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1. Sammanfattning

Europeiska radet har, med undantag av ett medlemsland, stallt sig bakom malet om
ett klimatneutralt EU till 2050. For att na malet har kommissionen lagt fram den
s.k. Europeiska grona given, som innehaller en fardplan for en rad
lagstiftningsforslag under 2020 och 2021. | bérjan av mars presenterade
kommissionen ett forslag till klimatlag, i september ska kommissionen presentera
en plan att hoja EU:s klimatmal till 2030 till minst 50 procent, med sikte pa 55
procents utslappsminskning. Med anledning av detta redovisade Naturvardsverket
den 3 april 2020 skrivelsen Forutsattningar for en hdjning av EU:s klimatambition
till 2030.

Naturvardsverkets skrivelse fran april 2020 togs fram under Coronapandemins
inledning, varfor analysen inte i nagon storre utstrackning kunde ta hansyn till
eventuella konsekvenser av denna. Darfor inriktas denna delredovisning till stor del
mot analyser kopplade till Coronapandemin. | skrivelsen analyseras hur den
ekonomiska krisen paverkar utslappen pa kort sikt, hur forvantade
utslappsminskningar under 2020 kan paverka EU ETS, samt hur investeringar i
lagutslappsteknik och infrastruktur paverkas av den ekonomiska krisen. Analysen
ar gjord med kommissionens forslag till gron aterhamtningsplan som presenterades
i arbetets slutskede i atanke, men planen analyseras inte i detalj.

Kommunikationen kring den groéna given innehaller ocksa skrivningar om att
utvidga EU ETS till att omfatta fler sektorer. | denna skrivelse analyseras sarskilt
for- och nackdelar med att inforliva vagtransporter och sjofart i EU ETS. Dartill
Iyfts ett antal fragestallningar kring hur EU ETS skulle paverkas av att omfatta fler
sektorer.

KONSEKVENSER AV ATT UTVIDGA EU ETS

Redan i samband med att systemet infordes, utvarderades vilka sektorer och gaser
som bor vara del av utslappshandeln. Aven i samband med konsekvensanalyserna
som gjordes 2014 av 2030-malet och ramverket for perioden 2021-2030 lyfte
kommissionen fragan om att utvidga systemet till att inkludera transporter och
uppvarmning av hus. Gemensamt for analyserna ar att man utifran fragestallningar
om storlek pa utslappskallan, interaktion med existerande styrning, och atgards-
och efterlevnadskostnader kommit fram till att inte inforliva dessa sektorer i
handelssystemet.

En central avgransning ar att denna analys fokuserat pa en eventuell utvidgning av
EU ETS till att innefatta transporter, ej byggnader. En utvidgning med
transporterna bedéms dels vara det som ligger ndrmast till hands, dels vara det som
skulle paverka den svenska situationen mest. Analysen ar tudelad i sjofart
respektive vagtransporter.
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Véagtransportsektorn

Genom att dver tid i princip forbjuda utslapp av vaxthusgaser, & EU ETS ett
mycket kraftfullt styrmedel for de sektorer som omfattas av systemet. Utslappen i
de sektorer som omfattas maste begransas och med nuvarande lagstiftning upphor
utdelningen av utslappsratter sa smaningom helt. Motsvarande mekanism som pa
EU-niva lika tydligt forbjuder utslapp saknas idag i sektorerna utanfér EU ETS. En
framtida klimatlag om att EU ska vara klimatneutralt 2050 stdnger dock i princip
mojligheten for utslapp fran transporter vid det artalet.

Handelssystemets funktion innebar vidare att det Iangsiktiga malet for ETS-sektorn
som helhet nas kostnadseffektivt. | manga medlemsstater skulle &ven en utvidgning
av EU ETS leda till en mer explicit prissattning av koldioxidutslappen fran
vagtransporter &n idag.

Konsekvenserna av att inkludera véagtransporterna i EU ETS beror dock helt pa hur
en sadan reform utformas och pa vilket satt EU ETS, savél som annan relevant
lagstiftning, anpassas, exempelvis géllande relation med nationell beskattning och
annan styrning som sannolikt ar nédvandig for att stalla om transportsektorn. Det
finns annu inte nagra forslag pa nagot av detta, men det gar likval se flera
principiella och praktiska svarigheter med att inkludera véagtransporterna i EU ETS,
vilket gor att lampligheten kan ifragasattas. Om vagtransporterna inkluderas i EU
ETS kan det inte minst bli svarare att motivera mycket av den befintliga styrningen
mot lagre vagtransportutslapp, pa EU-niva saval som nationellt. Det skulle férvisso
fortfarande genom kompletterande styrmedel ga att paverka omstéllningstrycket i
sektorn, men riskerar att i mer begransad omfattning paverka den totala méangden
utslapp i systemet. Det innebar ocksa att det nationella etappmalet for inrikes
transporter till 2030 kan ifragasattas. Att inkludera vagtransporterna i EU ETS far
aven konsekvenser for 6vriga ETS-sektorer genom priset pa utslappsratter. Utan att
veta mer om hur végtransporterna skulle inkluderas &r priseffekten odverblickbar.
Det gar dock att konstatera att det idag rader stor skillnad i pa vilken niva utslapp
prissatts i vagtransportsektorn respektive i EU ETS.

Det ar vidare ocksa relevant att stalla fragan i vilken man det 6ver huvud taget ar
mojligt att forhandla, besluta och implementera all lagstiftning som kravs for att fa
till stand ett inforlivande av vagtransporter i ETS i tid for att utslappen ocksa ska
kunna fa en chans att paverkas av den nya styrningen. Detta géller i synnerhet
avseende en ambitionshojning till 2030. Forutsattningarna for EU att hdja
ambitionsnivan till 2030 &r sannolikt godare om vagtransporterna forblir i ESR-
sektorn. Detsamma galler for att na de svenska 2030-malen. Det tycks darfor mer
angeldget att saval nationellt som pa EU-niva fokusera pa att skérpa lagstiftningen
inom ESR-sektorn sa att den ger &n tydligare ramar for utvecklingen mot EU:s
klimatmal. Administrativa styrmedel spelar en allt viktigare roll dar till exempel
CO2-krav som gar mot noll i praktiken skulle spela samma roll som att inte dela ut
nagra nya utslappsratter, men dven en utvecklad prisséttning av vagtransporternas
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utslapp kan bidra pa ett vardefullt satt. Darfor ar det ocksa viktigt att det planerade
forslaget till reviderat energiskattedirektivet aterspeglar EU:s hoga ambitionsniva
pa klimatomradet.

Sjofart

Jamfort med andra transportslag ar omstéllningstrycket 1agt for sjofarten.
Ytterligare och kraftfulla styrmedel maste inforas om sjofartens vaxthusgasutslapp
ska minska patagligt till ar 2030 och till &r 2050. Att inforliva sjofarten i EU ETS
skulle medfdra ett 6kat omstallningstryck for sjofarten jamfort med nuvarande
situation. Den eventuella kostnadsokningen for sjofarten och det gods de
transporterar bedoms vara relativt lag vid utslappspriser pa 10-50 dollar.

For att underlatta ett eventuellt inforlivande av sjofarten i EU ETS bor dvervégas
att enbart fartyg med bruttodréaktighet éver 5000 inkluderas, da dessa redan ar
foremal for MRV-regler. Storst effekt skulle uppnas om ett handelssystem
omfattade resor till och fran liksom inom EU. Lardomar fran flyget indikerar
emellertid att sadan ansats kan komma métas av internationella protester.

Det finns fragor kring juridisk utformning av forslag for att kostnadsbelagga
utslapp pa internationella vatten, liksom kring risk for att priset pa utslapp skulle
andra fartygens beteende pa ett satt for att undkomma prisséttningen utan att
minska utslépp, liksom for 6kade kostnader for sjofarten och dess transporterade
produkter. | samtliga fall visar en dversiktlig ssmmanstélining av vad
Vérldshankens studier konstaterat att effekterna ar sma men det kan finnas
anledning att vidare analysera detta.

EU:s utslappsmal omfattar idag inte internationell sjofart. Skulle sjofarten fullt ut
inkluderas i EU ETS behover EU:s klimatmal och NDC omformuleras. En
temporar 16sning vore att likt flyget inledningsvis delta i utslappshandel med ett
eget mal och sarskilt tilldelade utslappsratter.

Hur paverkas ETS om fler sektorer inkluderas

Skulle ETS komma att omfatta fler sektorer, sarskilt vagtransporter, paverkas saval
EU ETS som ESR. Végtransporterna utgor en tredjedel av 2018 ars utslapp i ESR,

och jordbruket vars utslapp i manga lander antas vara den sektor vars utslapp finns
kvar vid seklets mitt kommer bli en dominerande sektor i ESR. Mdjligen skulle det
paverka framtida férhandlingar om ansvarsfordelning.

Inom EU ETS kan det antas — beroende pa hur manga fler utslappsratter som
tillgangliggors — att vagtransporternas intdg skulle medféra en prisokning pa
utslappsratter. For el- och varmeproduktionen som redan paborjat en rask marsch
mot nollutslapp skulle det kunna driva pa denna utveckling. For industrin som for
néarvarande har farre alternativ och &r internationellt konkurrensutsatt skulle héga
priser i nulaget kunna ha en stor paverkan.
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Att ytterligare forsta dynamiken i ett EU ETS med véagtransporter ar nodvandigt for
att battre forstd mojliga effekter pa industrins omstallning.

KORTSIKTIGA UTSLAPPSMINSKNINGAR TILL FOLJD AV CORONA

Flera beddmare inklusive IMF uppskattar att de globala utslappen under 2020
kommer minska med 5-8 procent jamfort med 2019 till féljd av den lagre
ekonomiska aktiviteten. Berékningar for EU som helhet pekar mot runt 11 procent
minskade utslapp under 2020. De svenska utslappen bedéms av Le Quere m.fl. ha
minskat med 28 procent i april jamfort med april 2019, och SCB anger att
utslappen under aret kommer minska med 7 procent jamfort med 2019.

Skulle de globala utslappen minska med upp mot atta procent under 2020 &r det i
linje med de genomsnittliga utslappsminskningar som enligt UNEP krévs for att
begransa uppvarmningen till 1,5 grader. For att na sadana utslappsminskningar
kravs omfattande investeringar i utsldppsminskande tekniker och mojliggérande
infrastruktur.

HUR EU ETS PAVERKAS AV STORA UTSLAPPSMINSKNINGAR 2020

Den minskade ekonomiska aktiviteten i EU under varen 2020 har bidragit till
ytterligare minska utslappen inom EU ETS. Olika bedémare pekar pa att utslappen
kan minska med 14 till 19 procent jamfért med 2020, eller upp mot 25 procent
jamfort med tidigare scenarier for 2020. Redan vid 14 procents minskning kommer
utslappen 2020 vara lagre an antalet utslappsratter som med nuvarande mal gors
tillgangliga 2030.

