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Uppdraget

| brist pa vetenskaplig konsensus om hur stora skador vaxthusgaser fororsakar, nu och i framtiden,
har VTl och ASEK antagit att den beskattningsniva som politikerna har valt for kolinnehallet i branslen
kan anvandas som approximation for deras vardering av skadan (ett politiskt skuggpris). Koldioxid-
skattens generella niva ar idag 1,08 kr/kg CO,.

VTI noterar emellertid férekomsten av undantag fran den generella nivan i form av nedséattningar for
utslapp fran vissa verksamheter i de sektorer som inte omfattas av utslappshandelsystemet EU ETS.
En slutsats av detta skulle, enligt Carlén (2014) kunna vara att den efterskdnkta delen av den fulla
skattesatsen knappast kan tolkas som en kostnad for CO, utan ar fiskalt betingad. | sa fall motsvarar
kostnaden for vaxthusgaser ca tva tredjedelar av skatten pa utsléapp av CO,. Carléns bedomning har
granskats i tvda omgangar, senast av Brannlund (2015). Enligt VTI har ingen pa nagot avgorande satt
invant mot logiken i hans resonemang.

Grundantagandet om att koldioxidskatten satts pa ratt niva har dock inte skarskadats, och VTI vill nu
fa en bedémning av fragan om hur val underbyggda besluten om skattenivan ar? | uppdragsbeskriv-
ningen stalls frdgan om det ar rimligt att anta att nivan avspeglar samhallets vardering av de skador
som koldioxidutslapp orsakar. VTI vill fa fragestallningen belyst i ett lite bredare perspektiv i form av
en kortare PM som dock inte férvantas ge nagra definitiva svar utan snarare att utveckla fragorna,
och formulera téankbara invandningar m.m.

Kan skadan uppskattas?

| sin formulering av det nu aktuella uppdraget ger VTI uttryck for uppfattningen att ett skuggpris pa
CO, skulle kunna ses som en vardering av framtida skador, men samtidigt hdavdas att det inte finns
nagon vetenskaplig konsensus om skadornas omfattning och kostnaden for dem. Om det senare ar
sant, och det mesta talar for att sa ar fallet, kan skuggpriset inte vara nagot annat dn marginalkost-
naden for att undvika utslapp Over nagon viss niva eller koncentration av vaxthusgaser i atmosfaren
Over viss niva. De kausala sambanden ar for daligt kdnda for att medge nagon mera exakt koppling
mellan atgarder och faktiska globala skadekostnader. De senare paverkas dessutom i hég grad av
betalningsvilja (och férmaga) samt val av réantesats. Om klimatférandringen skulle leda till betydande
svarigheter att forsorja varldsbefolkningen med mat kan man, t.ex., formoda att detta paverkar be-
talningsviljan och darmed skadekostnadens storlek jamfért med varderingar baserade pa dagens
livsmedelspriser.

Min forsta slutsats blir sdledes att ett svenskt skuggpris pa koldioxid maste aterspegla antingen de
faktiska kostnader som vi idag tar pa oss i syfte att reducera utslappen eller en bedémning av den
troliga marginalkostnaden for att na ett visst framtida reduktionsmal. Nagon tydlig koppling till ska-
dekostnaden ar inte mojlig.

En Kkritisk bedomning av ASEK-vardet
Det &r inte sjalvklart att den svenska skatten pa koldioxid utgor ett skuggpris som aterspeglar politi-
kernas bedémning av hur mycket klimatpolitiken far kosta. Under perioden 1970 till 1990 innan skat-



ten 1991 inférdes reducerades utsldappen av koldioxid fran svenska kallor med mer dn 40 procent.
Medverkande till detta var bl.a. beskattning av drivmedel och olja for uppvarmningsandamal, skarpta
byggkrav, en satsning pa biobranslen i fjarrvarmesektorn och en snabb utbyggnad av kadrnkraften vars
produktion inte bara ersatte fossil kraft utan ocksa i hog grad kom att anvandas for elektrisk upp-
varmning av smahus. Under dessa 20 ar halverades oljeanvandningen i fjarrvarmesektorn och den
minskade med 85 procent inom industrin utan nagon specifik beskattning av koldioxid.

Koldioxidskatt infordes i Sverige 1991 med 25 6re per kilo och nivan har sedan dess hojts till 6ver en
krona. Underlaget for skatten har under senare tid breddats till fler former av fossil energianvand-
ning inom den icke-handlande sektorn samtidigt som utslapp av kol fran fossil energi som omfattas
av det europeiska utslappshandelsystemet undantagits fran koldioxidskatt.

Ofta pastas i den svenska debatten, inte minst av ledande politiker, att koldioxidskatten (som nomi-
nellt &r hogst i varlden) haft stor betydelse for att minska utslappen av fossilt kol fran kallor i Sverige.
Att detta dar med sanningen 6verensstammande ar dock inte uppenbart.

