistik ar en framgéngsnyckel.

10.7.1 Transportmdjligheter och kostnader

Dagligvaruhandeln ar beroende av transporter men som fér de andra branscherna varierar
forutsattningarna mycket mellan olika foretag och geografiska platser. Butiker har vanligen transporter
till och fran ett centrallager samt direkt fran producenter. Transportkostnaderna till centrallagret delas av
flera butiker och darfor kan den faktiska transportkostnaden skilja sig fran den som butiken betalar.

Enligt en tidigare genomford studie utgor transportkostnader dagligvaruhandels 4 procent av den totala
kostnadsmassan och darmed ocksa cirka 4 procent av den totala omsattningen. Butikerna i studien hade
rorelsemarginaler mellan 1,6 och 10,3 procent, vilket innebér att kraftigt 6kade transportkostnader skulle
kunna fa ett stort genomslag pé rorelsemarginalen. Enligt den officiella statistiken utgor
transportkostnader cirka 2 procent av de totala kostnaderna.?”

Enligt Swecos analys kan de okade drivmedelspriser som presenteras i kapitel 8.4 paverka
dagligvaruhandelns kostnader, se Figur 28. Kostnadsdkningen presenteras som andel av total omséattning
antaget allt annat lika, och den innefattar endast en uppskattad okning relaterad till Okade
drivmedelskostnader.

Figur 28 Uppskattade kostnadsdkningar relaterade till 6kade drivmedelskostnader.
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10.7.2 Sammanfattning

Detaljhandeln ar inte lika tydligt som basindustrin utsatt for internationell konkurrens, men
kostnadseffektiva logistikkedjor ar en avgorande konkurrensfordel i branschen. Den uppskattade
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kostnadsdkningen pa upp till 2 procent av omsattningen ar jamfort med flera av branscherna relativt &g,
men kan fa stora effekter i en bransch med laga marginaler, som detaljhandeln. Sarskilt som detaljhandeln
ar utsatt for konkurrens fran internationell e-handel.

10.8 Byggbranschen

Generellt har byggbranschen ldga marginaler pa runt 2-5 procent, och det ar for tillfallet hard konkurrens
fran spanska och italienska aktdrer.

Eftersom prissattningen pa marknaden ar kostnadsbaserad ar det svart att ta ut hogre transportkostnader
i slutpriset.

10.8.1 Transportmdjligheter och kostnader

Inom anlaggning ar en stor del av logistiken kopplad till massaflyttning inom projekt och fér deponering,
medan inom bygg ar det mer extern logistik inblandad med &kerier som kér byggmaterial. Med dagens
infrastruktur ar det i praktiken nast intill omajligt att flytta dver transporter till jarnvag. Byggbranschen ar
till storsta delen beroende av vaginfrastruktur. Det finns en rad hinder for 6verflyttning, atminstone pa kort
sikt, eftersom det nuvarande logistiksystemet fér byggbranschen har byggts upp under en lang tidsperiod.

Byggnadsmaterial kdps ofta fritt levererat och darfor ar det svart att fullt ut spara transportkostnader hela
vagen. Det finns ambitioner om att fortydliga uppdelningen av transportkostnader och andra kostnader
men det ar svart att fa uppgifterna fran leverantdrerna.

Transportkostnaderna pé inrikes vag uppges i intervjuerna till 8-10 procent av omséattningen vid
anlaggning, men andelen inom bygg beddms till ndgot hégre. Ovriga kostnader for drivmedel uppskattas
till 4-5 procent av omsattningen. Merparten av transportkostnaderna ar kopplade till transporter med
lastbil. Som jamférelse anger den officiella statistiken frdn SCB att transportkostnader utgor cirka 2
procent av de totala kostnaderna.”®

Enligt Swecos analys kan de dkade drivmedelspriser som presenteras i kapitel 8.4 f4 ett stort genomslag
pé byggindustrins kostnader, se Figur 29. Kostnadsékningen presenteras som andel av total omsattning
antaget allt annat lika, och den innefattar endast en uppskattad okning relaterad till dkade
drivmedelskostnader.