Naturvardsverket har konstruerat tre olika utslappscenarier dar 6verskottet i form
av totalt antal utslappsratter i omlopp, TNAC (Total Number of Allowances),
studeras tillsammans med utslappsréatter i MSR samt ett scenario med en justerad
linjar reduktionsfaktor. Samtliga scenarier visar pa stora dverskott i systemet fram
till 2030. Naturvardsverket drar utifran detta slutsatsen att nuvarande regler for
marknadsstabilitetsreserven MSR inte fullt ut kan forhindra en uppbyggnad av
overskottet i systemet. For att forhindra att 6verskottet véaxer de narmaste aren
behover intaget till MSR 6ka. Ett intag med 36 procent 2021 till 2023 kan bidra till
att begransa Gverskottet. Att dven skarpa den linjara faktorn till 4,1 procent i
enlighet med vad Naturvardsverket tidigare angivit som mojlig reduktionsfaktor
vid en skérpning av EU:s utslappsmal till -55 procent till 2030 skulle utifran
antagna utslappsscenarier snabbare minska 6verskottet i omlopp och skapa en
knapphet i systemet fram emot 2030 dér ytterligare utslappsminskningar kréavs.

Aven den fria tilldelningen av utslappsritter paverkas av den stora
utslappsminskningen 2020, eftersom framtida tilldelning baseras pa produktion
under bland annat 2020. P& kort sikt ar effekten formodligen lite, delvis for att
anlaggningar kan spara utslappsratter fran 2020, men for perioden 2026-2030 kan
den fria tilldelningen komma att bli lagre &n den varit utan pandemin.
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GRON ATERHAMTNING EFTER CORONAKRISEN

For att bedéma hur investeringarna i lagutslappsteknik och mojliggérande
infrastruktur i EU kan komma att paverkas av effekter av pandemin har tidigare
beddmda investeringstakter for perioden fram till 2030 jamforts med de
bedomningar som nu gors for respektive sektor. Bedomningarna hamtas fran
kommissionens langsiktiga klimatscenarier fran 2018.! Dessa scenarier har som
huvudinriktning att analysera hur utslappen i EU kan utvecklas mot netto-
nollnivaer senast 2050. | samtliga scenarier, inkl. det s.k. baseline-scenariot med
dagens mal och styrmedel, minskar vaxthusgasutslappen med lite drygt 45 procent
till 2030 i EU. 2 Dessa investeringstakter jamfors ocksa med senaste arens
utveckling och relateras till nagra av de forslag till sarskilda insatser som forts fram
av kommissionen och i vissa EU-lander.

Nar kommissionens forslag till aterhamtningsplan, inklusive de forslag som fanns
omnamnda i ett av media rapporterat arbetsdokument, summeras kan dvergripande
konstateras att den sammanlagda omfattningen av forslagen till
aterhamtningsinsatser ar betydande. De skulle vid ett genomforande kunna ge den
extra stimulans som kravs for att nedgangen under pandemin ska kunna utvecklas
till en omstart mot lagre utslapp. Omfattningen skulle kunna bli s stor att
forutsattningarna att skarpa klimatmalen till 2030 och dven na dem skulle kunna
Oka jamfort med situationen fore pandemin.

Sarskilt viktigt med tanke pa malet 2030, ar den fortsatta utvecklingen av atgarder
som mojliggor en 6kad utfasning av fossil energi i elsystemet. Det galler atgarder
som innebar att mer fornybar el byggs ut men ocksa de atgarder som majliggor
infasningen bade pa elnéts- och efterfragesidan.

Att inriktningen mot en 6kad elektrifiering och en 6kad véatgasanvandning stérks &r
vardefullt fér helheten. Inte minst &r det viktigt att under 2020-talet forbereda for
den omstéllning av industrin som behdver ske under 2030-talet. | Sverige finns
tecken pa att inledningen av denna omstallning tidigarelaggs men for att
omstéllningen ska kunna genomforas fullt ut krévs infrastruktur for elektrifiering
och 6kad vétgasanvandning.

| transportsektorn &r det viktigt att atgarderna som kan starka kollektivtrafik och
cykelanvandning prioriteras samtidigt som introduktionen av nollutslappsfordon
kan oka i hastighet. Atgarderna for att starka landsbygd och jordbruket i EU kan

1 In-depth analysis in support to the commission communication (2018)773 A clean planet for all, A
European long-term strategic vision for a prosperous, modern, competitive and climate neutral
economy (November 2018).

2| tidsperspektivet till 2030 dverensstammer scenarierna darmed i stora delar med kommissionens
tidigare s.k. EUC032,32.5 scenario fran 2016.
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dessutom oka kolsankan till 2030 samtidigt som tillgangen till bioenergi kan véxa
pa lite langre sikt.

Pengarna fran aterhamtningsplanen ska enligt Kommissionen kanaliseras genom
EU-program. En viktig del for att aterhamtningsplanen och dess delar ska uppfylla
sina l6ften blir att medlen pa ett effektivt satt nar behdvande mottagare. Exempel
har tidigare visat att exempelvis strukturfonderna haft svart att betala ut sina medel
till svenska aktorer som delvis haft lag kunskap om fonderna, dels sokt sig till
svenska stddmekanismer for klimatomstéllning.

Kanske viktigast ar emellertid att, som Kommissionen ocksa gor i sitt meddelande,
sla fast att langsiktigheten och trovardigheten kring de langsiktiga malen och
ambitionen med EU:s klimatpolitik bestér. Aterhamtningsplanen innefattar stora
offentliga investeringar som gynnar en omstallning till koldioxidneutralt EU. Men
offentliga medel kan bara svara upp mot en del av de investeringar som krévs
(&tminstone 340 miljarder euro arligen) for att na klimatmalen till 2030. Den stora
finansieringen av omstallningen behéver komma fran privat kapital som flyttas fran
sadant som motverkar till sadant som gagnar omstéallningen.

10
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2. Bakgrund

| december 2019 stéllde sig det Europeiska radet, med undantag av ett
medlemsland, bakom malet om ett klimatneutralt EU till 2050. Samtidigt
offentliggjorde den Europeiska kommissionen den s.k. Europeiska gréna given
som har som ett huvudsyfte att géra det mojligt for EU att na det skarpta
klimatmalet till 2050.% Den gréna given kommunicerades som en av den nya
europeiska kommissionens sex huvudprioriteringar under de kommande fem aren.

| den grona givens klimatdel ingar att infora en EU-gemensam klimatlag for att
lagfasta 2050-malet. Forslaget till klimatlag presenterades i borjan av mars 2020. |
september 2020 ska kommissionen dven presentera en sammanhallen plan med
ambitionen att dven hoja EU:s klimatmal till 2030 till minst 50 procent, med sikte
pa 55 procents utslappsminskning.

Enligt planen i den gréna given ska kommissionen dven ta fram relevanta
lagstiftningsforslag till juni 2021 for att genomféra den hojda ambitionsnivan pa
satt som bedéms lampligt. Forslagen ska baseras pa genomgangar av EU:s
utslappshandelssystem, (ETS), Ansvarsfordelningsférordningen, (ESR),
Forordningen som reglerar markanvandning, forandrad markanvandning och
skogsbruk, (LULUCF-férordningen), Energieffektiviseringsdirektivet,
Fornybarhetsdirektivet samt koldioxidkraven pa bilar och latta lastbilar.

Kommissionen har under maj 2020 presenterat en s.k. gron aterhamtningsplan
(Green Recovery Plan) med anledning av den starka ekonomiska nedgang som
Corona-pandemin medfér. Kommissionens uttalade ambition &r att den gréna given
ska vara EU:s motor for aterhamtning.

2.1  Naturvardsverkets uppdrag

Naturvardsverket har i uppdrag av regeringen att ta fram analyser kopplade till de
ovan ndmnda forslagen som kommissionen successivt kommer ta fram inom ramen
for den grona given. Uppdraget aterfinns i 2020-ars regleringsbrev och har féljande
formulering:

”Naturvdrdsverket ska analysera forslag pd dtgérder pd EU-niva fran
kommissionen samt andra relevanta forslag som mojliggor att EU nar
netto-noll utslapp av véaxthusgaser senast 2050 och skarpta ataganden till
2030. | analysen ska Naturvardsverket beakta forslagens
samhallsekonomiska effektivitet och férenlighet med EU-férdragets
principer. Delredovisningar ska ske l6pande efter avstamning med
Regeringskansliet (Miljodepartementet). Uppdraget ska slutredovisas 1
maj 2022.”

3 KOM (2019)640 slutlig

11
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Denna skrivelse utgor en av tva delar i den andra delredovisningen inom ramen for
regeringsuppdraget. Skrivelsen utgdr en fordjupning och uppdatering av
uppdragets forsta delredovisning Forutsattningar fér en hdjning av EU:s
klimatambition till 2030, som redovisades 2020-04-03. Analysernas inriktning i
skrivelsen har beslutats om efter avstdamning med Regeringskansliet
(Miljodepartementet).

Regeringsuppdraget genomfors i form av ett projekt inom Naturvardsverket. |
projektgruppen for framtagandet av denna skrivelse har ingatt Daniel Engstrém
Stenson (huvudansvarig for planering av analyserna), Viktor Lofvenberg, Per
Andersson, Eric Sjoberg, Tea Alopaeus, Maja Cederlund, Karl-Anders Stigzelius,
Miriam Minnich Vass, Nora Smedby, Eva Jernbé&cker samt Anders Hallberg
(projektledare).

Delredovisningen har 2020-06-04 beslutats av avdelningschef Stefan Nystrém
(NV-00052-20).

12
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3. Konsekvenser av ett utvidgat
EUETS

3.1 Bakgrund

Fragan om att inforliva ytterligare sektorer inom EU:s utslappshandel &r inte ny.
Redan i samband med att systemet infordes utvarderades vilka sektorer och gaser
som bor vara del av utslappshandeln. Kommissionen analyserade da vilka sektorer
som bast styrdes av utslappshandeln, utifran foljande kriterier*:

e Storlek pa utslappskallan (nuvarande och framtida)

o Mojlighet att 6vervaka utslappen

e Ar transaktionskostnaderna proportionerlig, sett till antal och storlek pa

utslappen och administrativa kostnader.
o Interaktion med existerande styrning
e Efterlevnadskostnad

Sedan starten har handelssystemet har utvidgats vid nagra tillfallen. Dels avseende
gaser (Dikvaveoxider) fran vissa kemiska processer och PFC fran vissa
aluminiumprocesser. Dels har det inomeuropeiska flyget adderats som ytterligare
sektor. Inledningsvis har flyget haft en egen tilldelning av utslappsratter som endast
far anvandas av flygoperatorer. Det innebdr att en elproducent inte kunnat anvanda
dessa speciella utslappsratter (EUAA) for sina utslapp. Daremot har flygoperatorer
kunnat anvénda de “vanliga” utslappsratterna EUA. Dérmed kan ségas att flyget
har en ensidig sammankoppling med EU ETS. Fran och med 2021 kommer
emellertid flyget var en helt inforlivad sektor i EU ETS.

