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SIKA

Forord

Enligt regleringsbrevet for 2000 ska SIKA paborja en revidering av samhélls-
ekonomiska metoder och viktigare kalkylviarden. En delredovisning av uppdraget
ska lamnas senast den 1 november 2000. Uppdraget ska slutredovisas senast den 1
oktober 2002.

SIKA redovisade i november 2000 en ldgesrapport med forslag till hur det
fortsatta arbetet skulle ldggas upp, som i alla vésentliga delar har foljts. Arbetet
har bedrivits i samverkan med trafikverken och Naturvéardsverket. Forskare och
andra specialister har inbjudits att medverka i arbetet genom deltagande 1
seminarier och arbetsgrupper.

SIKA:s Verksgrupp med representanter for bl.a. Banverket, Luftfartsverket,
Sjofartsverket och Vigverket har utgjort styrgrupp for arbetet som har genomfors
1 projektform for ett antal delomréden, huvudsakligen under SIKA:s ledning. En
Koordinationsgrupp bestdende av delprojektledarna och en ytterligare
representant frén respektive trafikverk samt Naturvirdsverket har dessutom
arbetat med att koordinera aktiviteterna och inriktningarna i de olika delprojekten.

En huvudrapport redovisades i1 oktober 2002 baserad pa underlag frdn de olika
delprojekten. For respektive delprojekt har en delrapport tagits fram och i flera

fall ocksd underlagsrapporter fran forskare eller konsulter. SIKA:s Verksgrupp har
forhallit sig till rekommendationerna i huvudrapporten men inte till texten i Gvrigt
och inte till innehallet 1 de olika del- och underlagsrapporterna.

Projektledare for delprojekten i 6versynen har varit Per-Ove Hesselborn, Roger
Pyddoke, Inge Vierth, Kristian Johansson, Matts Andersson och Joakim
Johansson, SIKA, samt Susanne Nielsen, Vigverket, och Magnus Toresson,
Banverket. Joakim Johansson, SIKA, har varit projektledare for hela arbetet och
Asa Vagland, SIKA, har bistatt i detta arbete.

Foreliggande rapport om koldioxidutslédpp har skrivits av Per-Ove Hesselborn,
SIKA.

Stockholm 1 december 2002

Staffan Widlert
Direktor
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4 SIKA

Sammanfattning

Nuvarande koldioxidvérde baseras pa géllande koldioxidetappmal for
transportsektorn. Vérdet kommer att omprdvas forst nir den pagaende dversynen
av detta etappmal genomforts. Det innebér emellertid inte att det nya vérdet
kommer att baseras pa det nya etappmalet, eller forbli oférandrat om oversynen
inte leder till ndgot nytt etappmal.

Den utgéngspunkt som SIKA foresldr ska gélla for att faststilla ett nytt varde ar
att det bor vara kopplat till faktiska svenska klimatpolitiska ambitioner. Ett
alternativ dr darfor att virderingen baseras pa en berdknad kostnad for att né det
nu fastlagda klimatpolitiska mélet. Ett annat alternativ &r att basera vérderingen pé
en reviderad berdkning av kostnaderna for att né koldioxidetappmalet for
transportsektorn, som alltsa gors i samband med att den pagéende 6versynen
genomforts. Om det sistndmnda alternativet viljs, kan alltsd koldioxidvérdet
dndras dven om etappmalet kvarstér. Att basera virderingen pa svenska
ambitioner innebdr ocksé att faststillandet av ett sddant vdrde 1 ASEK inte bor
utgodra ndgot hinder for svenska myndigheter att i fall dar internationella hinsyn
madste tas, anvianda sig av virden som ar mer relevanta for sammanhanget.
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1 Inledning

SIKA fick i regleringsbrevet for budgetaret 2000 1 uppdrag att paborja en
revidering av samhillsekonomiska metoder och viktigare kalkylvérden. En
delredovisning av uppdraget skulle 1dmnas senast den 1 november 2000 och
uppdraget skulle slutredovisas senast den 1 oktober 2002.

Detta dr tredje gangen som en samlad och trafikslagsovergripande dversyn av
samhillsekonomiska metoder och kalkylvédrden pa transportomradet gors. Arbetet
har under tidigare tvd omgangar gétt under beteckningen ASEK — en forkortning
for arbetsgruppen for samhillsekonomiska kalkyler. Vi har bibehéllit denna
beteckning dven i denna dversyn dven om organisationen nu varit nagot
annorlunda och sjédlva arbetsgruppen inte existerar i samma form som tidigare.