De svenska utslappen av koldioxid har minskat i langsammare takt under artiondena efter 1990 jam-
fort med perioden 1970-1990. Under aren 1990-2014 uppgick reduktionen till 24 procent. Betydande
skillnader foreligger dock mellan olika sektorer.

Transportsektorn

Betraffande bensin valde regering och riksdag under manga ar att sdnka energiskatten i samma man
som koldioxidskatten hojdes sa att den totala reala skatten pa drivmedlet forblev oforandrad. Die-
selskatten har emellertid hojts realt i nagra sma steg varvid dieselbilarnas dgare kompenserats ge-
nom sankt fordonskatt. Den totala skatten pa dieselolja ar trots dessa hojningar fortfarande lagre &n
den samlade bensinskatten och detta trots ett hogre kolinnehall per liter.

Under de ar da Sverige medgivits undantag fran EU:s regler fér beskattning av biodrivmedel har rege-
ringarna konsekvent valt att soka undanta dessa drivmedel fran bade koldioxid- och energiskatt. Det
har inneburit att drivmedelsbeskattningens uppdelning i tva olika skatter och valet av deras inbérdes
skattesatser inte haft ndgon som helst betydelse for att framja en 6vergang till biodrivmedel. Det ar
forst under de allra senaste aren som EU-kommissionens krav pa att biodrivmedel inte far 6verkom-
penseras for kostnadsskillnaden mot fossila drivmedel som en del av dem bara fatt partiell befrielse
fran energiskattedelen av den totala drivmedelsskatten. Utan nedsattning eller befrielse fran ener-
giskatt hade Sverige knappast haft nagra biodrivmedel utdver Idginblandning av etanol. Befrielse fran
enbart koldioxidskatten skulle inte ha rackt.

Sverige har en forhallandevis hog total beskattning av drivmedel, men i juli 2015 hade sex EU-lander
(med da aktuell kronkurs) hégre skatt p& bensin och tva hade hogre skatt pa diesel.! Dartill har
Schweiz och Norge drivmedelsskatter pa svensk niva. Det kan alltsa ifragasdttas om inférande av
koldioxidskatt haft ndgon betydelse alls inom vagtrafiken jamfért med lander som inte gjort en sadan
uppdelning.

Om forekomst av koldioxidskatt ska ses som en nations skuggpris uppkommer uppenbara problem
vid jamforelse med lander som inte delat upp sina drivmedelskatter i energiskatt och koldioxidskatt.

! http://www.eea.europa.eu/data-and-maps/indicators/fuel-prices-and-taxes/assessment-5
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Ar det verkligen rimligt att anta att ett land som saknar koldioxidskatt men har en hégre total be-
skattning av drivmedel an Sverige har en ldgre ambitionsniva an vi och att deras skuggpris ar noll?

Kraft- och virmesektorn samt industrin utanféor EU ETS

Inom andra delar av den icke-handlande sektorn kan inférande av koldioxidskatt ha haft betydelse
under forutsattning att den samlade beskattningen av kol, olja och naturgas darigenom blivit hogre
an vad den annars skulle ha varit. Eftersom manga andringar av principer och skattesatser forekom-
mit under de senaste 20 aren krévs ett relativt ingdende studium for att bedéma i vilken utstrackning
som koldioxidskatten faktiskt kan ha paverkat utslappen. Den totala beskattningen av olja fér upp-
varmningsandamal ar dock hog vid internationell jamforelse. Enligt en analys utférd av Energimyn-
digheten (2006) hade koldioxidutslappen fran energisektorn fram till ar 2005 klart dampats som en
foljd av den inférda koldioxidskatten jamfért med om 1990 ars skatter hade fortsatt att galla, men
den av myndigheten anvanda modellen redovisar den samlade effekten av energi- och koldioxidskat-
terna.

Eftersom el i manga sammanhang kan utgora ett substitut for branslen maste man i analysen ocksa
beakta hur priset pa el paverkats av beskattning och inférande av utslappshandel. Manga andra at-
garder och styrmedel kan paverka utsldappen av koldioxid fran olika samhéllssektorer. Det innebar att
en jamforelse mellan utslappstrenden i olika lander inte enbart kan utga fran beskattningen av energi
och koldioxid.

I myndigheternas underlag till Kontrollstation 2015 beddms effekten av den svenska beskattningen
vara stor, men ingen gor nagot forsok att bedoma energi- och koldioxidskatterna var for sig (Natur-
vardsverket och Energimyndigheten, 2014). Att effekten ar betydande (jamfort med att inte beskatta
alls) ar ju sjalvklart och men inga férsok att jamfora beskattningen i Sverige med utvecklingen i andra
lander gors i deras analyser.