I kommunikationen for den gréna given star att lasa att Kommissionen till juni
2021 ska se Gver och foresla forandringar av ETS-direktivet, inklusive en méjlig
utvidgning av handelssystemet till fler sektorer. Redan i sitt manifest infor att hon
valdes till Kommissionens ordférande lyfte Urusla von der Leyen fram att hon
onskade foresla en utvidgning av EU ETS till sjofart, men aven transporter och
byggande (construction). Kommissionen har sjdsatt ett arbete for att analysera
konsekvenserna av att inkludera véagtransporter och byggnader.5

VANLIGA ARGUMENT OCH FARHAGOR

Ett vanligt framfort argument for varfor fler sektorer bor inkluderas i EU ETS &r att
det skulle 6ka kostnadseffektiviteten i den europeiska klimatpolitiken. For
narvarande ar exempelvis den svenska CO2-skatten avsevart hogre an priserna pa
utslappsratter. Kostnaden for att minska utslappen synes ocksa vara hogre i den
icke-handlande sektorn jamfort med den handlande sektorn. Om utslappen fran

4 ((CEC, 2008a, pp. 35-36). (NORDEN).

5 Carbon Pulse (2020) EU Commission launches work to study extending ETS to transports, buildings
https://carbon-pulse.com/98244/
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fler kallor skulle prissattas pa samma niva skulle marknaden hitta de billigaste
utslappsminskningarna varpa uppsatta mal skulle nas till lagsta kostnad.

Ett tangerande argument ror att styrningen inom respektive sektor bor vara
enhetlig. | takt med att allt storre andel av fordonsflottan elektrifieras kommer
styrningen av fordon skilja sig at. Kostnaden for branslet till en elbil (elen) kommer
paverkas av priset pa utslappsratter, medan kostnaden for branslet till en bensin-
eller dieselbil paverkas av bransleskatten. Pa liknande satt tacks hus dar
uppvarmnings sker via fjarrvarme av EU ETS, medan uppvarmningssystem for
enskilda hus inte ryms inom utslappshandeln.

En ytterligare foljd av den 6kade elektrifieringen inom transportsektorn blir att
delar av transportsektorns utslapp flyttar fran den icke handlade sektorn ESR till
den handlande sektorn i ETS. Nar utslapp flyttar fran en sektor till en annan éndras
i praktiken ansvarsfordelningen mellan ESR och ETS, och i detta fall skulle en allt
storre del av transporterna hamnar under ETS. Det skulle medfora ett stérre
utslappsutrymme for andra sektorer inom ESR, sa som jordbruket, samtidigt som
utslappsutrymmet for ex industrin inom EU ETS krymper.

Ett ytterligare argument for att vidga utsldppshandeln till att omfatta fler sektorer ar
att utslappshandelns tak pa ett annat satt an nationella mal sakerstaller att EU:s
gemensamma utslapp pa sikt halls under malnivaerna. En framtida klimatlag med
mal om koldioxidneutralitet skulle i princip fa samma innebord, dven om
maluppfyllelsen fortsatt blir avhangig nationell lagstiftning.

Att 6ka antalet aktorer pa marknaden for utslappshandeln bidrar ocksa till att halla
upp likviditeten och handeln pa marknaden, vilket anses gynna utslappshandelns
effektivitet. Att utvidga marknaden skulle motverka eventuella likviditetsproblem
pa marknaden under 2030-talet. Lag likviditet ar emellertid inte nagot problem i
dagslaget, men kommer oavsett omfattning bli nagot att hantera nar utslappen
narmar sig noll.

Bland motargumenten finns att inforlivandet av fler sektorer skulle gora systemet
mer administrativt krangligt, inte minst avseende matning, verifiering och
rapportering av utslappen®. For att mojliggora vagtransporter i EU ETS skulle man
behdva reglera bréanseleleverantdrerna snarare an enskilda bilister, medan utslappen
for ovriga sektorer, ex industrin, sker vi skorstenen. Vidare styrs framfor allt
vagtransportsektorn redan pa flera satt fran EU saval som nationellt. Att da
inforliva sektorn i EU ETS skulle stélla stora krav pa samordning mellan de olika
styrmedlen, men &ven innebéra en stor finansiell utmaning for lander som har en
stor intaktskalla fran olika bransleskatter.

6 Se bl.a. Norden (2015)
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Till fragor som behover redas ut hor om eventuella ytterligare sektorer bor bli en
del av en utvidgad utslappsbubbla for EU ETS, eller om det &r bast att sektorn far
en egen utslappsbubbla som pa olika sétt kan kopplas samman med nuvarande
utslappstak. Likasa pa vilka nivaer nya utslappstak ska sattas och hur utslappsratter
till de nya sektorerna ska tilldelas. For sektorer med hdg grad av redan befintlig
styrning, sa som t.ex. vagtransportsektorn, ar det angelaget att utreda i vilken man
utslappsminskningar till foljd av sadan styrning ocksé kan omsattas i faktiska
utsldppsminskningar i EU ETS

TIDIGARE ANALYSER

Resonemangen ovan speglar de kriterier Kommissionen anvénde sig av vid den
ursprungliga analysen av vilka styrmedel som var bést lampade att styras av EU
ETS. Kommissionen har aven senare genomfort analyser om vilka att inforliva fler
sektorer i EU ETS. | samband med konsekvensanalyserna som gjordes 2014 av
2030-malet och ramverket for perioden 2021-2030 lyfte Kommissionen i en
kortfattad analys’ bland annat:

e Utvidgning till transporter och uppvarmning av hus skulle krava att man
frangar principen att mata utslappen vid skorsten, och dven omfatta med
aktorer langre uppstroms, exempelvis bransleleverantorer.

o Skulle EU ETS utvidgas, kradvs ytterligare analys av hur det kan
komplettera redan existerande nationell lagstiftning vad géller branslen och
uppvarmning, men aven energiskattedirektivet.

e Nuvarande styrning pa EU-niva ar avsedd att hantera en rad
marknadsmisslyckanden, som avsaknad av information, split incentives,
finansiella begransningar och lag priselasticitet. Darfor &r ETS ensamt
otillréckligt.

¢ Om inte kompletterande styrning finns med, riskerar den lagre
priselasticiteten leda till hdgre priser i ETS.

e Huruvida utvidgning skulle paverka dverskott/underskott av utslappsratter
beror pa hur bubblan sétts.

ANDRA SYSTEM

Quebec, Kalifornien, Sydkorea och Nya Zeeland har alla handelssystem som
inkluderar transporter. Utsldppshandelssystemen i Kalifornien och Nya Zealand
omfattar bade utslapp fran transporter och byggnader. Nya Zealands system
innefattar dven inrikesflyget, avfall och jordbruk och &r darfor det system som
omfattar flest sektorer. Emellertid tacker systemet bara drygt 50 procent av
utslappen da jordbruket omfattas utan krav pa att Iamna in sina utslappsréatter. Nya
Zealands system ar ett sa kallat uppstromssystem dar det ar bransleproducenter,
importorer och leverantdrer som regleras, till skillnad fran EU ETS dar det ar
utslapparen som regleras.

7 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/PDF/?uri=CELEX:52014SC0015&from=EN
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Kalifornien omfattar utdver industri och kraftsektorn dven transporter och
byggnader. Kalifornien anvander sig av en hybridmodell dér industrins utslapp
regleras nedstroms och transporternas utslapp uppstroms. 14CE beddmer i sin
analys att Kalifornien inom transportsektorn anvéander utslappshandeln som
kompletterande styrning till redan existerande styrning. Exempelvis finns saval
federal bransleskatt som statlig bransleskatt, men &ven en rad andra atgarder pa
delstatsniva som syftar till att 6ka andelen fossilfria bilar (krav pa biltillverkare att
ha an andel fossilfria bilar av forsaljning), framja utslappssnalare branslen (Low
Carbon Fuel Standard) och stimulera ett transporteffektivt samhalle (sarskild fil for
bilar med fler an tva passagerare).®

| Tyskland har regeringen beslutat att 2021 inféra ett nationellt
utslappshandelssystem som innefattar utslapp fran transporter och uppvarmning av
bostéder. Precis som i Kalifornien kommer det vara leverantdrerna av brénsle som
omfattas av systemet och darmed kan handla utslappsratter sinsemellan. Vid
inforandet 2021 kommer utsldppsritterna séljas till ett fast pris om 25€ for att fram
till 2025 stegars 55€. 2026 planeras att utsldppsratterna auktioneras med ett
minipris om 55€ och ett maxpris om 65€, for att darefter séljas pa auktion,
eventuellt inom en priskorridor som slas fast 2025. Enligt nuvarande planering
kommer det om efterfragan finns saljas fler utslappsratter &n vad taket stipulerar
under systemets tidiga faser och Tyskland kommer da kompensera genom att kdpa
utslappsratter inom ESR. Saledes kan ifragasattas i vilken utstrackning systemet
inledningsvis verkligen kan kallas for ett utslappshandelssystem (Cap-and-trade).

3.2 Antaganden och avgransningar

I analysen nedan gors nagra antaganden och analysen fokuseras kring nagra
fragestallningar som &r avgorande for att battre forsta for- och nackdelar med att
utvidga EU ETS.

Analysen utgar fran att EU:s klimatmal till 2030 skarps till minskade utslapp med
55 procent jamfort med 1990 och att nuvarande system med automatisk annullering
av utslappsratter i marknadsstabilitetsreserven bestar under hela perioden fram till
2030.

En central avgransning &r att denna analys endast fokuserat pa en eventuell
utvidgning av EU ETS till att innefatta dven transporter, och att analysen ar tudelad
i vagtransporter respektive sjofart. En utvidgning med transporterna bedoéms dels
vara det som ligger narmast till hands, dels vara det som skulle paverka den
svenska situationen mest.

8 2030-sekretariatet (2018) Kalifornien lardomar frn en foregangsstat. http://2030-sekretariatet.se/wp-
content/uploads/2018/01/Kalifornienrapport-2030-sekretariatet. pdf
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Analysen syftar till att resonera kring nagra fragestallningar som behover besvaras
for att kunna ta stallning till om EU ETS bor utvidgas till att innefatta fler sektorer.
Analysen utgar fran féljande fragestallningar:

e Hur paverkas omstéllningstrycket for sektorn och skiljer sig en forandring
at inom EU och Sverige?

o Ska EU ETS ligga parallellt med befintlig styrning, eller ska EU ETS fullt
ut eller delvis ersétta befintlig styrning?

e Hur skulle EU ETS kunna samspela med befintliga styrmedel pd EU/SE-
niva?

e Finns andra alternativa forslag till att styra sektorn pa EU-niva?

Dartill kommer mer sektorsspecifika fragor.

En ytterligare viktig aspekt ar hur de sektorer som for nérvarande finns i EU ETS,
framfor allt industrin, skulle paverkas av att inforliva ytterligare sektorer i
handelssystemet. Har lyfts nagra fragestallningar varda att undersoka vidare.