Figur 29 Uppskattade kostnadsdkningar relaterade till 6kade drivmedelskostnader.
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10.8.2 Transporter framat

Byggbranschen ar positiv till dverflyttning till andra transportslag men det finns vanligtvis inte tillgang till
sadan infrastruktur vid projektplatserna. Nar verksamheten flyttar mellan olika projektplatser blir det svart
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att fullt ut optimera transport och logistik, aven om det finns ambitioner om optimering av rutter,
fyllnadsgrad och massaforflyttningar.

Fornybara drivmedel och till viss del elektrifiering ar intressanta losningar for byggbranschen.

10.8.3 Sammanfattning

Byggbranschen ar utsatt for internationell konkurrens, men alla foretagen far liknande transportkostnader
for en viss lokalisering av bygget. Det innebér alltsé att 6kade transportkostnader i Sverige inte kan sagas
ge svenska foretag lagre konkurrenskraft. Daremot har byggbranschen héga transportkostnader och
transporterna sker vanligtvis pa lastbil. Det innebar att 6kade drivmedelspriser far ett stort genomslag pa
totalekonomin och bidrar till att 6ka kostnaderna for byggandet, vilket kan f& stora konsekvenser for andra
delar av samhallet.

10.9 Sammanfattande bedémning av konkurrenskraft

Sammanfattningsvis finns det stora variationer gallande mobilitet och tillganglighet inom och mellan olika
branscher. Det finns aven stora variationer i hur marknaden och konkurrensen ser ut och vilka
rorelsemarginaler foretagen har.

Merparten av de intervjuade foretagen i denna rapport ar kansliga for ckade transportkostnader och har
en 6nskan om en forbattrad mobilitet och tillganglighet. Kansligheten for transportkostnader definieras
for basindustrin av en hog andel transportkostnader sett till total omsattning samt en internationell
konkurrens utan mojlighet till att verféra kostnadsokningar till slutpriset. | manga av foretagen utgor
transportkostnader en betydande del av kostnadsmassan och omsattningen och i vissa av dem ar en stor
del av det kopplat till inrikes transporter pa vag.

Men aven branscher som har relativt sett lagre transportkostnader pa inrikes vag jamfort med total
omsattning, t.ex. handeln, uppvisar en stor kostnadskanslighet for hojda transportkostnader. Logistiken i
manga fall & en nyckel till [onsamhet och kundndjdhet i en bransch med hdg konkurrens och laga
marginaler.

Analysen visar att konsekvenserna av 2030-malet och sarskilt reduktionsplikten kan bli kraftigt 6kade
transportkostnader och darmed minskad internationell konkurrenskraft for branscherna skog, gruv- och
mineral, stal och cement. | analysen inkluderas endast effekten fran 6kande drivmedelspriser, men det
finns risk for en rad andra kostnadsokningar och forsamringar av tillgangligheten. Aven branscherna
detaljhandel och bygg kan péverkas kraftigt aven fast sambanden mellan transportkostnader och
konkurrenskraft ar nagot mer komplexa for dessa branscher.

Merparten av foretagen ser overflyttning till jarnvag och sjofart som ett intressant alternativ eftersom
overflyttning fran vagtransport till jarnvag kan minska vaxthusgasutslappen, och dnskar férbattrad
tillganglighet och kapacitet for dessa transportslag. Samtidigt anser foretagen att mojligheterna till
overflyttning ar begransade och att en rad atgarder behdvs for att dverkomma de hinder som idag
begrénsar anvandandet av jarnvagen. Generellt finns det ocksa en hdg efterfragan pa en forbattrad
tillganglighet och mobilitet, enligt alla aspekter som beskrivs i sektion 1.4.1.