Lin & Li (2011) har gjort en studie av koldioxidskattens effekt pa utsldppen per capita i en empirisk
jamférande ekonometrisk analys. De kommer fram till att skatten inte har haft nagon statistisk signi-
fikant effekt pa utslappen i Sverige. Detta forklarar de med att effekterna av koldioxidskatten forsva-
gas av de undantag och nedsattningar av skatten som ges for vissa sektorer. En del av dessa har dock
avvecklats sedan tidpunkten for deras studie.

Min bild av de hdjningar av koldioxidskatten som genomférts ar att de inte har varit direkt kopplade
till en hojd ambitionsniva i avsikt att uppna bestdimda mal, men jag har inom ramen fér detta begran-
sade uppdrag inte kunnat aterbesoka hela den relevanta litteraturen, inklusive alla budgetproposit-
ioner. Det torde emellertid vara uppenbart att det inte racker beteckna en 6kad andel av den totala
beskattningen som koldioxidskatt for att hdja incitamentet. Det som ytterst avgor ar det totala priset
pa fossil energi vid jamforelse med andra alternativ.

Min bedémning stéds av en kritisk analys av den svenska klimatpolitiken utford av Jamet (2011) pa
OECD:s uppdrag. Hon anser att Sverige tydligare bor klargéra syftena med koldioxid- respektive
energiskatten och att biobranslen bor omfattas av energiskatt. Jamet noterar bristen pa ekonomisk
utvardering av den férda politiken, bade ex ante och ex post, samt understryker att standards och
andra typer av regleringar bidrar till skuggpriset liksom subventioner av anlaggningar for produktion
av biodrivmedel inom landet och utomlands.



Carléns alternativa bedéomning

Carlén (2014) konstaterar att Sverige har en hog koldioxidskatt men att alla inte betalar samma skat-
tesats. Industri utanfér EU ETS betalade vid tidpunkten fér hans studie endast 30 procent av den fulla
skatten. Utifran tankar om optimal beskattning menar Carlén att skillnaden mellan den skatt som
hushall och transporter betalar och den skatt som betalas av industrier som inte omfattas av EU ETS
ar en fiskalt betingad komponent som inte uttrycker nagon véardering av utslappen. Till féljd av en
successiv nedtrappning av skattenedsattningen har den skatt som industrin erlagger 6kat 22 ore
2010 till 66 ore per kilo 2015.

Carlén underkadnner resonemang framférda av Finansdepartementet (2009) om att en lagre skatte-
sats for utslapp fran industriella verksamheter skulle vara motiverad av syftet att undvika koldioxid-
lackage (genom utflyttning av produktion till andra lander eller forlorade marknadsandelar). Forhal-
landet att nedsattningen reducerats sa patagligt sedan 2010 talar dock for att regeringen inte haft
underlag for en stor initial nedsattning, men det betyder, enligt min uppfattning, inte att lackage inte
alls kan befaras. Men det ar inte sdkert att lackagerisken for industrier utanfér EU ETS ar storre an for
delar av transportnaringen. Riksrevisionen (2012) noterar att regeringen inte presenterat nagot un-
derlag for en bedémning av lackagerisken och konstaterar att den skatteomlaggningen som genom-
fors aren 2010-2015 visserligen 6kar koldioxidskattens kostnadseffektivitet men far sma langsiktiga
effekter pa saval ekonomin som utsldppen och darigenom paverkar mojligheterna att nd klimatmalet
endast marginellt.

Man bor ocksad vara medveten om att olika regeringars bedomning av fragan om optimal nationell
skattesats inte bara paverkas av risken for koldioxidlackage utan av det egna naringslivets samlade
konkurrenskraft och risken for forlust av skatteintdkter genom 6kad granshandel med bensin och
diesel. Storbritannien inférde 1993 en real upprakning av drivmedelsskatterna med 3 procent per ar,
men beslutet upphavdes redan efter sex ar. Anledningen var att "the fuel tax escalator” mycket
snabbt ledde till att den brittiska beskattningen kom att patagligt 6verstiga nivaerna i grannlanderna.
En minoritet i den svenska riksdagen beslutade 2015 att skatten pa bensin och diesel fran 2017 ska
hdjas med tva procentenheter per ar utéver justering mot konsumentprisindex. Det aterstar att se
om detta kommer att férverkligas.