3.3 Vagtransporter

| detta avsnitt gors en évergripande analys av att inforliva vagtransporternas
utslapp i EU ETS. Det saknas annu konkreta forslag pa hur en sadan utvidgning av
handelssystemet skulle kunna ga till och resonemangen i detta avsnitt ar darfor
framforallt principiella. Avsnittet fokuserar framforallt pa omstallningstrycket i
vagtransportsektorn men aven effekter pa andra sektorer beaktas i viss man. Att
utvidga EU ETS till att &ven omfatta vagtransporter for ocksa med sig en rad
praktiska och administrativa fragor som behover utredas mer ingaende. Detta har
inte gjorts inom ramen for denna analys

For att kunna bedoma effekter av att inkludera vagtransporter i EU ETS behdvs om
hur en sadan utvidgning skulle ga till, men ocksa vilka alternativen till ett sadant
scenario ar. Hur évriga styrmedel inom vagtransportomradet hanteras kommer i
hog grad paverkas av huruvida en utvidgning sker eller inte (samt vice versa) och
darfor blir sddana antaganden betydelsefulla i analysen. KOM har for avsikt att i
juni 2021 presentera en rad forslag om reviderad lagstiftning inom klimatomradet,
inklusive EU ETS®. Vid samma tidpunkt planerar KOM &ven att lagga fram ett
forslag pa revidering av energiskattedirektivet’. Da en av de primara
malsattningarna med den pagaende Gversynen av energiskattedirektivet ar att béttre
anpassa det till EU:s 6vriga klimat- och energipolitik, kan en tydligare och mer
ambitios prissattning av utslapp fran vagtransporter genom harmoniserad

° Vid sidan av ETS aven bl.a. ESR (Effort Sharing Regulation), LULUCF (Land Use Land Use Change
and Forestry), EED (Energy Efficiency Directive) och RED (Renewable Energy Directive).

10 Direktiv 2003/96/EG — en omstrukturering av EU:s system for beskattning av energiprodukter och
elektricitet
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drivmedelsbeskattning anses utgora ett relevant alternativ till att inforliva
vagtransporterna i EU ETS.

Tre forenklade scenarier anvands for analysen nedan. | det forsta scenariot antas att
vagtransporterna inforlivas i EU ETS, som i sin tur ersatter den befintliga
styrningen av sektorns utslapp. Det andra scenariot utgar istallet fran att
vagtransporterna daven fortsattningsvis ligger utanfoér utslappshandelssystemet och
att de nodvandiga utslappsminskningarna uppnas genom andra styrmedel.
Utslappen prissatts i detta scenario via drivmedelsbeskattning. | det tredje och sista
scenariot antas att befintliga styrmedel i hdg grad finns kvar men att EU ETS ocksa
utvidgas till att omfatta utslapp fran véagtransporter. Detta scenario kan alltsa sagas
vara en kombination av de tva foregéende dar utslappen prissatts genom saval
beskattning av drivmedel som genom EU ETS.

Det bor tydliggoras att de tre scenarierna ar stiliserade och framst tjanar till att
tydliggora principiella skillnader mellan de olika sétten att reglera
vagtransporternas utslapp. Existerande styrmedel pa saval EU- som nationell niva
som redan i dag paverkar utslappen fran vagtransporter antas, om inget annat
anges, ligga fast i scenario tva och tre.

Analysen utgar genomgaende fran att EU:s klimatmal till 2030 skarps till minskade
utslapp med 55 procent jamfort med 1990. KOM har inte presenterat nagot forslag
pa hur en sadan utslappsminskning fordelas mellan ETS och ESR men for analysen
i detta avsnitt ar det tillrackligt att anta att det nya malet innebér en betydande
skarpning av styrningen inom saval ETS som ESR.

Vid sidan av de 6vergripande fragestallningarna som beskrivs ovan, soker detta
avsnitt aven belysa hur en utvidgning av EU ETS till att omfatta utslapp fran
vagtrafik paverkar mojligheten for Sverige att na sektorsmalet for inrikes
transporter till 2030.

Inledningsvis ges dock en kort beskrivning av hur utsldppen fran vagtransporter ser
ut i EU, och hur de prissatts.

3.3.1 Utslapp fran vagtransporter inom EU

Végtransporterna star for dryg en femtedel av EU:s totala utslapp av vaxthusgaser.
Koldioxidutslapp fran vagtransporter! i lander som idag deltar i EU ETS
(exklusive Storbritannien) uppgick 2017 till ca 800 Mton. Verifierade utslapp fran
stationdra kallor inom handelssystemet rapporterades samma ar till 1 755 Mton,
darutover uppgick flygets utslapp till 64 Mton (av dessa stod Storbritannien for ca
137 respektive 13 Mton). Att utvidga EU ETS till att &ven omfatta utslapp fran

11 Med vagtransporter avses har utslapp fran personbilar, latta och tunga lastbilar och bussar samt
motorcyklar och mopeder. Utslapp fran arbetsmaskiner ingar ej.
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vdagtransporter innebdr med andra ord att dessa utslapp skulle utgdra en betydande
del av handelssystemet.

Fordelningen av utslapp fran véagtransporter dver medlemsstater foljer i stort
landernas befolkningsmangd. Figur 1 visar att tva tredjedelar av koldioxidutsldppen
fran végtransporter i de lander som omfattas av EU ETS aterfinns i (i fallande
ordning) Tyskland, Frankrike, Italien, Spanien och Polen. Runt en femtedel av de
totala utslappen fran vagtransporter uppstar i Tyskland. Pa EU-niva stod
personbilar for 60 procent av utsléppen, latta lastbilar for 12 procent och tunga
lastbilar och bussar for 27 procent. For svensk del ger vagtrafiken upphov till 15
Mton koldioxid per ar vilket utgor ca 1,9 procent av de samlade vagtrafikutslappen
i de l&nder som omfattas av EU ETS. Som jamférelse kan ndmnas att Sveriges
andel av de samlade verifierade utslappen i EU ETS 2017 uppgick till ca 1,2
procent (Storbritanniens utslapp bortraknade). En utvidgning av EU ETS sa att
aven utslapp fran vagtrafiken omfattas skulle saledes innebéra att en nagot stérre
andel av de totala utslappen i handelssystemet skulle uppsta i Sverige.

Styrningen mot minskade utslapp fran véagtransporter skiljer sig idag at mellan
medlemsstater, saval i ambitionsniva som var tonvikten i styrningen laggs. Pa ett
Overgripande plan kan dock noteras att marknadsbaserade styrmedel i form av
energibeskattning av drivmedel (energiskatt och i vissa fall koldioxidskatt),
fordonsskatter och infrastrukturavgifter aterfinns i nagon form i samtliga lander.
Bland de marknadsbaserade styrmedlen aterfinns dven olika typer av stdd till ny
teknik och infrastruktur. Administrativa styrmedel sasom CO,-krav pa nya fordon
(inklusive uttalade forbud mot fordon som drivs med fossila drivmedel), liksom
krav pa anvandning av fornybara bréanslen ar ocksa en central del i policymixen.
Den nationella styrningen regleras som regel genom ett eller flera direktiv pa EU-
niva.

Prissattning av utslapp av vaxthusgaser fran véagtransporter sker i dag i praktiken
indirekt i form av energiskatter pa drivmedel. Denna typ av beskattning aterfinns i
samtliga medlemsstater. En handfull l&nder (Sverige, Norge, Finland, Irland,
Frankrike, Danmark och Slovenien) har utdver detta aven infort en direkt
prissattning av utslappen genom en explicit koldioxidbeskattning dar skatten
varierar efter de utslapp av koldioxid som frigérs vid forbranning. Aven Tyskland
kommer med start 2021 borja prissatta vagtrafikens koldioxidutslapp mer explicit
genom ett nationellt utslappsrattshandelssystem (se ovan). Saval energi- som
koldioxidskatter omfattas idag av EU:s energiskattedirektiv genom vilket bl.a.
minimiskattenivaer for motorbranslen faststalls. Energiskattedirektivet har under
Iang tid kritiseras for att inte vara i linje med EU:s mal inom klimat- och
energiomradet och direktivet ses for narvarande dver under ramen for den grona
given. Ett av huvudsyftena med den pagaende Gversynen ar just att anpassa
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direktivet till EU:s 6vriga energi- och klimatpolitik, samt att bidra till att uppna
2030-malet och malet om klimatneutralitet senast 2050.

Da det unionsgemensamma regelverket kring energibeskattning av drivmedel for
vagtransporter endast reglerar vilken lagstaniva som galler for ett givet bransle
varierar prissattningen av utslapp saval mellan som inom lander. Vidare medges en
rad nedsattningar och undantag vilket sammantaget gor det svart att utlasa olika
landers prissattning av utslappen direkt fran landernas normalskattesatser. Genom
att bl.a. ta hansyn till landers brénslemix, brénslens emissionsfaktorer och
landspecifika sarregler inom energibeskattningen har OECD beraknat vad de kallar
effektiva koldioxidpriser (Effective Carbon Rates) for samtliga OECD- och G20-
lander uttryckt i euro per ton koldioxid, aggregerat saval som uppdelat pa olika
sektorer.'® For vagtransporter aterspeglar det effektiva koldioxidpriset olika nivaer
av koldioxid- och energiskatt pa olika drivmedel som anvands for olika andamal,
inklusive eventuella nedséttningar och undantag som vissa anvandare atnjuter.
Detta mojliggor en jamforelse av prissattningen av utslapp mellan lander.

Figuren nedan illustrerar pa den vanstra axeln utslapp fran véagtransporter och pa
den hogra den genomsnittliga punktskatten pa drivmedel (dvs energiskatt), den
genomsnittliga explicita skatten pa koldioxid samt den genomsnittliga effektiva
koldioxidprissattningen for lander som ingar i EU ETS.** Figuren speglar att
OECD inte gor nagon skillnad pa utslapp fran forbranning av fornybara drivmedel
a ena sidan och utslapp fran forbranning fossila drivmedel & den andra, vilket
innebdr att berdkningarna kan sagas underskatta prissattningen. Om istéllet enbart
prissattningen av fossila utslapp visades skulle nivaerna bli hégre i allméanhet (de
flesta medlemsstater har nagon slags skatteundantag eller nedsattningar till forman
for fornybara drivmedel), och for Sverige, Finland och Norge med férnybartandelar
om ca 30, 15 respektive 20 procent i synnerhet. Figuren visar inte desto mindre att
den genomsnittliga effektiva prissédttningen av utslappen genom
drivmedelsbeskattningen enligt OECD:s berakningar, dven i de lander med laga
skatter, ligger pa en niva flerfaldigt 6ver priset pa utslappsratter. Bland de lander
for vilka OECD beraknat en genomsnittlig effektiv prisséttning av koldioxid
beskattades utslappen som lagst med mellan 130 och 140 euro per ton, vilket kan
jamforas med de historiskt sett forhallandevis hdga priserna om 20 till 30 euro per
ton som radde i handelssystemet under 2019. Vidare illustrerar figuren dven hur
den genomsnittliga effektiva prissdttningen av vagtransporternas koldioxidutslapp,

12 KOM (2020) Inception Impact Assessment Revision of Directive 2003/96/EC (Energy Taxation
Directive) Ares(2020)1350088 - 04/03/2020

13 OECD (2018), Effective Carbon Rates 2018: Pricing Carbon Emissions Through Taxes and
Emissions Trading, OECD Publishing, Paris. https://doi.org/10.1787/9789264305304-en

14 Notera att den underliggande data till figuren &r hamtad fran olika kallor och darfor inte ar helt
konsistent. Uppgifter om prisséttning saknas fér Ruménien, Bulgarien, Kroatien, Cypern, Island och
Malta, samt till viss del Litauen.
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aven i de lander som infort en koldioxidskatt, domineras av energiskatt pa
drivmedel.