Foreliggande rapport édr en av de delrapporter som har tagits fram inom ramen for
ASEK-0versynen. I rapporten behandlas vérderingen av koldioxidutslépp.

I kapitel 2 diskuteras alternativa utgdngspunkter for att virdera koldioxidutsldpp
och vilka kalkylviarden som kan hérledas fran dessa. De utgangspunkter som
diskuteras dr koldioxidutsldppens kostnader, kostnader for att né utslapps-
begrinsningar i enlighet med Kyotoprotokollet, kostnader for att né det
klimatpolitiska malet, samt kostnader for att na transportsektorns etappmaél for
koldioxidutslédpp. I kapitel 3 redovisas SIKA:s rekommendationer.
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6 SIKA

2 Koldioxidvarderingarna kan harledas fran
olika utgangspunkter

2.1 Olika utgangspunkter ger olika kalkylvarden

Den senaste oversynen av kalkylvéirden pa transportomradet redovisades till
regeringen i juni 1999." SIKA foreslog d4 att virdet for koldioxidutsldppen borde
berdknas som en marginell atgérdskostnad for att na det etappmaél for
koldioxidutsldppen som regeringen angett i propositionen om en ny
transportpolitik.” SIKA:s forslag som var forankrat i ASEK och verksgruppen
innebar att man 6vergav den tidigare principen att viardera koldioxidutslappen
med utgangspunkt i koldioxidskattenivan.

I redovisningen av det nya underlag som det fanns anledning att beakta beskrev
SIKA samtidigt det internationella klimatpolitiska utvecklingsarbetet och vad den
s.k. Kyoto-6verenskommelsen innebar for Europas och Sveriges vidkommande. 1
sammanhanget konstaterade SIKA att det vid den aktuella tidpunkten dnnu inte
fattats ndgra definitiva beslut om hur koldioxidutsldppen i Sverige borde
begrénsas i ljuset av Kyoto-6verenskommelsen och den boérdefordelning som
beslutats inom EU. SIKA héinvisade hér till att en parlamentarisk kommitté,
Klimatkommittén, fatt i uppdrag att foresla hur den framtida svenska
klimatpolitiken borde utformas. Vidare hidnvisade SIKA till mgjligheterna att ett
system med handel med utsldppsritter pé sikt skulle kunna leda till att ett politiskt
hérlett varde av koldioxidutslépp skulle kunna avlésas i jamviktspriser pd
utslappsritter.

Fragan ar nu vilka anledningar till omprévning och uppdatering av kalkylvardet
for koldioxid som de senaste drens forsknings- och utredningsresultat eller
klimatpolitiska beslut av olika slag pa internationell och nationell niva givit. For
att kunna besvara denna fraga ska vi forst i tur och ordning gé igenom f6ljande:

e Kunskapsldget vad géller kostnaderna for koldioxidutslapp

e Beriknade undvikande- eller atgérdskostnader som svarar mot villkoren 1
Kyotoprotokollet, sirskilt EU:s resp. Sveriges ataganden

e Det nationella klimatpolitiska malet och vérden for koldioxidutslapp som
skulle kunna hivdas ligga implicita i1 detta

e Koldioxidetappmaélet for transportsektorn.

"' SIKA (1999), Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd
transportomrddet. Redovisning av regeringsuppdrag, juni 1999. SIKA Rapport 1999:6.
% Prop. 1997/98:56.
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2.2 Berakningar av koldioxidutslappens kostnader

En bedomning av kostnaden for 6kade svenska utslédpp av koldioxid kan inte
begrénsas till fragan hur landets egna medborgare traffas av utsldppen. Det
sammanhang som ar relevant for att virdera CO,-utsldppen ar ett dar flera ldnder
forbinder sig att tillsammans genomfora utsldppsminskningar for att né effekter
globalt.

Skalet till att det globala samfundet, eller mer begrénsade landergrupper i detta, ar
angelégna att nd 6verenskommelser som kan leda till minskade utslapp av
koldioxid (eller av vixthusgaser generellt) dr att det finns mdjligheter att reducera
utsldppen med dtgérder vars kostnader understiger de bedomda skadekostnaderna
av en okad global uppvarmning for olika linder sammantagna.’ Kostnaden for
Okade koldioxidutslépp svarar i princip mot skadekostnaden med beaktande av
mojliga skyddsatgarder. Denna kostnad kan 1 princip berdknas, men for att
bestimma den krévs ett forhallandevis komplicerat rdknestycke dir effekter péa
naturen, som effekter pd skordar, vitmarker etc., pa ménniskors hédlsa med mera i
olika lander fOrst berdknas och vérderas i monetira termer. Kostnaderna som
berdknas uppsta i olika ldnder maste darefter dessutom pa négot sitt vigas
samman.