Carlén diskuterar inte bara beskattningen av drivmedel utan ocksa funktionen hos EU ETS. Hans slut-
sats ar att priset pa utslappsratter val avspeglar kostnaderna for att ytterligare minska utslappen
inom EU ETS och att priset darmed kan tolkas som den politiska marginalvarderingen av utslapp inom
detta system. Carlén anser att forhallandet att det finns andra energipolitiska styrmedel som ocksa
paverkar efterfragan pa fossil energi inte utgor inte hallbara argument mot denna slutsats trots att
han noterar att sddana atgarder medverkat till att pressa prisnivan pa utslappsratter. Hans nagot
motstridiga argumentation kan ifragasattas.

Priset pa utslappsratter har de senaste aren varit mycket lagt, delvis till f6ljd av svag ekonomisk till-
vaxt i flertalet medlemslander efter finanskrisen. En bidragande orsak till det laga priset har ocksa
varit att man utdver att kdpa utslappsratter tillatits att anvanda utslappskrediter fran bistandsprojekt
i utvecklingslanderna. Krediterna har varit billiga och spatt pa utbudet. En tredje faktor som hallit
nere priset pa utsldppsratter ar det omfattande stodet till utbyggnad av fornybar kraft i ett stort an-
tal medlemsldnder, i Sverige genom elcertifikaten. Darigenom har inte kostnaden for den fossilfria
kraftproduktionen tillatits sla igenom pa utslappspriset. Fran 2021 kommer inte langre utslappskredi-



ter att fa anvandas inom EU ETS. Pa sikt utgdr subventionerna av férnybar kraft och karnkraft (i
framst Storbritannien) det aterstdende hotet mot en ostord prisbildning.

Man kan i motsats till Carlén saledes konstatera att priset pa utslappsratter skulle ha varit hogre om
subventionerna och mdjligheterna att kopa utslappskrediter inte hade existerat. Samma problem
foreligger nar det galler koldioxidskatten som matt pa skuggpriset for koldioxid. Reduktionen av ut-
sldppen paverkas ocksad av andra styrmedel och atgédrder och kanske framst av energiskatten. Det
verkliga skuggpriset, matt som de svenska politikernas nuvarande beredskap for uppoffringar, ar
alltsa hogre an koldioxidskatten, inte lagre som Carlén tror.

Kan skuggpriset faststallas?

Som antytts ovan skulle faststdllande av ett svenskt skuggpris for CO, antingen kunna utga fran den
faktiska marginalkostnaden for dagens politik eller kunna bestdammas utifran en bedémning av mar-
ginalkostnaden for att nd framtida utslappsmal. | bada fallen uppkommer behov av att kunna sar-
skilja incitament kopplade till den langsiktiga forandringen fran mera kortsiktiga stimulanser motive-
rade av en 6nskan om att bidra till teknikutveckling. Eftersom larkurvan fér nya tekniker tillsammans
med o6vergang fran smaskalig produktion till masstillverkning kan komma att reducera kostnaden
avsevart ar det viktigt att se om stodet riktas mot innovationer eller om det dven omfattar relativt
mogen teknik.

Dagens kostnadsniva

Enligt saval Riksrevisionen (2011) som FFF-utredningen (2013) har den partiella 6vergangen till bio-
drivmedel inom transportsektorn kostat ca 3 kronor per kg koldioxid? om hansyn tas till bade skatte-
undantag och olika former av produktionsstéd och bidrag till fordon som kan anvdnda sadana driv-
medel. Runt detta medelvarde finns en viss kostnadsspridning. Laginblandning av etanol i bensin har
varit billigare dn 6vergang till hoginblandade branslen. Den enskilt dyraste atgarden har formodligen
varit biogasdrift av personbilar (Kdgeson och Jonsson, 2012). | det fallet 4r det svart att se bidragen
som ett stdd till teknikutveckling av fordon eftersom fordonsgas férekommer i betydande omfattning
i andra lander men da i form av fossil gas. Framstéllning av biogas genom rétning maste ocksa be-
traktas som en relativt mogen teknik liksom anlaggningar for uppgradering av sadan gas till fordons-
kvalitet.

Biogasens befrielse fran energi- och koldioxidskatten for bensin och bensinersidttande drivmedel
motsvarar 2 kronor och 67 6re per kilo koldioxid (SEK 6:31 kr per liter/2,36 kg CO, per liter). Den sam-
lade kostnaden for biogas i personbilar ar emellertid betydligt hogre. Utbyggnaden av produktions-
och uppgraderingsanlaggningar har i hog grad skett med statligt stod och bilarna har befriats fran
fordonsskatt. Dessutom ar en stor andel av fordonen férmansbilar med sankt férmansvarde. Kostna-
den for fordonssubventionerna ar betydande rdknat per kilo utslapp koldioxid som kunnat undvikas
nar hansyn tas till att bilarna kérs pa en blandning av fossilgas och biogas samt i viss utstrackning pa
bensin. Till en forhallandevis hog anvandning av fossil gas under fordonens livstid bidrar att den
svenska andrahandsmarknaden ar utomordentligt svag vilket medfért att en betydande andel av de
begagnade gasbilarna exporteras for anvandning i lander dar de kors pa naturgas (Trafikanalys,
2016). Nagon berakning av den totala marginalkostnaden i Sverige for biogas i fordon finns inte, men