Figur 1 Koldioxidutslapp (vanster axel, Mton COz) och prissattning (hdger axel, euro per
ton COy) av vagtransporter i lander som omfattas av EU ETS (exkl Storbritannien). Kalla:
EEA (2020)* och OECD (2019)*¢
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Emissions Road Transportation (2018) ¢ Average explicit carbon tax (2018)

Average fuel excise tax (2018) ® Average effective carbon tax (2015)

* Genomshnittliga skattenivderna beraknade under antagande att utslapp fran forbranning av
biodrivmedel och fossila drivmedel & desamma. Staplarna visar enbart utslapp fran férbranning
av fossila drivmedel.

Intakterna fran koldioxid- och energiskatt pa drivmedel i véagtrafiken ar betydande.
2016 uppgick de samlade intakterna fran sadana skatter i EU28 till nastan 200
miljarder euro, vilket motsvarade ca 57 procent av de samlade intakterna fran
vdgtransporternas skatter och avgifter. Denna andel varierar dock kraftigt mellan
lander, fran Estland dar mer an 80 procent av intakterna fran vagtransporter
kommer fran punktskatter pa drivmedel, till Danmark dar motsvarande siffra ar
knappt 30 procent och dar en forhallandevis stor del av de samlade intakterna
istallet harror registrerings- och i viss man aven fordonsskatt. I lander som
Frankrike, Kroatien, Portugal, Slovenien och Osterrike star istéllet vagavgifterna

15 EEA (2020) National emissions reported to the UNFCCC and to the EU Greenhouse Gas Monitoring
Mechanism https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/national-emissions-reported-to-the-
unfccc-and-to-the-eu-greenhouse-gas-monitoring-mechanism-16#tab-european-data Hamtad 2020-
06-03

16 OECD (2019), Taxing Energy Use 2019: Using Taxes for Climate Action, OECD Publishing, Paris,
https://doi.org/10.1787/058ca239-en.
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for en betydande del av de totala intékterna (mer an 20 procent).*’” | Sverige
prognostiseras intdkterna fran punktskatt pa bensin och diesel 2019 uppga till ca 46
miljarder kronor (exklusive den mervardesskatt om 25 procent som tillkommer pa
den bensin och diesel som hushallen konsumerar), fran fordonsskatt till ca 14
miljarder kronor och fran tunga fordon drygt 1 miljard kronor.*8 Till skillnad fran
intakter fran vagtrafikens skatter och avgifter, hanteras auktionerna inom EU ETS
gemensamt pd EU-niva och det mesta av intakterna fordelas sedan mellan
medlemsstaterna utifran historiska utslapp. Det ar ocksa i viss man reglerat hur
medlemsstaterna bor anvanda auktionsintékterna.

3.3.2 Omstallningstryck i vagtransportsektorn

OMSTALLNINGSTRYCKET | VAGTRANSPORTSEKTORN IDAG

Utan att definiera "omstéllningstryck™ ndrmre avses har med detta begrepp den
samlade styrningen mot lagre utslapp, manifesterat genom tydliga och ambitiésa
mal a ena sidan och likaledes tydliga och ambitidsa styrmedel & den andra. Har
fokuseras framst pa omstallningstrycket i vagtransportsektorn.

| Sverige finns idag ett tydligt och ambitiost mal for inrikes vagtransporter till
2030. Det &r ocksa tydligt att det langsiktiga klimatmalet forutsatter att sektorns
utslapp i praktiken upphort senast 2045. De huvudsakliga styrmedlen for att na
2030-malet ar for narvarande reduktionsplikten som styr mot en successivt ékande
andel biodrivmedel i bensin och diesel, men &ven nationell styrning mot bilar med
laga utslapp (via bonus-malus) saval som EU:s krav pa CO.-utslapp fran nya
fordon. Drivmedelsbeskattningen bidrar till utslappsminskningar fran
vagtransporter framforallt genom att dampa efterfragan pa bensin och diesel.
Naturvardsverket bedomer att transportmalet till 2030 ar inom rackhall, men att det
kravs att styrmedlen skarps for att malet ska nas'®.

For narvarande omfattas transportsektorns utsléapp i EU av malen for ESR-sektorn
vilket innebar en évergripande utslappsminskning om minst 30 procent till 2030 i
forhallande till utslappen 2005. Malsattningen varierar dock mellan medlemsstater,
fran 0 till -40 procent. Nagot specifikt EU-gemensamt utslappsmal for
transporterna finns inte heller da malen galler for hela ESR-sektorn. Relevant EU-
lagstiftning som har paverkan pa vagtransporternas utslapp ar bl.a. CO,-krav pa
nya latta och tunga fordon, Eurovinjettdirektivet, Energiskattedirektivet och
Fornybartdirektivet. Statsstodsregelverket ar ocksa av betydelse for t.ex.
utformningen av olika stod till fornybara drivmedel.

17 Schroten et al 2019. Transport taxes and charges in Europe An overview study of economic
internalisation measures applied in Europe. CE Delft. doi: 10.2832/416737

18 Finansdepartementet (2019). Berakningskonventioner 2020

19 Naturvardsverket 2020 Underlag till regeringens klimatredovisning
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Utvecklingen av vagtransporternas utslapp i Europa till &r 2030 ar osaker. Enlig
medlemsstaternas (EU 28) rapporterade scenarier utifran beslutade styrmedel
forvantas utslappen fran ar 2017 vara i stort sett oférandrade fram till ar 2030 for
inrikes transporter och for internationellt flyg. Detta skulle i sa fall betyda en
okning av utslappen med omkring 25 procent sedan 1990.2° Nyligen har skarpta
emissionskrav for fordon, liksom olika styrmedel for att frimja energieffektivare
fordon, elektrifiering och begréansad biltrafik i bl.a. storre stader i ett antal 1&nder
kommer bidra till att driva ned utslappen nagot till &r 2030. | kommissionens
scenarier fran 2018 minskar utslappen i transportsektorn till 2030 jamfort med
dagens nivaer. For att kunna skarpa utslappsmalen ytterligare till 2030 ar det av
central betydelse att det gar att snabba pa utslappsminskningstakten i
transportsektorn ytterligare

INKLUDERA VAGTRANSPORTER | EU ETS

Under antagandet att ambitionshojningen pa EU-niva aterspeglas i saval malen som
utformningen av styrningen inom bade ETS och ESR diskuteras har hur
omstallningstrycket i vagtransportsektorn paverkas om styrningen av
végtransporters utslapp sker inom ramen for EU ETS.

Star EU fast vid malet om att vara klimatneutralt 2050 kommer EU ETS i princip
forbjuda utslépp av vaxthusgaser till senast 2050, vilket gér EU ETS till ett mycket
kraftfullt styrmedel fér de sektorer som omfattas av systemet. Utslappen i de
sektorer som omfattas maste begransas dver tid och med nuvarande lagstiftning till
slut tvingas upphora helt. Motsvarande mekanism som pa EU-niva lika tydligt
forbjuder utslapp saknas idag i ESR-sektorerna, men en framtida klimatlag om att
EU ska vara klimatneutralt 2050 stanger i princip mojligheten for utslapp fran
transporter vid det tillfallet. For att na utslappsmalet kravs emellertid att malet
ocksa omsatts i styrmedel med motsvarande ambitionsniva, vilket blir
medlemsldndernas ansvar.

Att inkludera véagtransporterna i ETS kan darfor ses som en garant for att utslappen
faktiskt gar till noll och att sektorn ocksa darigenom bidrar fullt ut till det
langsiktiga klimatmalet. Det langsiktiga omstéllningstrycket for sektorn kan darfor
ségas 0ka om utslappen regleras inom EU ETS, allt annat lika. Om styrningen
inom ESR utvecklas i en mer forbudslik riktning (t.ex. genom kontinuerlig
uppdatering av emissionskrav pa nya fordon) blir fordelen av att reglera
vagtransporterna inom ETS, i termer av maluppfyllelse, inte lika pataglig.

Den tydliga maluppfyllelsen i EU ETS galler dock endast pa lang sikt och for de
samlade utsldppen i de ingdende ETS-sektorerna. Ar horisonten istallet 2030 och
specifikt vagtransporternas utslapp forandras bilden. I nuvarande utformning av EU

20 EEA (2019) Trends and projections in Europe 2019. Tracking progress towards Europe's climate and
energy targets. https://www.eea.europa.eu/publications/trends-and-projections-in-europe-1
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ETS kommer de sista utslappsratterna att allokeras nagon gang kring slutet av
2050-talet. Med en skarpt klimatambition kommer denna tidpunkt sannolikt infinna
sig tidigare (t.ex. genom att den linjéra reduktionsfaktorn hojs) men det ar likval
rimligt att anta allokeringen av utslappsratter i vilket fall som helst pagar bortom
2030. | EU ETS gors ingen skillnad var, nédr och hur utsldppsminskningarna sker.
Det innebar att ett inforlivande av véagtransporter i ETS i sig inte garanterar en
given utslappsminskning i vare sig en given sektor, sasom végtransporterna, eller
till en viss tidpunkt, sdsom 2030. Detta galler &ven om ETS skarps sa att antalet
utslappsratter som allokeras ar 2030 ligger i linje med ett mal om -55 procent. Till
foljd av detta ar det svart att havda att omstallningstrycket i form av begransat
utslappsutrymme i véagtransportsektorn okar till 2030 genom att utslappen ingar i
EU ETS. Om inte inforlivandet av transportsektorn gors pa ett satt som radikalt
hojer priserna inom EU ETS pa, i sammanhanget, synnerligen kort tid blir
omstallningstrycket mot 2030-malet snarare lagre. Resonemanget ovan géller saval
végtransporterna i EU som i enskilda medlemsstater.

Att inkludera vagtransporter i EU ETS paverkar ocksa effekten av andra styrmedel
som direkt eller indirekt syftar till att minska végtransporternas utslapp. Fel
utformat kan nationella styrmedel aven bidra till 6kade kostnader for att na malen,
men det &r sannolikt att EU ETS behdver kompletteras med styrmedel som hanterar
olika marknadsmisslyckande for att utslappsmalen ska nas.

I Sverige anvands forutom prissattning av utslapp en rad styrmedel for att 6ka
andelen lagutslappsbilar, framja anvandning av biodrivmedel samt framja ett
transporteffektivt samhalle. Naturvardsverket har ocksa pekat pa vikten av att
komplettera prissattning med andra styrmedel, och da i synnerhet i situationer flera
olika marknadsmisslyckanden behdver adresseras.

I och med introduktionen av marknadsstabilitetsreserven och mekanismen for
annulleringar minskade risken att utslapp till foljd av nationell styrning leder till
okade utslapp nagon annanstans i systemet. Effekten av kompletterande styrning ar
fortfarande svardverblickbar och det gar inte att bortse fran risken att minskade
utslapp till foljd av nationella styrmedel endast i begréansad omfattning minskar
handelssystemets totala utslapp 22 Detta innebér att stora delar av den styrning som
idag finns pa plats for att fa vagtransportsektorn att stalla om kan komma att
ifrdgasattas om utslappen istallet regleras i ETS. Skulle en utvidgning av EU ETS
genomforas samtidigt som systemet reformeras pa ett satt som innebér att
kompletterande styrning av végtransporternas utslapp inte riskerar leda till ett
overskott av utslappsratter faller resonemanget ovan. Hur en sadan mekanism
skulle kunna utformas har inte analyserats hér.