Den komplexitet och variation som framkommer vid intervjuer med foretagen ger en helt annan bild av
transportkostnader och konkurrenskraft an vad den officiella statistiken och de officiella
konsekvensutredningarna ger. Paverkan pa foretagens internationella konkurrenskraft kan, som tidigare
namnts, darfor bli betydligt allvarligare an vad som framgaér i officiella konsekvensutredningar.

Det visar pa ett tydligt behov av en battre metodik for att ta fram ett gediget kunskapsunderlag gallande
transportkostnader och konkurrenskraft. Till att borja med behdvs branschspecifika analyser av hur
transportkostnaderna ser ut genom hela vardekedjan samt hur det varierar inom branschen. Dartill behovs
en forstaelse for hur transportpolitiken paverkar dessa kostnader och hur det i slutdndan paverkar
foretagens l[6nsamhet. Denna kunskap behdvs bade fér de svenska féretagen och deras internationella




konkurrenter. Framtagandet av kunskapsunderlaget méaste ske i samarbete mellan féretagen, offentliga
myndigheter och akademin/universiteten.

Nar denna branschspecifika kunskap finns kan det utvecklas indikatorer och modeller for hur kunskapen
kontinuerligt kan uppdateras med hjalp av intervjuer och statistik.

Sweco beddmer att gar att gora relevanta konsekvensanalyser av naringslivets konkurrenskraft men det
kraver ett battre kunskapsunderlag som ocksé kontinuerligt uppdateras.

11. Slutsatser och
rekommendationer

Enligt Swecos beddmningar och scenarier i denna rapport kommer inte 2830-malet fér transportsektorn
att uppnas med nuvarande styrmedel och atgarder, och det kommer bli svart att uppna samma relativa
utslappsminskningar for tunga fordon som for latta fordon.

Denna slutsats ar ocksa i linje med expertpanelens beddmning att 2030-strategin (beslutade och
aviserade styrmedel och atgarder) och reduktionsplikten endast i viss omfattning bidrar till att uppfylla
2030-malet i naringslivet och samhaéllet i stort. Expertpanelen beddmer ocksa att beslutade styrmedel och
atgarder kan fa stora negativa effekter pa tillganglighet och mobilitet, framst i form av tkade
transportkostnader, samt pa den internationella konkurrenskraften hos svenska féretag.

Den nuvarande strategin for att uppfylla 2030-malet tar till stor del avstamp i de styrmedel och atgarder
som under en langre tid har anvants, framst kortsiktiga och kostnadsdrivande ekonomiska och
administrativa styrmedel for att introducera biodrivmedel och energieffektivisera. Enbart dessa styrmedel
och atgérder &r, enligt analysen i denna rapport, inte tillrdckliga for att uppna 2030-malet eller att pa sikt
skapa hallbar transportsektor och en tillganglighet som ger svenska foretag ett forsprang i den
internationella konkurrensen.

Mycket tyder ocksé pé att 2030-strategin kan medfora stora samhéllsekonomiska kostnader. Det kan
bland annat kan relateras till att Sverige har hogre klimatambitioner an sin omvarld och anvander en
reduktionsplikt som kan medféra stora kostnader men begransade samhallsekonomiska nyttor.

For att uppna en mer samhallsekonomiskt effektiv strategi méaste de styrmedel och atgarder som ger
pavisbara nyttor prioriteras. Om Sverige ska ga nagot fore EU pé vissa omraden ar utbyggnad och
effektivisering av transportsystemet (som t.ex. medger dverflyttning mellan transportslag), elektrifiering
samt utveckling av innovativa tekniker och transportlésningar intressanta vagar att ga. | detta arbete
maste samtliga transportslag och mobilitetsldsningar inkluderas och bidra till 6kad mobilitet,
tillganglighet och konkurrenskraft.