2 Hansyn ar da inte tagen till att klimatnyttan av att byta fran ett fossilt drivmedel till ett férnybart inte uppgar till 100 procent till
foljd av utslapp av fossilt kol under framstallningsprocessen.



det forefaller mot bakgrund av det ovan anférda inte osannolikt att den kan 6verstiga 5 kronor per
kilo koldioxid om hansyn ocksa tas till merkostnader for fordon och drivmedelsdistribution. Den sam-
lade kostnaden for biogas i personbilar kan alltsa ses som regeringens och riksdagens implicita be-
démning av en acceptabel marginalkostnad for att klara transportsektorns del av klimatpolitiken.

Marginalkostnaden for att na framtida mal

Om man istéllet vill s6ka berdakna den framtida marginalkostnaden for att na uppsatta reduktionsmal
uppkommer problem med att bedéma hur mycket fortsatt teknikutveckling kan komma att reducera
kostnaden per kilo koldioxid. Pa langre sikt kan betydande kostnadsreduktioner potentiellt upp-
komma inom bade kraftsektorn och transportomradet. Vid radikala mal avseende néaraliggande artal
som 2030 hinner dock sannolikt bara en mindre del av denna potential for kostnadsreduktion fér-
verkligas.

Miljomalsberedningen (2016) foreslog nyligen i total enighet att utslappen i Sverige fran den icke-
handlande sektorn senast ar 2030 bor vara minst 63 procent lagre an utslappen ar 1990, varvid hogst
8 procentenheter av utsldppsminskningarna far ske genom kompletterande atgarder i andra lander.
Senast ar 2040 ska utsldppen vara minst 75 procent lagre an 1990 och bara 2 procentenheter av ut-
slappsminskningarna far vid denna tidpunkt ske genom kompletterande atgarder. Betraffande inrikes
transporter (exklusive inrikes flyg som ingar i EU:s system for handel med utslappsratter) anger mil-
jomalsberedningen att utslappen ska minska med minst 70 procent till ar 2030 jamfort med 2010.

Beredningen anser utan nagon narmare analys att koldioxidskatten bidrar till en kostnadseffektiv
minskning av utsldappen och dven i fortsattningen bor utgora basen for styrningen av utsldappen i den
icke-handlande sektorn. Den foreslar att nivan pa koldioxidskatten ska anpassas i den omfattning och
takt som, tillsammans med Ovriga forandringar av styrmedlen, ger en kostnadseffektiv minskning av
utslappen av vaxthusgaser i den icke-handlande sektorn sa att etappmalet till 2030 nas. Noterbart ar
att beredningen sadledes inser att dven andra atgarder och styrmedel bidrar till maluppfyllelsen och
rimligen ocksa till kostnaden.

Den svenska malsattningen kan jamféras med EU:s som for transportsektorn i kommissionens trans-
portpolitiska vitbok fran ar 2011 anges till 60 procent utslappsminskning till ar 2050 jamfért med ar
1990. Malséattningen inkluderar dven utsldpp fran luftfart och sjéfart inom EU:s territorium. Unionens
overgripande mal ar 80-95 procent utslappsreducering till 2050.

Europeiska radet antog i oktober 2014 ett ramverk for den kortsiktiga klimat- och energipolitiken.
Beslutet innefattar ett mal om att minska utslappen av vaxthusgaser med minst 40 procent till 2030
jamfort med utslappen 1990. Radet beslutade dven om hur utslappsminskningarna till 2030 ska for-
delas mellan den handlande och den icke-handlande sektorn. Utsldppen inom handelssystemet ska
minska med 43 procent jamfort med 2005, medan utslapp fran verksamheter utanfér handelssyste-
met ska reduceras med 30 procent jamfért med 2005. Ansvarsférdelning mellan medlemsléanderna
for utslappsminskningarna utanfér handelssystemet har annu inte beslutats.

Efter EU:s nyligen genomférda ratificering av Parisprotokollet, som innebar att man atar sig att soka
bidra till att den genomsnittliga globala temperaturen inte ska tillatas 6verstiga den forindustriella
nivan med mer an ca 1,5 grader C, kan unionen behéva 6vervaga atgarder i syfte att reducera utslap-



pen i snabbare takt dn vad som hittills beslutats. Det skulle i sa fall minska gapet mellan den svenska
och den europeiska ambitionsnivan och reducera skillnaden i marginalkostnad.