Man fér olika uppskattningar av kostnaden for koldioxidutsldpp beroende pd hur
man véljer att viga kostnaderna for olika ldnder i samband med aggregeringen.
Samtidigt finns inget enkelt svar pd hur ssmmanvégningen bor ga till. Allmént
kan sdgas att vi vid en kostnadsberdkning har att beakta att klimatpolitiken pa
global niva har en markant férdelningspolitisk och maktpolitisk dimension och att
den landerviktning som gors bor spegla detta forhéllande.

Trots de betydande oklarheter som rdder om i sammanhanget centrala
atmosfarkemiska och andra orsakssamband har under de senaste aren gjorts
allvarligt menade forsok att med utgadngspunkt i olika modeller berdkna kostnaden
for 6kade koldioxidutslédpp. Dérvid har de skadeeffekter péd naturen, skordar,
ménniskors hilsa etc., som tillkommande koldioxidutslapp bedomts ge upphov till
beriiknats och givits en ekonomisk virdering. Aven skyddsatgirder som kan
mildra effekter har i viss utstrackning beaktats. Skattningar av marginella
skadekostnader av koldioxidutslapp summerade dver olika ldnder (med olika
viktning) har alltsa tagits fram.

En aktuell sasmmanfattning av resultat frdn modellberdkningarna redovisas i
Friedrich och Bickel (2001)*. Som genomsnittsvérde for berdknad skadekostnad
for koldioxidutslapp anges virdet 2,4 Euro per ton, alltsa ca 0,02 SEK/kg.
Spridningen i resultaten dr dock mycket stor. Det skiljer mer &n en faktor hundra
mellan ldgsta och hogsta berdknade vérde.

Friedrich och Bickel betonar osékerheten i de gjorda skattningarna. De noterar att
kostnadsberikningarna &r ofullstdndiga och att naturskadeeffekter och effekter pa
ménniskors hélsa endast delvis kunnat berdknas. Kostnaderna har dérfor

3 For vissa lander skulle det kunna vara friga om gynnsamma klimatforiandringar for det egna
landet.
* R. Friedrich och P. Bickel (ed.), Environmental External Costs of Transport, Springer 2001.
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systematiskt underskattats vid berdkningarna. Forfattarna betonar ocksa att man i
modellerna dnnu inte pé ett tillfredsstillande sétt lyckats inkludera olika typer av
skyddsétgarder.

2.3 Vardering utifran kostnader for att na utslapps-
begransningar i enlighet med Kyotoprotokollet

Genom det s k Kyotoprotokollet har en rad ldnder forbundit sig att bidra till att
begrinsa de globala klimatgasutsldppen. Enligt protokollets artikel 3 ska de
industrialiserade landerna reducera utsldppen av viaxthusgaser med minst fem
procent jamfort med 1990 &rs niva, rdknat som genomsnitt for atagandeperioden
2008-2012. Protokollet har &nnu ej ratificerats av tillrackligt manga linder. Men
forhoppningar finns fran t ex EU:s och Sveriges sida om att detta ska kunna ske
under hésten 2002.°

EU-ldandernas regeringar har i maj 2002 ratificerat Kyotoprotokollet. Enligt detta
ska EU-ldnderna minska klimatgasutsldppen med 8 procent. Sverige har som del
av EU:s atagande forbundit sig att inte 6ka utsldppen med mer dn 4 procent.

EU-kommissionen har lagt fram ett forslag till direktiv om handel med
overlatbara utsléppsrittigheter.® Det betyder att om Europeiska Réadet och
Europaparlamentet antar forslaget kommer vi om nagra &r att fa ett marknadspris
pa CO,. Systemet ska enligt kommissionens forslag omfatta fossil
kraftproduktion, storre varmeverk och energiintensiv industri. Aktérerna kommer
enligt forslaget att gratis tilldelas utsldppsrétter pa basis av tidigare anvdndning av
fossil energi. Ramen kommer sedan successivt att skdras ned sa att de berorda
sektorerna far incitament att medverka till att EU uppfyller sitt dtagande enligt
Kyotoprotokollet.