2 Se ex underlag till Klimathandlingsplan

22 Konjunkturinstitutet, 2018. EU ETS, marknadsstabilitetsreserven och effekter av annulleringar.
Konjunkturinstitutet Specialstudier K12018:10
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Vad som hé&nder med prisséttningen inom EU ETS om transporter inkluderas i
systemet ar svart att forutsaga, inte minst pa grund av osakerheter kring hur
inforlivandet av végtransporterna gar till och hur det utvidgade handelssystemet
utformas. En jamforelse mellan dagens prisséttning av utslapp genom
drivmedelsbeskattning a ena sidan och det senaste arets ETS-pris visar dock att den
direkta och implicita beskattningen av utslapp via drivmedlet &ven i de
medlemsstater med de lagsta skattenivaerna dverstiger ETS-priset tre till fyra
ganger (se Figur 1 ovan). Det innebér att omstallningstrycket sa som det
manifesteras genom utslappsprissattning inom vagtransporter for narvarande ar
betydligt hogre i ESR an i ETS-sektorerna. Att forsoka uppna samma typ av
omstéllningstryck via priser enbart genom EU ETS kan vara utmanande, i
synnerhet om EU ETS ensamt skulle ersétta dvrig prissattning av utslapp inom
transportsektorn. Det faktum att intakterna fran nuvarande drivmedelsbeskattning
ar betydande antyder dessutom att medlemsstaterna inte gdrna ger upp dessa
skatter.® Skillnaden, inte bara i faktisk prissattning men ocksa i betalningsvilja,
mellan transportsektorn och t.ex. den industri som redan idag ingar i EU ETS lyfts
ocksa ofta som en av flera svarigheter med att inforliva transportsektorn i
utslappsrattshandeln. Skulle priset pa utslappsratter stiga kraftigt till foljd av att
transportsektorn inforlivas i EU ETS kan det undergrava langsiktigheten i systemet
och pa kort sikt paverka dvriga ETS-sektorers kalkyler 6ver vilka langsiktiga
investeringar som krévs for att minska utslappen. Detta skulle med andra ord dven
kunna spilla 6ver och fa en negativ effekt pa EU:s langsiktiga klimatarbete. Om
priset istallet forblir mer eller mindre oférandrat mot dagens nivaer blir
omstallningstrycket pa transportsektorn avsevart mycket lagre an tidigare. Ett ETS-
pris om 30 euro per ton CO; skulle t.ex. innebéra en prisékning om knappt 70 6re
per liter bensin.?* Detta kan jamféras med det genomsnittliga pumppriset for bensin
i Sverige 2019 som uppgick till 15,79 kronor per liter, av vilket koldioxidskatten
utgjorde 2,62 kronor och energiskatten 4,08 kronor. Ytterligare en dimension av att
styra utslapp genom ett utslappsrattshandelssystem likt EU ETS ar att priserna, till
skillnad fran de totala utslappen, &r oreglerade. Stor prisvolatilitet och osékerhet
kring priset pa utslappsratter pa lang sikt kan i sig utgéra en hamsko for
omstallningen, sérskilt for sektorer dar omstallningen ar beroende av stora
investeringar.®

23| detta stiliserade scenario antas saledes att ETS fullt ut erséatta den befintlig energibeskattning av
drivmedel. Detta kan vara ett rimligt antagande sa lange energiskatten pa drivmedlet anses syfta till
att minska utslappen (vilket t.ex. gors i OECD implicit utgar ifrdn). Om energiskatt pa drivmedel istallet
kan anses ha andra — inte minst fiskala — syften ar det svarare att motivera varfor skatten inte skulle
kunna finnas kvar aven d& utslappen omfattas av EU ETS.

2 Rakneexemplet antar en vaxelkurs om 10,5 kronor per euro, utslapp vid forbranning om 2,31 kg CO,
per liter fossil bensin, och en inblandning av férnybara drivmedel om 5 procent. Pumppriset hamtat
frdn SPBI (https:/spbi.se/statistik/skatter/skatter-fossila-drivmedel-och-branslen/).

% OECD (kommande) Carbon Pricing Design: Effectiveness, efficiency and feasibility. | rapporten
diskuteras dven olika typer av atgarder som idag anvénds for att stabilisera priset
utslappsrattshandelssystem i olika delar av varlden. Sadana prisstabiliserande atgarder saknas dock i
EU ETS.
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Ett av de framsta skélen till att inforliva fler sektorer i EU ETS &r att det kar
kostnadseffektiviteten i styrningen mot EU:s langsiktiga klimatmal. Ju fler aktorer
som kan hjalpas at att sprida de forutbestamda utslappsreduktionerna mellan
sektorer, lander och 6ver tid desto lagre blir den samlade kostnaden for att na
malet. Forekomsten av andra marknadsmisslyckanden an den externa effekten via
klimatpaverkan kan dock, dven ur ett kostnadseffektivitetsperspektiv, motivera
aven andra styrmedel som i sig bidrar till utslappsminskningar.

BEHALLA VAGTRANSPORTERNA | ESR

Som jamforelse till scenariot att enbart reglera vagtransporternas utslapp i EU ETS
diskuteras harnast hur omstallningstrycket skulle paverkas om utslappen istallet
ligger kvar i ESR-sektorn. Utgangspunkten ar fortfarande att EU:s utslappsmal till
2030 skarps till -55 procent, och att detta ocksa aterspeglas i motsvarande hajning
av ESR-malen liksom i styrningen mot detta mal.

Hur vagtransporternas utslapp utvecklas pa lang sikt ar mer osakert i detta scenario
jamfort om utslappen istallet regleras inom EU ETS, framforallt pa grund av att EU
ETS i sig innebar ett strikt forbud mot utslapp i de sektorer som ingar i systemet.
Det finns inget som hindrar att styrningen inom ESR — pa EU-niva och/eller i
enskilda medlemsstater — utformas pa ett satt som mer eller mindre innebér ett
forbud mot utslapp och forslaget till klimatlag ar ett steg i denna riktning. Men
aven om det redan idag finns flera exempel pa sadana styrmedel inom ESR
(exempelvis emissionskraven pa nya fordon, liksom den svenska
reduktionsplikten) finns det inget som lika tydligt styr mot ett absolut stopp for
utslappen som EU ETS. Om véagtransporterna ocksa fortsattningsvis ingar i ESR
blir darfor saval kravet pa, som utrymmet for, nationella styrmedel storre &n om
utslappen istallet ingick i handelssystemet. Nationella sektormal blir ocksa mer
relevanta.

Omstéllningstrycket for vagtransporterna, och i forlangningen ESR-sektorn som
helhet, beror i detta scenario pa hur medlemsstaterna valjer att utforma sin styrning.
Samtidigt satts ramarna for den nationella styrningen ofta genom EU-lagstiftning.
Det &r darfor i detta scenario sérskilt viktigt att relevant lagstiftning pa EU-niva ses
éver och anpassas till de skarpta klimatmalen, och till varandra, sa att
medlemsstaterna far sa goda forutsattningar som majligt att i sin tur utforma
effektiva styrmedel.

Den huvudsakliga prissattningen av utslépp i vagtransportsektorn antas i detta
scenario skapas genom beskattning av drivmedel. Da beslut om skatt ar nationell
kompetens inom EU kontrollerar medlemsstaterna sjalva i hég grad prisnivan.
Saledes finns goda mojligheter att skapa langsiktighet och tydlighet i styrningen.
Den osékerhet kring priset som foljer av att inkludera vagtrafikens utslapp i EU
ETS saknas foljaktligen. Samtidigt som medlemsstaternas egenbeslutade
skattenivaer idag har inneburit att den genomsnittliga effektiva prissattning av
vagtrafikens utslapp ar avsevart mycket hogre an priset pa utslappsratter inom EU

26



NATURVARDSVERKET

ETS, kan den nationella kompetensen pa skatteomradet pa langre sikt dock
forsvara ytterligare hojningar i linje med de uppsatta klimatmalen da det i praktiken
ar svart att fa stod for en sadan politik fran véljarna. En anpassning av
energiskattedirektivet till EU:s ambitioner inom klimat- och energiomradet skulle
kunna bidra till att forbattra forutsattningarna att genom drivmedelsbeskattningen
styra mot ytterligare utslappsminskningar. Aven om en tuffare och mer enhetlig
prissattning av utslapp fran vagtransporter ar vardefullt behéver den dock
kompletteras med annan styrning om klimatmalen ska nas, sarskilt till 2030. I takt
med att fordonsflottan elektrifieras kommer behovet av beskattning av drivmedel
att sjunka. Detta ar ur ett klimatperspektiv inte ett problem men da nuvarande
beskattning kan ha flera syften finns det anledning att pa sikt se dver hur t.ex. andra
samhallsekonomiska kostnader som uppstar vid vagtransport bast hanteras.

Att behalla vagtransporterna i ESR innebar sannolikt att den samlade kostnaden for
att na det 6vergripande klimatmalet till 2050 blir hogre an i ett scenario dar sektorn
inforlivas i EU ETS. Detta foljer av att styrningen blir mindre harmoniserad da
ansvaret for att nd malet istéllet ligger hos de enskilda medlemsstaterna. Aven
inom ESR galler att generella styrmedel, sasom enhetlig prissattning av utslapp
genom en koldioxidskatt eller motsvarande, ger goda forutsattning till
kostnadseffektiva utslappsminskningar. Ju fler som traffas av skatten desto hdgre
grad av kostnadseffektivitet. Aven kompletterande styrmedel kan bidra till att 6ka
kostnadseffektiviteten i ett system, i synnerhet da flera olika
marknadsmisslyckanden behdver adresseras. Vidare ar det, av flera olika skal, svart
att se att det enbart genom beskattning na de reduktioner som kravs for att uppna -
55-procent-malet. Givet ambitionsnivan och den korta tid som aterstar till 2030 &r
en storre tonvikt vid olika administrativa styrmedel darfor antagligen en mer
framkomlig vag. Det uppsatta malet kan dven genom sadan styrning nas pa en rad
olika satt och till olika kostnad. Det &r darfor angeldget att &ven utformningen av
olika typer av administrativa styrmedel tar detta i beaktande.

INKLUDERA VAGTRANSPORTER | ETS SOM KOMPLEMENT TILL ANNAN
STYRNING

Det tredje scenariot ar en kombination av de tva foregaende, dvs att
vagtransporterna ingar i EU ETS samtidigt som befintliga styrmedel pa omradet
ligger kvar, saval administrativa som marknadsbaserade. Nagon slags hybridsystem
av detta slag &ar sannolikt ocksa ett mer troligt scenario for hur vagtransportsektorns
utslapp skulle kunna inférlivas i EU ETS &n det scenario som diskuterades ovan
dar dagens styrmedel for att minska sektorns utslapp antogs ersattas av EU ETS.