Det forefaller troligt att marginalkostnaden for reduktionsmal inom intervallet 70-90 procent i hog
grad kommer att bestammas av kostnader for att ersatta fossil kraftproduktion och fossila drivmedel.
Genom partiell elektrifiering av vagtrafiken 6kar utmaningen for elsystemet, medan de direkta ut-
sldppen fran den icke-handlande sektorn minskar.

Kostnaden for fossilfri elforsorjning

En total elektrifiering av vagtrafiken baserad pa batterier och direktéverford el skulle 6ka efterfragan
pa elektricitet med 15-25 procent i flertalet medlemslander. Att den procentuella 6kningen blir
storre an i Sverige beror pa att vi har mycket hogre elanviandning per capita an EU28. Om elektrifie-
ringen istallet sker genom ett skifte till bransleceller sa kommer effekten pa behovet av ny eltillforsel
att bli ca faktor 2,5 storre pa grund av lagre total verkningsgrad (raknat fran kraftverk till bilens hjul).

Att under sddana omstédndigheter pa 2-3 artionden ersatta all fossileldad kraft med fornybar kraft
eller karnkraft forefaller med tanke pa ledtiderna som ett mycket svargenomforbart projekt, sarskilt
om man ocksa betdnker att snabbt stigande bidrag fran intermittent kraftproduktion kraver en
skyndsam utbyggnad av det europeiska kraftledningsnatet och dartill betydande investeringar i lag-
ring av el. Det innebér sannolikt att malsattningen bara kan uppnas om man parallellt med en snabb
utbyggnad av ny kraftproduktion forser betydande delar av den kvarvarande fossilbaserade produkt-
ionen med CCS (Carbon Capture & Storage).

Utnyttjandet av CCS-teknik medfér kostnader for avskiljning, transport och lagring av koldioxiden
samt for de energiforluster som processen ger upphov till. Kostnaden for CCS vid 80-90 procents
avskiljning uppskattas i basta fall komma att hamna nagot under 40 euro per ton CO,, men osaker-
heten ar stor (ZEP, 2011, Global CCS Institute, 2015). Det finns bedémare som menar att det kan bli
fraga om betydligt hogre kostnader, kanske uppemot det dubbla. Om inte priset pa utslappsratter
nar tillracklig niva for att stimulera utbyggnaden maste dven CCS subventioneras av skattebetalarna.

Noterbart i ssmmanhanget ar ocksa att det garantipris som den brittiska regeringen lovat det fransk-
kinesiska konsortium som ska bygga karnreaktorerna i Hinkley motsvarar ca SEK 1 per kWh, vilket
innebir en merkostnad jamfért med kolkondens (utan CCS) p& ca 60 6re/kWh.? Det ger en redukt-
ionskostnad for CO, pa 70-75 ore per kilo (beroende pa det bortfallande kolkraftverkets energiverk-
ningsgrad). Kostnaden for solkraft ligger dnnu sa lange hogre och kommer vid omfattande produktion
att behdva kompletteras med kostnadskravande lagring.

Fallande kostnader kan forstas 6ka investeringsutrymmet for ny kraftteknik. Men det kravs en omfat-
tande reduktion fér kommersiell Ionsamhet. Med dagens svenska regler far solkraft stoéd med 103 -
167 6re per kWh beroende pa om produktionen ar storskalig eller smaskalig och om elen anvands
internt eller matas ut pa natet (Edfeldt & Damsgaard, 2015). Det kan jamféras med att den osubvent-
ionerade kostnaden for elproduktion i stora landbaserade vindkraftverk i goda lagen uppgar till ca 45
o6re/kWh. Dartill kommer att regeringens i arets budgetproposition foreslar att privatpersoner som
investerat i solceller ska kunna fa bidrag med 60 procent av godkdnda kostnader fér energilager. Som

® Kostnaden for ny kolkondens (exkl. skatter) anges av Elforsk (2014) till 42 6re/kWh vid 6 procents kalkylranta.
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mest kan 50 000 kronor betalas ut per anlaggning. Detta kan vara borjan pa stora statligt subvention-
erade satsningar pa energilagring.

Ett betydande problem med en storre satsning pa solkraft i Sverige ar dessutom att kraftproduktion-
en kommer att dga rum nar den minst behdvs och att den i mycket ringa grad kommer att bidra till
forsorjningen under de kallaste och moérkaste manaderna da efterfragan pa el kan vara upp till 50
procent hogre dn pa sommaren. Fallande produktionskostnader till foljd av teknikutveckling kommer
i hog grad att motverkas av avtagande intjaningsférmaga nar produktionsdverskott leder till mycket
laga eller till och med negativa elpriser. Hirth (2015) bedomer att osubventionerad solkraft av dessa
skal inte kan sta for mer dn ca 4 procent av kraftmixen i Nordeuropa dven om produktionskostnaden
faller med 60 procent. Det innebér att en klimatmotiverad satsning pa solkraft pa vara breddgrader
kan bli mycket dyr och stélla krav inte bara pa kompletterande investeringar for lagring mellan dag
och natt utan dven former for langtidslagring.