EU-kommissionens forslag till system for handel med Gverlatbara
koldioxidrattigheter, som ska trida i kraft &r 2005, innefattar verksamheter som
star for endast ca hélften av de totala utsldppen. Transportsektorn innefattas inte.
For att na en kostnadseffektiv fordelning av reduktioner inom olika sektorer skulle
dock en f6r EU-landerna harmoniserad koldioxidskatt kunna inforas for de
sektorer, inklusive transportsektorn, som inte omfattas av handelssystemet.
Skattenivén, som skulle behdva anpassas till det pris pa utslappsrétter som
etableras, skulle d& kunna tjana som utgangspunkt fér en kommande vérdering av
europeiska koldioxidutslapp.

Annu finns bara vissa dverslagsmissiga berikningar av var nivan pa det framtida
jamviktspriset pa utslédppsritter kan komma att hamna. Underlag fran

> Protokollet trider i kraft 90 dagar efter att minst 55 linder har ratificerat. De linder som
ratificerar méste dessutom sta for minst 55 procent av industrilindernas koldioxidutslapp 1990.
% European Commission (2001), *Proposal for a Directive of the European Parliament and of the
Council establishing a framework for greenhouse gas emissions trading within the European
Community and amending Council Directive 96/61 EC”, Bryssel 23.10 2001, COM(2001)581.
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kommissionen pekar pa att priset pa utsldppsrétter i ett fullt utbyggt system kan
komma att hamna kring 0,30 kr/kg CO,.

Det av EU-kommissionen finansierade UNITE-projektet, som avslutas till
halvarsskiftet, foreslar vardet 20 Euro per ton utslédppt CO,. Detta varde
representerar ett genomsnittligt estimat av virden avsedda att spegla EU:s
stagande enligt Kyotoprotokolet.® Den senaste litteraturen angdende skattningar
av jamviktspriser for utsldppsritter pekar dock mot ldgre vérden én det ovan
angivna. Salunda anges ett jamviktspris till a&r 2012 i en studie till under 10 Euro
per ton, dvs. till ca 10 6re per kg utslapp.’

Handeln med utsléppsratter forutsitts bli ett komplement till den existerande
beskattningen av kol, olja och naturgas. Omriknad till skatt per kilo CO, uppgar
enligt Per Kégeson den genomsnittliga beskattningen till ca 45 6re per kilo. Den
sammanlagda marginalkostnaden skulle da, om priset pé utsldppsrétter antas bli
30 &re per kilo, hamna kring 75 ére per kilo."

2.4 Det klimatpolitiska malet och kostnaderna for att na
det

Sverige har genom det klimatpolitiska beslutet i riksdagen valt att genomfora en
mer langtgaende begrinsning av klimatgasutsldppen dn vad EU:s bordefordelning
kraver. De svenska utsldppen av véxthusgaser ska som ett medelvérde for
perioden 2008-2012 vara minst fyra procent lagre &n utslappen ar 1990. Malet ska
uppnés utan kompensation for uttag i kolsinkor eller med flexibla mekanismer.
Vid den forsta av tva kontrollstationer ar 2004 (den andra ar 2008) avser
regeringen, som komplement enligt klimatpropositionen dvervéga ett mal som
innefattar de flexibla mekanismerna.

Virdet av att minska de svenska koldioxidutsldppen bor i princip bestimmas
utifran faktiska ambitioner att dra ned utslippen fran inhemska kdllor. Detta
skulle kunna innebéra att virdet av minskade utslépp frén transportsektorn nu bor
sattas utifrdn berdknade kostnader for att pa marginalen astadkomma de
neddragningar av utsldppen som det klimatpolitiska beslutet forutsitter.

Det nationella klimatpolitiska mélet motiveras med att Sverige inte ska behova
”forlora hela forspranget” under Kyotoprotokollets forsta dtagandeperiod. Sverige
har alltsé alltjamt en ambition att ’gé fore” och visa vdgen mot en acceptans av
mer langtgaende ataganden i framtiden.

7 Green Paper on Greenhouse gas emissions trading within the European Union, COM(2000)87,
Bryssel.

¥ Se Capros, P., Mantzos, L. (2000), The Economic Effects of EU-Wide Industry-Level Emission
Trading to Reduce Greenhouse Gases, Results from PRIMES Energy Systems Model. E3M Lab,
Institute of Communications and Computer Systems of the National Technical University of
Athens.

? Se Marenzi, N., Varilek, M. (2001), Greenhouse Gas Price Scenarios for 2000-20012: Impact of
Different Policy Regimes. IWOw Discussion paper No. 96., Institute for Economy and the
Environment, University of St. Gallen IWOe-HSG).