Med en sadan strategi finns en rad fordelar pa lang sikt, med sikte pd 2045-maélet, inklusive
samhallsekonomiska nyttor inom klimat, miljd och halsa och en 6kad samhallsekonomisk effektivitet
genom oOkad tillganglighet och minskade transportkostnader. Manga av de atgérderna far troligen
betydande effekter just pa langre sikt, dvs efter ar 2030, vilket att alltsa skulle betyda att delmalet till ar
2030 inte uppnas till fullo, men att en viktig grund har lagts for att uppna det faktiska malet till 2045.

En sadan strategi skulle dven vara mer i linje med EU:s mal och styrmedel, vilket skulle kunna dka
mojligheterna att uppfylla mélen pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt.

Sweco har i denna rapport kvalitativt och kvantitativt beskrivit de brister som finns i de centrala
beslutsunderlagen for den svenska klimatpolitiken pa transportomradet.

Sweco bedémer att det finns ett behov av uppdaterade analyser av den svenska klimatpolitiken inom
transportsektorn, bade nu och kontinuerligt vid kontrollstationer framéver. 2030-malet, 2030-strategin,
reduktionsplikten och drivmedelsheskattningen behdver genomgé en grundlig och oberoende analys
utifran vilka konsekvenser och samhallsekonomiska kostnader dessa forvantas medféra. Det inkluderar
ocksa paverkan pa aspekterna samhallsekonomisk effektivitet, tillganglighet, mobilitet och naringslivets
konkurrenskraft.
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Sweco har ocksa i denna rapport gjort en férdjupad konsekvensanalys av mobilitet, tillgénglighet och
internationell konkurrenskraft. Sammanfattningsvis kan man konstatera att det ar behaftat med stora
svarigheter att géra en gedigen konsekvensanalys men att det inte ar oméjligt.

Det finns idag brister i de officiella konsekvensanalyserna av 2830-malet och reduktionsplikten, sarskilt
vad galler beddmningar av kostnader for olika aktérer i samhallet och for samhallet i stort. Men det saknas
ocksé analyser av langsiktiga konsekvenser for miljo, tillganglighet och konkurrenskraft, det vill sdga hur
mal och styrmedel ska bidra till att skapa en héllbar och effektiv transportsektor. Sweco bedémer att det
idag finns ett stort behov av dkad kunskap kring hur transportrelaterade kostnader, skatter och avgifter
paverkar olika aktérer i samhéllet. Bland annat hur de paverkar naringslivets internationella
konkurrenskraft.

Trafikanalys har fatt ett uppdrag fran regeringen att ta fram ett kunskapsunderlag gallande just hur skatter
och avgifter inom transportomradet bidrar till att uppfylla de transportpolitiska mélen. Uppdraget ska
sarskilt fokusera pa naringslivets konkurrenskraft och 2038-maélet fér transportsektorn.

Enligt analyserna i denna rapport bedémer Sweco anser att det behdvs nya metoder och kunskapskallor
for att pa ett relevant satt analysera néaringslivets konkurrenskraft och att generell statistik dver
kostnader, skatter och avgifter inte kan fanga komplexiteten i foretagens kostnader och
konkurrenssituation.

Utifran analyserna och slutsatserna i rapporten ger Sweco féljande sammanfattade rekommendationer:

1. Enfordjupad konsekvensanalys av samtliga styrmedel och atgérder for att uppnéa 2030-malet i
transportsektorn, inklusive deras bidrag till maluppfyllelse och kostnadseffektivitet i forhallande
tillandra styrmedel och atgarder

2. Framtagande av alternativa kombinationer av styrmedel och é&tgarder som kan minska
vaxthusgasutslappen till 2030 och 2045 pa ett samhallsekonomiskt effektivt satt

3. Utredning av hur ett effektivt transportsystem kan se ut och vilka forutsattningar som behovs for
att bygga det

4. Enkunskapsuppbyggnad hos myndigheter och akademi gallande transportrelaterade kostnader,
skatter och avgifter samt hur de paverkar olika delar av samhéllet nu och pa lang sikt, och hur
utvecklingen ser ut internationellt