Marginalkostnaden inom den inhemska transportsektorn

Trots en for europeiska forhallanden hog andel godstrafik pa jarnvag och kustsjofart samt hog andel
biodrivmedel hade Sverige 2012 ca 15 procent hogre utslapp av koldioxid per capita fran den in-
hemska transportsektorn an genomsnittet fér EU28 (och 6 % 6ver nivan i EU15). Det &r uppenbart att
Sverige for att na det av Miljomalsberedningen uppsatta malet for 2030 kommer att behdva accep-
tera kostnader for elektrifiering och biodrivmedel som i basta fall (efter slopande av biogassubvent-
ionerna) kanske kan ge en marginalkostnad pa 1,20 till 1,60 kronor per kilo, baserat pa ett antagande
om att biobensin och biodiesel kan framstéllas i betydande kvantiteter till en merkostnad jamfort
med sina fossila motsvarigheter pa 3-4 kronor per liter och att klimatnyttan blir mycket hog.

Elektrifiering kan pa sikt potentiellt bli billigare men det forutsatter en betydande kostnadsreduktion
for batterier och bransleceller samt betydligt lagre forluster vid elektrolys an dagens teknik klarar.
Aven om elkostnaden (exklusive skatter men inklusive distribution) skulle bli s& hég som SEK 1,20 per
kWh blir den rorliga kostnaden for batteribilar vasentligt lagre an for bensin och diesel och det galler
dven i ett lage dar priset pa (obeskattade) fossila drivmedel forblir 1agt till foljd av att klimatpolitiken
pa global niva haller tillbaka efterfragan.* Fér brinsleceller och vitgas producerad genom elektrolys
kravs ett mycket lagre elpris samtidigt som drivlinans kostnad maste vara jamférbar med den for-
brdanningsmotordrivna bilens.

En del kompletterande atgarder kan reducera genomsnittskostnaden for att nd malet. Trafikens ut-
slapp kan alternativt hallas tillbaka genom att med hojda skatter pa bensin och diesel minska bilan-
vandningen. Enligt Trafikverket (2012) behover kostnaden for att anvdnda bil och lastbil 6ka med 50
procent for att trafikarbetet ska minska med 20 procent till 2030 (istéllet for att 6ka med lika myck-
et). Det innebar att den samlade drivmedelsskatten behover férdubblas fran dagens niva vilket mots-
varar en vardering 6ver 5 kronor per kilo CO,. Att doma av Bastian & Borjesson (2015) skulle skatte-
hojningen behoéva bli annu storre. Nodvandigheten av sadana skattehdjningar ndmns dock varken av
FFF-utredningen (2013) eller Trafikverket (2016) som istdllet hemfaller at 6nsketdnkande om dras-
tiska forbattringar genom transportsnala I6sningar. Andra exempel pa potentiella kompletterande

4 Baserat pa ett antagande om en produktionskostnad inklusive bruttomarginal pa SEK 4:50 per liter bensin (=
ca SEK 0,45 per kWh) och att elbilens drivlina &r ca fyra ganger sa effektiv som den konventionella bilens.



atgarder ar att slopa reseavdragen och reformera av beskattningen av férmansbilar, men marginal-
kostnaden paverkas inte av sadana atgarder.

Det forefaller inte som om politikerna medvetna om det implicita priset pa CO, som deras atgarder
motsvarar och varken Miljomalsberedningen eller Energikommissionen har hittills presenterat nagon
sadan konsekvensanalys av sina stéllningstaganden.

Effekter pa marginalkostnaden av insatser utomlands

Ibland framhalls att insatser utomlands i syfte att minska de globala utslappen av vaxthusgaser kan
vara mycket billigare dn att vidta langtgdende atgarder pa hemmaplan. | det korta perspektivet och
med lag till mattlig ambitionsniva ar detta riktigt, men om Parisprotokollets mal ska uppnas kommer
nastan hela varlden inom nagra artionden att behdva begransa utslappen fran kraftsektorn och
transporterna och de tekniker som da star tillbuds ar i huvudsak desamma oavsett var de anvéands.
Lagre anlaggningskostnader kan reducera kostnaden i lander med laga I6ner men utrustningen
kommer att produceras for hela varldsmarknaden. Det innebar att skillnaderna i ldngsiktig marginal-
kostnad kommer att bli sma vid en hog ambitionsniva.