' Se Kégesons rapport Samhillsekonomiska kalkylvirden for elektricitet som anvénds inom
transportsektorn”, bilaga 2 till SIKA:s marginalkostnadsstudie 2001 (under utgivning).

SIKA Rapport 2002:13



10

Genom villkoret att den sjdlvpatagna utslippsminskningen dessutom enligt
riksdagsbeslutet ska uppnas utan hjdlp av handel i utslédppsritter (eller andra s k
flexibla mekanismer) blir det inte l&ngre mojligt att hivda att véardet av svenska
koldioxidutsldpp ska baseras pa ett jamviktspris pa utsldppsratter. Forutsatt att
statsmakterna viljer att infora tillrickliga &tgirder for att nd maluppfyllelse,
innebér det klimatpolitiska beslutet i riksdagen att utsldppskostnaden for svenska
medborgare Okar till en niva motsvarande marginell dtgdrdskostnad. Denna
senare kostnad svarar ju i princip mot vérdet av de nyttigheter som medborgarna
kommer att tvingas avsta fran genom den frivilligt patagna koldioxidutsldpps-
begransningen. Vad vet vi d& om storleken pa denna kostnad?

Visst underlag for en uppskattning av kostnaden finns i den konsekvens-
beddmning av klimatkommitténs forslag som Konjunkturinstitutet for ett par ar
sedan genomforde med hjilp av den s k EMEC-modellen. Resultaten redovisas i
rapporten Konsekvenser av restriktioner pa koldioxidutsldpp — ekonomiska
kalkyler fram till ar 2010 (Rapport 2002:1). KI har med hjalp av modellen
beréknat hur hog koldioxidskatten skulle behdva vara for att i olika fall uppfylla
villkor lagda pa de nationella koldioxidutsldppen.

Nodvandig koldioxidskatteniva for att né olika reduktionsmal har berdknats till
(kronor per kg utsldpp) 0,82 for alternativet 4 procents hdjning (alternativet ska
dven om det avser koldioxid och inte vixthusgaser generellt spegla Sveriges
atagande enligt EU:s bordefordelning), 1,10 for alternativet minskning av
utsldppen med 2 procent och 1,44 for alternativet minskning med 8 procent. Dessa
resultat har dock vad SIKA forstér begransat virde i sammanhanget eftersom de
utgér fran dels ett ensidigt uppfyllande av reduktionskrav for Sveriges
vidkommande och dels frin en icke-generell koldioxidskatt. Mer intressant ar
darfor den kompletterande analys som redovisas i rapportens avsnitt 3.3. I denna
senare analys forutsitts nimligen bade en generell koldioxidskatt och att inte bara
Sverige utan dven andra ldnder ska klara sina dtaganden enligt Kyotoprotokollet.
Med dessa antaganden blir for det enda alternativ man riknat pa, 4 procents
hdjning, koldioxidskatten ldgre, runt 0,55 kronor.

Vad skulle man dé fa for viarde for alternativet 4 procents sinkning” av
koldioxidutsldppen till 20107 Om vi som ridkneexempel antar att nddvindig
koldioxidskatt blir proportionellt lika mycket lagre i fallen med “minus 2” resp.
”minus 8” och dérefter gor en enkel interpolationsberékning for dessa fall far vi
for alternativet ”minus 4” att koldioxidskatten skulle behdva vara ca 0,80 kr per
kg. Detta virde indikerar, menar vi, den marginella atgérdskostnaden for att na det
nationella klimatmalet.

2.5 Etappmalet for transportsektorn

Etappmalet som regeringen lagt fast for transportsektorns koldioxidutslapp
innebdr att utsldppen av koldioxid frin transportsektorn som helhet inte ska 6ka
till ar 2010 jamfort med ar 1990. Det dr alltsd den berdknade kostnaden for att na
detta mal som bestimt det nu géllande koldioxidvérdet. Vérdet 1,50 kronor per kg

SIKA Rapport 2002:13
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utslapp ar harlett fran den koldioxidskatteniva (generell for olika delsektorer) som
bedomts vara nddvéndig for att klara etappmalet.

2.6 Sammanfattning av koldioxidvarderingar harledda fran
olika utgangspunkter

I tabellen nedan sammanfattas de olika koldioxidvarderingar som tagits fram fran
olika utgangspunkter och som redovisats i tidigare avsnitt. Tabellen ger en
overblick av resultaten och syftar frémst till att synliggdra den stora diskrepans
som finns mellan koldioxidvirderingar framtagna pa olika sétt. Frdgan om vilken
grund som bdr viljas for koldioxidvérdering i ASEK dterkommer vi till i de bagge
avslutande avsnitten.