Det bor redan ha framgatt ovan att upplagget i detta scenario a ena sidan kan
tillgodose behovet av styrning som hanterar andra relevanta
marknadsmisslyckanden, nagot som i praktiken paverkat utformat Sveriges och
flera andra landers klimatpolitik inom transportsektorn. A andra sidan finns risken
att effekten av 6vrig styrning i lagre utstrackning paverkar de totala utslappen i EU.
Saval den nationella som EU-gemensamma lagstiftning som idag styr
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omstallningen av véagtransportsektorn skulle i detta scenario fortfarande ge starka
incitament till atgarder som minskar utslappen. Men sa lange
utslappsminskningarna inte ocksa leder till att utslappsratter annulleras riskerar de
samlade utslappen fran EU ETS att i hog grad forbli oférandrade.
Omstallningstrycket i vagtransportsektorn kan med andra ord bibehallas eller till
och med oka i detta scenario, men verkningsfullheten utanfor sektorn riskerar att
begréansas. Att inforliva vagtransporterna i ETS garanterar dock att utslappen gar
mot noll pa lang sikt, forutsatt att EU star fast vid att vara klimatneutralt 2050 och
justerar EU ETS darefter.

Prissattningen av utslapp i detta scenario kan tankas se ut pa flera olika satt. Vilka
effekter prissattningen skulle fa pa kort och lang sikt i sdval vagtransportsektorn
som Gvriga ETS-sektorer beror i hog grad pa hur véagtransporterna integreras i
handelssystemet och hur beskattningen av drivmedel utformas (hansyn till klimat,
grad av harmonisering etc). Nagon mer ingaende analys av hur ETS-priset och
drivmedelsbeskattningen kan komma att samverka har inte gjorts. Ett tdnkbart
alternativ ar att drivmedel beskattas som tidigare samtidigt som priset for
utslappsratter tillkommer ovanpa befintlig energibeskattning av drivmedel.
Rakneexemplet ovan visar att det, vid nuvarande prisniva i EU ETS, endast skulle
medfdra ett forhallandevis litet prispaslag vid pump. Ett annat alternativ &r att
skatten pa drivmedel, eller en specifik koldioxidskatt, anvands som prisgolv for
transportsektorns utslapp i EU ETS. Detta skulle i sin tur, med dagens skattenivaer
och ETS-pris, innebéra att priset pa utslapp aven fortsattningsvis skulle definieras
av drivmedelsbeskattningen. | bada dessa fall kan dock omstallningstrycket via
prissattningen i vagtransportsektorn sagas oka i forhallande till scenariot dar
vdgtransporternas utslapp regleras enbart inom EU ETS (scenario 1).

Aterigen, prissattningen av utslapp &r viktig men den bedéms inte pa egen hand
klara av att sakerstélla att de uppsatta malen till 2030 nas. Det finns alltsa dven i
detta scenario ett behov av ytterligare administrativa och marknadsbaserade
styrmedel. I vilken omfattning den samlade styrningen ocksa pa langre sikt
resulterar i ytterligare utslappsminskningar utdver vad som skulle folja av att
endast styra genom EU ETS ar dock, som tidigare papekats, oklart. For att
sakerstalla att andra styrmedel dven ger langsiktiga utslappsminskningar skulle det
behdvas ytterligare reformer av handelssystemet. Hur EU ETS utformas i detta
avseende, liksom hur 6vrig lagstiftning utformas, avgor hur kostnadseffektivt ett
hybridsystem, dar EU ETS utvidgas till att omfatta vagtransporter samtidigt som
ovrig styrning ligger kvar, blir.

3.3.3 Forutsattningar att nd Sveriges nationella mal till 2030
Diskussionen kring omstallningstryck ovan visar att ett inkluderande av
vagtransporterna i EU ETS skulle forsvara mojligheten att pa EU-niva sétta upp
och styra mot specifika utslappsmal for sektorn. Detsamma galler fran ett svenskt
perspektiv. Skulle vagtransporterna inkluderas i ETS ar det svart att se hur det
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nationella utslappsmalet for inrikes transporter till 2030 langre skulle kunna anses
lika meningsfullt. Att i ett sddant scenario endast via handelssystemet fa ett
tillrackligt omstallningstryck for att utslappen fran svenska vagtransporter ska
minska i tillracklig omfattning for att nd — 70-procent-malet till 2030 &r inte troligt.

| scenariot dar EU ETS kompletteras med annan styrning inom
vagtransportomradet skulle det forvisso vara mojligt att genom styrmedel pa saval
europeisk som nationell niva paverka de inhemska vagtransporternas utslapp och
darigenom paskynda omstallningen av sektorn, men da det finns skal att tro att den
miljostyrande effekten av detta pa lang sikt ar begransad kan dven en sadan strategi
ifrdgasattas. Bast forutsattningar for Sverige att na det nationella malet for inrikes
transporter 2030 finns darfor i ett scenario dar vagtransporterna aven
fortséttningsvis ligger kvar i ESR.

Argumentationen ovan bygger pa att EU ETS inte samtidigt reformeras pa ett satt
som innebdr att en kompletterande styrning av végtransporternas utslapp inte
riskerar leda till ett 6verskott av utslappsratter.

Det kan ocksa vara vart att stalla fragan i vilken man det 6ver huvud taget ar
mojligt att forhandla, besluta och implementera all lagstiftning som kravs for att fa
till stand ett inforlivande av véagtransporter i ETS i tid for att utslappen ocksa ska
kunna fa en chans att paverkas av den nya styrningen. Det ar nu mindre &n 10 ar
kvar till 2030. Alternativkostnaden av att jobba for att inforliva transporterna i EU
ETS under 2020-talet ar hog da det som konstaterats redan finns ett befintligt
omstallningstryck pa transportsektorn och en befintlig styrning genom vilken man
ocksa kan Oka takten i omstallningen. Det finns salunda en risk att arbetet med att
minska utslappen fran transportsektorn stagnerar medan den huvudsakliga
styrningen byts ut. Aven detta talar saledes for att vagtransporterna, ur ett svenskt
2030-perspektiv, aven fortséttningsvis bor ligga kvar under ESR. | vilken man det
kan anses mer angelaget att lata vagtransporterna inga i EU ETS efter 2030 har har
inte beaktats.

Skulle vagtransporterna komma att omfattas av EU ETS maste de svenska
etappmalen fér 2030 och 2040 omdefinieras. Nagon analys av hur detta ska ga till
och hur det skulle paverkar forutsattningarna till maluppfyllelse for resterande
ESR-sektorerna har inte heller gjorts.

3.34 Eventuella konflikter med nuvarande nationell styrning
Nagon uttémmande analys av vilka eventuella konflikter nuvarande nationell
styrning skulle fa om vagtransporterna inférlivades i ETS har inte gjorts. Det ar
ocksa mycket svart att uttala sig om sadana eventuella konflikter da de i hog grad
skulle bero pa hur handelssystemet utformas vid en sadan utvidgning. Darfor gors
har endast nagra dvergripande observationer.

29



NATURVARDSVERKET

Fragan om i vilken man handelssystemet kan hantera utsldappsminskningar till foljd
av kompletterande styrning (nationell eller pa EU-niva) ar central. Som patalats
ovan kan saval det nationella malet for inrikes transporter 2030, som styrningen
mot detsamma, komma att ifragasattas om vagtransporterna inkluderas i EU ETS
utan att det samtidigt sdkerstélls att kompletterande styrning inte bara leder till ett
Okat overskott av utslappsratter. Nationella mal och styrmedel for
utslappsminskningar skulle i ett scenario dar utslappen i frdga dven omfattas av EU
ETS kunna paskynda omstéllningen i Sverige. | vilken utstrackning detta ocksa
skulle fa nagon effekt pa de totala utslappen inom EU ETS ar daremot beror pa hur
val systemet fangar in det eventuella 6verskott av utslappsratter som darigenom
skapas.

En reflektion som kan goras ror utslapp fran arbetsmaskiner och att dessa ingar i
Sveriges nationella etappmal for inrikes transporter. | vilken man de aven skulle
inga om vagtransportersektorn flyttades till ETS &r oklart och nagot som kan
behdva analyseras vidare.

En annan fraga att underscka vidare géller hur biodrivmedel ska hanteras om
vagtransporter inforlivas i ETS. Emissionsfaktorn fér biodrivmedel inom
handelssystemet raknas som noll sa lange hallbarhetskriterierna ar uppfylida.
Huruvida detta ar svarare att uppratthalla for biomassa som anvands till
forbranning inom transportsektorn jamfort med de sektorer som redan omfattas av
handelssystemet ar darfor en viktig fraga.

Sveriges majligheter att styra mot det nationella etappmalet for inrikes transporter
har i hog grad paverkats av EU:s regelverk kring statsstod. Oavsett var den
framtida styrningen av végtransporter ligger ar det viktigt detta regelverk, liksom
annan relevant lagstiftningen i mojligaste man utformas samlat och att den ocksa
tar hansyn till och ligger i linje med EU:s klimatmal.

3.35 Samverkan mellan EU ETS och andra styrmedel pa EU-niva

Som EU ETS ar utformat i dag ar det svart att med mindre an att skarpa den linjara
reduktionsfaktorn eller pa annat satt permanent begransa utbudet av utslappsratter,
paverka den over tid ackumulerade storleken pa utslappen fran ETS-sektorn.
Detsamma skulle gélla dven for véagtransportsektorn om den inforlivas i EU ETS.
Att genom kompletterande styrmedel reglera utslappen under EU ETS kan daremot
verka for att omstallningen i sektorn paskyndas.

Det &r angeléget att ett utvidgat EU ETS utformas sa att det kan interagera pa ett
meningsfullt satt med lagstiftningen kring t.ex. emissionskrav for nya fordon,
fornybara branslen, energieffektivisering och végavgifter. Positiv samverkan
mellan ett reviderat energiskattedirektiv och ett utvidgat EU ETS behdéver ocksa
sakerstallas. Detta galler aven sedan tidigare da mal for fornybar energi och
energieffektivisering liksom nationella styrmedel for att frimja fornybar energi
paverkat utslappen fran kraft- och elproduktion i EU, liksom golvpriser och beslut
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om att stanga kolkraftverk. Aven satsningar pa utveckling av ny teknik inom
industrin behoéver interagera med EU ETS.

Vid sidan av atgarder som paverkar storleken pa utslappsbubblan kan det dven vara
intressant att utveckla majligheten att flytta utslappsratter mellan ETS och ESR i
samband med att vagtransporterna flyttas till ETS.

3.3.6 Alternativ styrning som kan bidra till att na ett skarpt ESR-
mal
Om vagtransporternas utslapp inte regleras i ETS-sektorn &r saval utrymmet for
som behovet av alternativ styrning som kan bidra till att na ett skarpt ESR-mal
storre. | en sadan situation dr administrativa styrmedel, som tuffa emissionskrav pa
nya fordon och direkta begransningar av anvandningen av fossila drivmedel,
kraftfulla och skalbara atgarder som tydligt bidrar till minskade utslapp. Sannolikt
ar de ocksa nodvandiga for maluppfyllelse.