Slutsatser

Man kan konstatera att den svenska klimatpolitiken sanktionerar atgarder som har kostnader 6ver 3
kronor per kilo CO, och i extremfall kostar uppemot 5 kronor per kilo. Nagra berdkningar ex ante av
kostnaderna synes sallan foreligga och ekonomiska utvarderingar, ex post, ar ocksa sallsynta. Det ar
darfor svart att veta i vilken utstrackning som beslutsfattarna anser att de hoga kostnaderna i vissa
fall kan motiveras av forhoppningar om att det svenska stodet till den nya tekniken ska bidra till sjun-
kande tillverkningskostnader har hemma och globalt. Ett annat motiv for acceptans av hég kostnad
kan vara att man beddémer att atgarden utdver att minska utsldppen av vaxthusgaser har andra for-
delar, t.ex. att bidra till renare luft, men da borde de positiva bieffekterna kunna redovisas och vard-
eras.

Kanske bor man vid ett forsok att berdkna marginalkostnaden for redan fattade eller 6vervagda be-
slut bortse fran de varsta tokigheterna? Ett exempel kan vara hoghastighetstagsprojektet som av
manga tillskyndare anses vara klimatpolitiskt motiverat trots att dess bidrag till minskade utslapp via
overforing av trafik fran vag och flyg ar ringa. Man kan ocksa anta att uthalligheten blir begransad for
atgarder med mycket hég marginalkostnad som t.ex. stod i olika former fér anvdandning av biogas i
personbilar. Eftersom 5-6 TWh fossil gas anvands per ar i fasta svenska anlaggningar som inte omfat-
tas av EU ETS vore det i manga fall mer rationellt att anvanda rotgasen dar istallet for att uppgradera
den till fordonskvalitet och ta tillkommande merkostnader for distribution och fordon.

Marginalkostnaden for att nd ambitiosa framtida mal ar utomordentligt svar att berdkna. Utfallet av
sadana berakningar paverkas i hog grad av antaganden om effekten pa priserna av fortsatt teknikut-
veckling. Tekniksprang kan potentiellt paverka kostnadsbilden radikalt men for tidsméssigt naralig-
gande mal ar sannolikheten fér en sadan utveckling mindre an fér mera avlagsna och man maste
ocksa beakta ledtiderna for storskalig introduktion av ny teknik.

Man bor ocksa vara uppmarksam pa att folkligt motstand, inte sallan lokalt, mot karnkraftverk,
pumpkraftverk, dammar, kraftledningar och ledningar fér transport av koldioxid kan férdrdja eller i
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en del fall férhindra utnyttjandet av teknik som pa ett kostnadseffektivt satt skulle kunna bidra till
uppfyllande av klimatpolitikens mal. Sddana problem kan medféra att man tvingas tillgripa alterna-
tiva atgarder med hogre marginalkostnad eller leda till omprovning av malen.

Mot bakgrund av dagens kostnader och den troliga framtida kostnaden efter viss kostnadsreduce-
rande teknikutveckling forefaller det troligt att marginalkostnaden fér anvandning av biodrivmedel
som drop-in i diesel och bensin pa sikt kan hamna i intervallet SEK 1,20 till 1,60 per kilo CO, och att
den del av kostnaden som efter avdrag for positiva bieffekter kan sdagas utgéra klimatkostnaden kan
sattas nagot lagre. Skarpt konkurrens om bioravaror (mellan saval sektorer som lander) kan dock
verka i motsatt riktning liksom ett Iagt oljepris.

Marginalkostnaden for att dekarbonisera den europeiska elproduktionen och 6ppna for en omfat-
tande elektrifiering av vagtrafiken &r svarare att bedoma. Osdkerheten ar sa stor att det blir nédvan-
digt att ange ett betydande spann, kanske sa brett som 50-120 Euro per ton CO, for det langsiktiga
europeiska malet.

Skatten pa koldioxid utgor en transferering och sager inte sa mycket om den faktiska kostnaden for
klimatpolitiken sa lange den kompletteras av manga andra incitament och krav. Om koldioxidskatten
skulle anvandas som enda styrmedel i den icke-handlande sektorn skulle de av Miljomalsberedningen
uppsatta malen troligen krava en kortsiktig 6kning av skattesatsen med 50-100 procent. Pa langre
sikt kan dock fortsatt teknikutveckling potentiellt reducera marginalkostnaden ungefar till det ovan
redovisade intervallet.

En mojlig slutsats av ovan redovisade resonemang ar att ASEK:s vardering av koldioxid baserat pa vad
som just nu rakar vara nivan fér den svenska koldioxidskatten inte ar helt orimlig som matt pa den
langsiktiga marginalkostnaden for en nagorlunda rationell och kostnadseffektiv klimatpolitik. Men
marginalkostnaden fér den nu férda svenska klimatpolitiken ar vasentligt hogre.
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