Tabell 2.1. Sammanfattning av koldioxidvarden harledda fran olika utgangspunkter.

Utgangspunkt Vardering (kr/kg)

Koldioxidutslappens skadekostnader 0,02

Kostnader for att klara ataganden om utslappsbegransningar
enligt Kyotoprotokollet

- Jamviktspriser pa utslappsrattigheter 0,10-0,30?
- Inklusive existerande energibeskattning 0,75°
Kostnaden for att na det nationella klimatpolitiska malet 0,80*
Kostnaden for att na etappmalet for transportsektorn 1,50°

1. Genomesnittsvarde fran internationella modellstudier, Friedrich och Bickel (2001).

2. Enligt underlag fran bidrag till EU:kommissionens forskningsprojekt UNITE.

3. Enligt berakningar av Per K&geson.

4.  Enligt Konjunkturinstitutets modellberékningar (bearbetade av SIKA).

5.  Enligt berakningar av gjorda av VTI och SIKA infér ASEK2.

2.7 Vilket politiskt beslut bor koldioxidvarderingen utga
ifran?

Fréan avsnitt 2.2 ovan drar vi slutsatsen att det 1 princip dr mojligt att berdkna en
samhéllsekonomisk marginalkostnad for 6kade koldioxidutsldpp, som kan vara
relevant att anvédnda dels i samband med bestdmning av optimala utslépps-
begransningar pa global niva, dels dven i CB-analyser av dtgirder som innebér
forandrade koldioxidutslédpp. Av litteraturen pd omradet framgér emellertid att det
aterstdr ett betydande arbete innan vi kan f3 tillgang till tillforlitliga berdkningar
av sadana marginalkostnader.

Virderingen av svenska koldioxidutsldpp framdeles bor dock bestimmas med
utgdngspunkt i de ataganden som Sverige gor pa internationell niva, snarare én
utifran direkta skadekostnadsberdkningar, som framst kan vara vérdefulla som
underlag for att avgora hur langt det finns anledning att ga i friga om globala
utslappsnedskirningsambitioner.

Hénsyn bor vid véarderingen tas till de mojligheter som ges i fraga om handel med

utslappsréttigheter. Varderingen skulle i princip kunna bestimmas utifran priset
pa koldioxidutslappsritter 1 ett utbyggt handelssystem, eller i ett handelssystem
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som det nu foreslagna om detta kompletteras med en generell harmoniserad
europeisk koldioxidbeskattning. Den stora osdkerhet som alltjamt rdder om nér
den nu planerade europeiska klimatpolitiken kommer till stand och hur exakt den
kommer att kunna utformas sdrskilt vad géller transportsektorns utsldpp innebér
dock betydande svérigheter att nu berdkna ett tillforlitligt pd EU:s dtagande
baserat koldioxidvérde. Till detta kommer vérderingskomplikationer orsakade av
krav pa s k supplementaritet, dvs. krav pa att viss andel av utsldppsminskningarna
ska ske frdn inhemska utsldppskéllor och av nationellt sjdlvpatagna krav pd
inhemska utslédppsreduktioner, vars betydelse for varderingen vi strax ska
aterkomma till.

Av den tidigare redovisningen framgér att det finns olika politiska beslut pa
klimatpolitikens omrade som skiljer sig at bade nér det géller pa vilken politisk
niva besluten fattats och i1 fradga om hur starka restriktioner de ger for
transportsektorns anviandning av koldioxid. Eftersom virderingen av
koldioxidutsldppen kan ha stor betydelse for beslut om resursanvandningen 1
samhillet ar det viktigt att varderingen grundar sig pa politiska stéllningstaganden
som dr avsedda att representera ett langsiktigt bindande dtagande.

Kyotodverenskommelsen och den bordefordelning som dverenskommits inom EU
far anses uppfylla dessa kriterier i hog grad eftersom de ataganden som gjorts
inom den ramen varit foremal for ldngvariga forhandlingar och nu efter
ratificering av protokollet dr bindande for EU och medlemslédnderna.
Stillningstagandena frdn Sveriges sida 1 denna process méste siledes betraktas
som vil dverlagda.