Appendix 1 — expertpanel

Expertpanelen genomfordes 13 november i Swecos lokaler i Stockholm. Vid bedémningen anvandes en
semikvantitativ analysmodell som kallas TEQUILA, vilken ar inspirerad av Delphimetoden, som utvecklats
inom EU-programmet ESPON for att vetenskapligt och praktiskt bedéma och diskutera effekter av politiska
ataganden. Modellen géar ut pa att sammansatta expertpaneler far géra bedémningar av i forvag uppgjorda
kriterier.

Samtliga deltagare &r experter inom transportfragor och till viss del inom politiska styrmedel och
samhallsekonomi. Utdver det syftade urvalet av experter till att f& med en bredd av perspektiv och
kompetens fran olika delar av samhallet.

Deltagare i expertpanelen

Namn Organisation

Nedan presenteras de bedémningar som gjordes under expertpanelen. Bedomningarna gjordes pa en
skala fran -3 till +3 och har presenteras genomsnittet.

Figur 30 Expertpanel — maluppfyllelse och nyttor

2030-strategin [Reduktionsplikten [Miljdzoner  |Bonus-malus

| vilken utstrackning bidrar atgarden till att naringslivet
kan uppfylla 2030-malet? 0.5 13 0 0.3

| vilken utstrackning bidrar atgarden till att hela
samhallet kan uppfylla 2030-malet? 1 0.9 0 0.8

| vilken utstrackning bidrar atgarden till att skapa en

miljo- och klimatmassigt langsiktigt hallbar

transportsektor (fram till 2050)? 15 03 0.75 0.8
? ’ 1 )

| vilken utstrackning bidrar atgarden till att skapa nya
affarsmajligheter och tillvaxt? 0.4 08 05 0.6

| vilken utstrackning bidrar atgarden till
teknikutveckling inom automatisering och
digitalisering? 0,9 -0,3 1 0,3
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Figur 31 Expertpanel - mobilitet och tillganglighet

2030-malet 2038-strategin Reduktionsplikten |Miljozoner Bonus-malus
I vilken utstrickning paverkas méjligheterna
- o 5
till 6verflyttning till andra transportslag? 0.5 0.4 05 06 03
| vilken utstrackning kommer
drivmedelspriset att paverkas? 2,3 19 2.1 -0,3 -0,9
| vilken utstrickning kommer atgérden att
paverka kostnaden fér godstransporter pa
vag? 2,5 2,3 19 13 -0,3
| vilken utstrickning kommer atgérden att
paverka den generella kostnaden for
i ?
godstransporter (samtliga transportslag)? 16 16 14 0.6 08
Hur kommer tillgdnglighet/ mobilitet fér
5 i ?
godstransporter att paverkas fram till 20307 09 08 04 08 03
Figur 32 Expertpanel - konkurrenskraft
Skog Gruv Stal Handel Kemi Bygg
| vilken utstrackning &r féljande branscher kénsliga for
kostnadsékningar inom godstransporter pa vag
2,8 20 19 1,1 06 14
| vilken utstrackning kommer deras internationella
konkurrenskraft att paverkas?
1,4 09 09 -04 01 -1,1
| vilken grad riskerar branscherna att utkonkurreras?
08 05 05 -04 -03 -1,1
Ar Sveriges mal, dtgirder och styrmedel i
transportsektorn i linje med den internationella
utvecklingen?
1,3 -1,0-09 -0,8 -06 -04