I forra ASEK-6versynen konstaterades dock att vardet av koldioxidutslépp i
princip bor bestimmas utifrdn faktiska nationella ambitioner att dra ner utslappen
fran inhemska kéllor. Med denna forutsittning dr Sveriges internationella
ataganden inte en lika given utgdngspunkt, 4ven om de internationella dtagandena
givetvis ocksé har en nationell férankring och har varit féremal {or beslut i
riksdagen. Det inom ramen for den nationella klimatpolitiken av riksdagen
antagna malet att de svenska utsldppen av vixthusgaser som ett medelvirde for
perioden 2008-2012 skall vara minst fyra procent ldgre dn utsldppen &r 1990,
framstar dirvid som ett niraliggande alternativ. Aven om detta beslut fir anses
vara mindre bindande 4n de internationella dtagandena har det dnd4 foregatts av
ingdende Overviganden inom ramen for en parlamentarisk utredning, beredning i
regeringskansliet samt behandling i riksdagen. Det bor dock framhallas att dven
detta mal ar avsett att foljas upp och utvirderas och att troskeln for omprovningar
1 detta fall kan antas vara betydligt ldgre @n for de dtaganden Sverige gjort
internationellt.

Nér det géller det etappmal som lagts fast for koldioxidutslédppen fran
transportsektorn, och som utgor utgdngspunkt for den idag gillande ASEK-
varderingen, dr det dock mycket tveksamt om det kan anses utformat for att utgoéra
ett langsiktigt &tagande med starkt bindande verkan. Mélet ar avsett for att ge
regeringen vagledning i transportpolitiska avvigningsfragor och frdgan om en
omprdvning av malet har héllits 6ppen savél nir det formulerades som i den
infrastrukturproposition som lamnades till riksdagen i 4r. Mélet har heller aldrig
behandlats av riksdagen och vare sig Klimatkommittén eller regeringen i t.ex.
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Klimatpropositionen eller Infrastrukturpropositionen har tagit uttrycklig stillning
till de konsekvensbelysningar som gjorts av etappmaélet och som indikerar att
etappmalet implicerar en betydligt hogre koldioxidvardering &n exempelvis de
nationella klimatmaélen. Fragan dr alltsd om etappmalet verkligen har den status
som det bor ha for att kunna tjdna som utgdngspunkt for vérdering och prioritering
av atgarder.

SIKA ska pé regeringens uppdrag och i samarbete med trafikverken och vissa
andra myndigheter se over och ldmna forslag pa uppdaterade etappmal for
transportpolitikens delmél om en god miljo, bl.a. for koldioxid. Uppdraget som
ska redovisas senast 31 mars 2003 ger menar vi ett utmaérkt tillfalle for en
genomlysning av etappmalets ldamplighet som fortsatt varderingsgrund.

I syfte att i ndgon mén férekomma resultatet av en sidan genomlysning vi
framhaélla att tva forhallanden klart pekar i riktning mot att etappmaélet for
reduktion av transportsektorns koldioxidutsldpp skulle behdva sénkas. Det forsta
ar att regeringen dnnu inte kommit med ett forslag till atgirder for att backa upp
etappmaélet som ér tillrackligt langtgaende for att etappmalet ska kunna uppfyllas.
Det skulle kunna tolkas antingen som att atgérdskostnaderna for att nd malet
bedomts som alltfor for hoga, eller som om politikerna inte kunnat inféra de
ekonomiska styrmedel i form av drivmedelsskatter som kan vara ndodviandigt for
att mélet ska kunna nés till rimliga kostnader. Det andra &r att man i andra
sektorer varit mer framgangsrika én véntat nér det géllt att 4stadkomma
koldioxidutsldppsreduktioner. Detta skulle i sé fall tyda pa att det finns
mellansektoriella omfordelningsvinster att ta hem genom att sdnka kraven pa
transportsektorn.

Eftersom Sverige avser att minska klimatgasutsldppen fran inhemska kéllor mer
an vad som krévs enligt EU:s nu bindande bordefordelning bor ett virde som
svarar mot detta rdknas fram och utnyttjas. Ett problem dr da att statsmakterna vid
olika beslut indirekt givit uttryck for olika politiska vérderingar. Fragan blir darfor
vilket politiskt stdllningstagande som bor utnyttjas for viarderingen.