Appendix 2 — Avancerade

biodrivmedel

a) Alger, om de odlas pa land i dammar eller fotobioreaktorer. b) Biomassafraktioner av blandat kommunalt
avfall, men inte sadant kallsorterat hushéllsavfall som omfattas av atervinningsmalen enligt artikel 11.2
a i direktiv 2008/98/EG. c) Biologiskt avfall sdsom det definieras i artikel 3.4 i direktiv 2008/98/EG fran
privata hushall som omfattas av separat insamling i enlighet med definitionen i artikel 3.11 i det direktivet.
d) Biomassafraktioner av industriellt avfall som inte lampar sig for anvandning i livsmedels- och
foderkedjan, inbegripet material fran detalj- och partihandeln, den jordbruksbaserade livsmedelsindustrin
samt fiske- och vattenbruksnéringen och med undantag for de ravaror som fértecknas i del B i denna
bilaga. e) Halm. f) Stallgodsel och avloppsslam. g) Avloppsslam fran palmoljeframstéllning och tomma
palmfruktsklasar. h) Tallbeck. i) Raglycerin. j) Bagass. k) Press- och jasningsrester fran vinframstallning.




[) N6tskal. m) Agnar. n) Kolvar som rensats fran majsgroddarna. o) Biomassafraktioner av avfall och rester
fran skogsbruk och skogsbaserad industri s&som bark, grenar, férkommersiell gallring, blad, barr,
tradtoppar, sagspan, kutterspan, svartlut, brunlut, fiberslam, lignin och tallolja. p) Annan cellulosa fran
icke-livsmedel enligt definitionen i artikel 2 andra stycket led s. q) Annat material som innehaller bade
cellulosa och lignin enligt definitionen i artikel 2 andra stycket led r, utom s&gtimmer och fanerstockar. r)
Fornybara flytande och gasformiga transportdrivmedel av icke-biologiskt ursprung. s) Avskiljning och
anvandning av koldioxid fér transportandamal, om energikallan ar fornybar i enlighet medartikel 2 andra
stycket led a. t) Bakterier, om energikallan &ar fornybar i enlighet med artikel 2 andra stycket led a. Del B.
Réavaror vars bidrag till det mal som avses i forsta stycket i artikel 3.4 ska anses vara tva ganger séa stort
som deras energiinnehall a) Anvand matolja. b) Animaliska fetter som klassificeras enligt kategorierna 1
och 2 i enlighet med Europaparlamentets och radets férordning (EG) nr 1069/2009 (*).

Appendix 3 — regler
reduktionsplikten

Foljande formuleringar anges i den foreslagna lagtexten for reduktionsplikten.

"Den som &r skattskyldig enligt 4 kapitel 1 § 1 och 2 lagen (1994:1776) om skatt pa energi for
reduktionspliktig energimangd har en reduktionsplikt och ska skriftligen anmala detta till
tillsynsmyndigheten senast tva veckor efter det att reduktionsplikten bérjade.”

"Den som har en reduktionsplikt ska minska utslappen av vaxthusgaser fran den reduktionspliktiga
energimangden jamfort med utsldppen fran motsvarande energiméngd fossil bensin eller fossilt
dieselbransle, for

1. bensin med minst 2,6 procent, och
2. dieselbransle med minst 19,3 procent.”

Den som inte uppfyller reduktionsplikten ska enligt promemorian betala en avgift p4 hogst 7 kronor per
kg koldioxid eller koldioxidekvivalenter. De forsta aren kommer dock en avgift pa 4 kronor per kg koldioxid
att galla.

Reduktionsnivaerna for dieselbransle hojs till 2@ procent ar 2819 och 21 procent ar 2020. Nivaerna for
bensin hojs till 4,2 procent for 2020. Regeringen beddmer att reduktionsplikten bor ligga pa 40 procent ar
2030 for att det ska vara mojligt att minska utslappen fran inrikes transporter med 70 procent till det aret.

Biodrivmedel, som anvands for att uppfylla reduktionsplikten kommer att belaggas med energi- och
koldioxidskatt. Koldioxidskatten justeras utifran hur mycket biodrivmedel som blandas in i bensin och
diesel och kommer alltsé sankas efter hand.