En mojlighet kan da vara att dterga till tidigare praxis och grunda vérderingen av
koldioxidutsldpp pé aktuell koldioxidskatteniva. Sedan 1 januari 2002 &r
koldioxidskatten 0,63 kronor per kg utsldpp. Koldioxidbeskattningen dr menar vi
den tydligast uttryckta preferensen, eftersom den innebér en faktiskt vidtagen
atgdrd. Genom att vélja skatten i stéllet for ett hogre vérde harlett som skuggpris
fran ett kvantifierat mal for transportsektorn ges forutsittningar att uppné 6kad
mellansektoriell kostnadseffektivitet.

Nivéan pa aktuell koldioxidskatt dr dock langtifrdn ndgon sjalvklar
varderingsgrund. For det forsta dr den inte sé stabil som vore onskviért.
Statsmakterna har i olika sammanhang talat om en fortsatt skattevixling i vilken
en successivt hdjd koldioxidskatt kan vintas ingd. For det andra innebér den form
av skattevixling som hittills valts och som innebaér att energiskatten sinks lika
mycket som koldioxidskatten hdjs, strangt taget inte ndgon de facto skiarpning av
koldioxidpolitiken eller den implicita politiska vérderingen.
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3 Rekommendationer

Ett nytt ASEK-virde for koldioxid bor vara kopplat till faktiska svenska
klimatpolitiska ambitioner. Detta tyder pa att det inte ska vara ldgre dn nu aktuell
koldioxidskatteniva.

Eftersom Sverige avser att minska klimatgasutsldppen fran inhemska kéllor mer
an vad som krévs enligt EU:s nu bindande bordefordelning bor ett virde som
svarar mot kostnaden for att uppné detta rdknas fram och utnyttjas (férutsatt att
det framréknade vérdet dr hogre dn aktuell koldioxidskattenivd). Vérderingen kan
baseras pa en berdknad kostnad for att na det nu fastlagda klimatpolitiska malet.
En dverslagsmissig berdkning byggd pa resultatet av tidigare genomforda
modellberdkningar av Konjunkturinstitutet pekar mot att vardet da skulle kunna
komma att hamna i niarheten av 0,80 kronor per kg utslépp.

Alternativ kan virderingen grundas pé en reviderad berdkning av kostnaderna for
att na koldioxidetappmaélet for transportsektorn. En sddan berdkning bor
genomforas 1 samband med det uppdrag som SIKA fatt att se Gver och komma
med forslag till nya uppdaterade miljoetappmal. Nér regeringen bestdmt vad det
nya koldioxidetappmaélet bor vara utifran éversynen, finns anledning att rikna
fram ett nytt skuggpris som, om det ligger 6ver det berdknade skuggpriset for att
na det nationella klimatpolitiska mélet, skulle kunna dverviagas som
koldioxidvérde for CB-analyser av infrastrukturdtgérder inom transportsektorn.

Samhéllsekonomiska analyser i samband med inriktningsplaneringen behdver
dock inte vara begransade till ett bestimt kalkylvérde. Osdkerheten i underlaget
och mojligheten av att den framtida vérderingen av utsldppen kan komma att
avvika till och med drastiskt frin virden hérledda fran politiska beslut idag kan
behova beaktas i planeringen. Detta skulle kunna motivera kinslighetsanalyser av
olika vérdering av koldioxidutslappen. Det dr dock svért att hdr ndrmare ange
vilka alternativa forutsattningar for klimatpolitiken som det finns anledning att fa
belysta i olika analyssammanhang.

Sarskilda internationella hdnsyn maste tas i vissa sammanhang. Faststidllandet av
ett visst koldioxidvérde i ASEK utgor inget hinder for svenska myndigheter att 1
sddana fall anvinda sig av andra vérden. Relevanta nivaer kan dock inte avgdras
pa forhand, utan maste bestimmas fran fall till fall. Ett exempel pa ett
sammanhang som motiverar ett avsteg frain ASEK-virdet dr diskussioner om en
svensk avgift for luftfartens koldioxidutslapp eller en koldioxidskatt pa
flygbrénsle. I Sverige tilldimpades under 90-talet en bransleskatt for inrikes
flygtrafik, men den togs bort den 1 januari 1997 som en f6ljd av EU-
medlemskapet. EU-domstolen fastslog att den svenska bransleskatten stred mot
géllande EU-lagstiftning och den svenska staten tvingades aterbetala den skatt
som uttagits efter intrddet 1 EU. Av bland annat detta skél verkar Sverige for
internationella losningar av luftfartens koldioxidproblem genom ett aktivt arbete
inom ICAO och EU. I sddana internationella sammanhang ar det orimligt att
anvinda en svensk nationell koldioxidvirdering som grund.
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