Skattebeloppen omréaknas arligen efter forandringen i prislaget, andelen biodrivmedel som blandas in
samt en uppréakning med 2 procent per ar. Koldioxidskatten sanks efter hand som andelen biodrivmedel
okar.

Koldioxidskatt: Férandring av prislaget * angivna koldioxidskattebelopp

Energiskatt: Summan av angivna energi och koldioxidskattebeloppen * Férandring prisldge (plus 2
procent per ar) — koldioxidskatt

Skattenivderna ska kalibreras s& att koldioxidskatten avspeglar det ungefarliga innehéllet av
biodrivmedel och energiskatten kalibreras sa att pumppriset pa drivmedel i genomsnitt ar opaverkat av
de foreslagna atgarderna i promemorian.

Pumppriset vantas vara ofdrandrat vid inforandet 2018 och sedan cka med 8,1 krona per ar till 2819 och
2020.

Appendix 4 - intervjuguide
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Féljande fragor stélldes till respondenterna pa foretagen.

Beskrivning av nuvarande och 6nskad mobilitet/tillganglighet

Hur ser era inrikes transportméijligheter ut idag? Vilka trafikslag gar att anvénda idag och vilka
behov finns av ytterligare tillgang pa andra trafikslag/logistiklésningar.

Beddm i vilken utstrackning det med dagens infrastruktur skulle vara méjligt att (med jamférbart
pris) flytta dver trafik fran vag till bat eller jarnvag. (procent av totala tonkm om méjligt)

Vilka hinder finns for dverflyttning?

Datainsamling transportkostnader och ekonomi

Hur stora ar era kostnader for transporter pa inrikes vag? (procent av omséattning om majligt)
Hur stora ar era kostnader for drivmedel utéver vagtransportkostnaderna? Exempelvis i
arbetsmaskiner eller interna transporter. (procent av omséattning om mojligt)

Hur stora ar kostnaderna for 6vriga transportslag inom den svenska verksamheten (tag, flyg,
fartyg)? (procent av omséttning om majligt)

Hur ser den avtalsmassiga fordelningen ut vad galler transportkostnader for er, era leverantérer
och era kunder? Om en kostnadstkning sker av ex drivmedel, vem paverkas ekonomiskt pa kort
respektive lang sikt?

Gar det att uppskatta en genomsnittlig rérelsemarginal for er typ av bransch?

Generell beskrivning av konkurrenssituation internationellt

Hur sétts priset pa er produkt/era produkter pd marknaden? Hur har kostnader och priser
utvecklats de senaste fem aren? Hur bedémer du att de kommer att utvecklas de kommande fem
aren?

Vilka &r era huvudsakliga konkurrentlander?

Beddém pé& en skala fran 1 till 10 vilken méjlighet ni har att ta ut hégre produktions- och
transportkostnader genom hdgre priser, dar 1 ingen/ytterst liten och 1@ ar ytterst god mojlighet
(5 ar ok méjlighet).

Specifikt kring reduktionsplikten

Vad &r er bedémning idag géllande hur reduktionsplikten kommer att paverka er pa kort sikt?
Vad ar er beddmning idag géallande er mojlighet att pa lang sikt ddmpa kostnadsokningar/minska
transportkostnader?




About Sweco

Sweco plans and designs the communities and cities of the future. Our work results in sustainable
buildings, efficient infrastructure and access to electricity and clean water. With 14,5600 employees in
Europe, we offer our customers the right expertise for every situation. We carry out projects in 70 countries
annually throughout the world. Sweco is Europe's leading architecture and engineering consultancy, with
sales of approximately SEK 16 billion (EUR 1.7 bn) (pro forma 2015). The company is listed on Nasdag
Stockholm.

Sweco Energy Market and Strategies delivers value to our clients through deep insights on energy markets,
policies and strategies. We work with market design, regulation as well as market and policy analysis. We
support a continuous development of the market and help our clients to effectively participate on the

energy markets.
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