Att dampa efterfragan pa vagtransporter genom en tydligare och mer ambitios
prissattning av utslappen genom harmoniserad drivmedelsbeskattning skulle ocksa
bidra till att ett 6kat omstallningstryck for sektorn, t.ex. genom inférandet av en
EU-gemensam koldioxidskatt med gradvis stegrande miniminivaer. Vagen dit kan
dock vara nog sa utmanande givet radande skillnader i synen pa EU:s klimatpolitik
mellan medlemsstater och det faktum att ett reviderat direktiv maste antas med
enhéllighet.

3.3.7 Slutsatser

Genom att vid ett givet datum i princip forbjuda utslapp av véxthusgaser ar EU
ETS ett mycket kraftfullt styrmedel for de sektorer som omfattas av systemet.
Utslappen i de sektorer som omfattas maste begransas 6ver tid och med nuvarande
lagstiftning upphdr utdelningen av utslappsratter sa smaningom helt. Motsvarande
mekanism som pa EU-niva lika tydligt forbjuder utslapp saknas idag i ESR-
sektorerna, men en framtida klimatlag om att EU ska vara klimatneutralt 2050
stanger i principmajligheten for utslapp fran transporter vid det tillfallet. For att na
utslappsmalet kravs daremot att malet ocksa omsatts i styrmedel med motsvarande
ambitionsniva.

Handelssystemets funktion innebar att det langsiktiga malet for ETS-sektorn som
helhet nas kostnadseffektivt. | manga medlemsstater skulle &ven en utvidgning av
EU ETS leda till en mer explicit prissattning av koldioxidutslappen fran
vdgtransporter &n idag.

Konsekvenserna av att inkludera véagtransporterna i EU ETS beror dock helt pa hur
en sadan reform utformas och pa vilket satt EU ETS, saval som annan relevant
lagstiftning, anpassas, exempelvis géllande relation med nationell beskattning och
annan styrning som sannolikt &r n6dvéndig for att stalla om transportsektorn. Det
finns annu inte nagra forslag pa nagot av detta men det gar likval att se flera
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principiella och praktiska svarigheter som gor att det gar att ifrdgasatta
lampligheten i att inkludera vagtransporterna i EU ETS. Om végtransporterna
inkluderas i EU ETS kan det inte minst bli svart att motivera mycket av den
befintliga styrningen mot lagre véagtransportutslapp, pa EU-niva savél som
nationellt. Det skulle forvisso fortfarande genom kompletterande styrmedel ga att
paverka omstallningstrycket i sektorn, men detta skulle antagligen endast i
begransad omfattning paverkar den totala mangden utslapp i systemet. Det innebéar
ocksa att det nationella etappmalet for inrikes transporter till 2030 kan ifragasattas.
Att inkludera vagtransporterna i EU ETS far aven konsekvenser for dvriga ETS-
sektorer genom priset pa utslappsratter. Utan att veta mer om hur véagtransporterna
skulle inkluderas ar priseffekten odverblickbar. Det gar dock att konstatera att det
idag rader stor skillnad i pa vilken niva utslapp prissatts i vagtransportsektorn
respektive i EU ETS.

Det &r vidare ocksa relevant att stalla fragan i vilken man det 6ver huvud taget ar
mojligt att forhandla, besluta och implementera all lagstiftning som kravs for att fa
till stand ett inforlivande av végtransporter i ETS i tid for att utslappen ocksa ska
kunna fa en chans att paverkas av den nya styrningen. Detta géller i synnerhet
avseende en ambitionshdjning till 2030. Forutsattningarna for EU att hdja
ambitionsnivan till 2030 &r sannolikt godare om véagtransporterna forblir i ESR-
sektorn. Detsamma géller for att na de svenska 2030-malen. Det tycks déarfor mer
angelaget att saval nationellt som pa EU-niva fokusera pa att skarpa lagstiftningen
inom ESR-sektorn sa att den ger an tydligare ramar for utvecklingen mot EU:s
klimatmal. Administrativa styrmedel spelar en allt viktigare roll dar till exempel
CO.-krav som gar mot noll i praktiken skulle spela samma roll som att inte dela ut
nagra nya utslappsratter, men aven en utvecklad explicit prissattning av
vagtransporternas utslapp kan bidra pa ett vardefullt satt. Darfor ar det ocksa
viktigt att det planerade forslaget till reviderat energiskattedirektivet aterspeglar
EU:s hoga ambitionsniva pa klimatomradet.
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3.4 Sjofart

Den internationella sjofartens utslapp fran lander inom EU-28 var 146 miljoner ton
CO2e ar 2017 och har 6kat med 32 procent sedan 1990. Utslappen fran inrikes
sjofart i respektive land var betydligt mindre och har under perioden minskat, 2017
var de 21 miljoner ton CO2e. Bada uppgifterna utgar fran den mangd bransle som
bunkrats inom l&nderna inom EU-28.

Bast underlag om sjdfartens utslapp finns for fartyg i kommersiell trafik med en
bruttodraktighet?® dver 5000, vilka omfattas av EU:s system for vervakning,
rapportering och verifiering av koldioxidutslapp (MRV?"). | den forsta arliga
rapporten dver dess utslapp konstateras att de 11 600 fartygen (38 procent av
globala flottan) med bruttodréktighet 6ver 5000 som anl6pt eller ldmnat hamnar i
EEA-omradet under 2018 slappt ut 138 miljoner ton koldioxid.?® Denna
utslappsrapportering omfattar ungefér 90 procent av utsldppen, men endast 55
procent av fartygen.

Sjofarten transporterar 75 procent av EU:s externa handel, 36 procent av EU-
interna handeln samt 400 miljoner passagerare arligen. Av utsléappen foljde
ungefar en tredjedel av transporter inom EU, medan tva tredjedelar kom fran
transport till eller fran en europeisk hamn som anlépte hamn utanfor EU. Fartygen
ags till 54 procent av foretag i Europa (baserat pa total bruttodréktighet).

34.1 Vilken sjofart skulle kunna omfattas

EU:s system for dvervakning, rapportering och verifiering av koldioxidutsléapp
(MRV?) trade ikraft 2015 och var en forsta del av en strategi i tre steg for att
integrera sjofarten i EU:s klimatarbete®. De tre stegen var; att infora ett system for

% Bruttodraktigheten baseras pa fartygets totala inneslutna volym.

https://www.trafa.se/globalassets/statistik/sjotrafik/fartyq/2018/statistikblad-fartyg-2018.pdf

Exempel: HSC Gotlandia bruttodraktighet 5632, M/S Visby bruttodraktighet 29764, se
https://gotlandsbolaget.se/publikationer/ms-visby/

27 MRV borjade tillampas frdn och med den 1 jan 2018.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02015R0757-20161216&from=EN

https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Miljo-och-halsa/Klimat-och-energi/Energy-Efficiency-
Management-Plan/

28 KOM (2020) 2019 Annual report on CO2-emissions from maritime transport
https://ec.europa.eu/clima/sites/climalfiles/transport/shipping/docs/swd_2020 82 en.pdf

2 MRV borjade tillampas frdn och med den 1 jan 2018.
https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:02015R0757-20161216&from=EN

https://www.transportstyrelsen.se/sv/sjofart/Miljo-och-halsa/Klimat-och-energi/Energy-Efficiency-
Management-Plan/

$Ohttps://ec.europa.eu/clima/sites/clima/files/transport/shipping/docs/com 2013 479 en.pdf
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métning och rapportering av sjofartens utslapp, satta upp mal for
utslappsminskningar och darefter vid behov kunna inféra marknadsbaserade
styrmedel.

Det finns olika varianter kring vilken del av sjofartens véxthusgasutslapp som
skulle kunna omfattas av EU ETS. Nedan ndmns tre mojliga:
a) All sjofart med bruttodraktighet 6ver 5000 som ang6r en hamn inom EU-
28. Utslapp fran hela farden fran senaste hamn utanfor EU till hamn inom
EU omfattas, liksom transporter inom EU, samt transport fran hamn inom
EU till ndsta hamn utanfor EU.
b) All sjofart mellan hamnar inom EU-28, med bruttodréktighet 6ver 5000
(eller 400).
c) Allinrikes sjofart inom EU-28

For att underlatta administrationen for ett handelssystem dar sjofarten ingar kan
utgangspunkten vara att handeln omfattar de fartyg som omfattas av kraven pa
rapportering enligt MRV. Dessa fartyg dominerar sjofartens internationella utslapp
men vissa fartyg gar aven i inrikes sjéfart. Om alla fartygsrorelser for storre fartyg
till och fran hamnar inom EU-28 skulle inforlivas i EU ETS skulle det omfatta en
betydligt storre andel av utslappen &n om bara de inomeuropeiska resorna skulle
omfattas.

En mojlig risk kan vara att fartygsrutterna skulle andras till foljd av ett system dar
utslappen mellan hamn utanfér EU och hamn inom EU omfattas sa att fartyg
anlagger i hamnar strax utanfor EU for att fa en kortare resa in till EU. Det finns
emellertid inga starka belagg for att sadant skulle ske, delvis pa grund av tveksam
ekonomisk vinst i det langa loppet. En annan mdjlig konsekvens skulle kunna vara
att de utslappssnalare fartygen skulle transportera varor till och inom EU, medan
fartyg med hogre utslapp skulle transportera gods i andra delar av varlden.®*

Lardomen fran nar flyget inkluderas i EU ETS belyser svarigheterna med att
kostnadsheldgga resor till och fran utanfér EU. Ursprungligen inkluderades alla
flygningar som ankommer och avgar en flygplats inom EES-omradet. Sarskilt det
faktum att man darigenom inkluderade internationella flygningar delvis utanfor
europeiskt luftrum véckte mycket starka reaktioner internationellt, bade fran
branschen och flera lander. Samtidigt gjorde ICAOQ vissa framsteg i fraga om det
globala marknadsbaserat styrmedel for det internationella flyget som senare blivit
kant som Corsia. Att EU inkluderade flyget i EU ETS och sattet man gjorde det pa
har antagligen haft en avgorande betydelse for framvaxten av Corsia, genom att det
satt press under forhandlingarna. For att framja utvecklingen av Corsia har

31 Domiono, Goran m.fl. (2018) Regional Carbon Pricing for International Maritime Transport:
Challenges and Opportunities for Global Geographical Coverage. World Bank Group
http://documents.worldbank.org/curated/en/714251516824511861/pdf/WPS8319.pdf
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omfattningen i praktiken darfor varit begrénsad till flygningar intra-EES. Samtidigt
utgor det faktum att EU inte tagit ndgot definitivt beslut om flygets fortséttning i
EU ETS en forsvarande faktor i samband med genomforandet av CORSIA. En
snarlik dynamik skulle kunna uppsta for sjofarten dar det pagar parallella
diskussioner inom IMO om &tgarder for att adressera klimatpaverkan fran sj6farten
i ett globalt perspektiv, samtidigt med en diskussion om regionala atgarder inom
EU.

Att kostnadsbelagga fartygs utslapp som sker utanfor EU kan ifragasattas juridiskt.
En studie publicerad av Varldshanken sammanfattar med att det finns ett antal
mojliga satt att motivera prissattning av utslapp pa internationella vatten, men att
inget av dem éar obestridligt. Men forfattarna konstaterar att regionalt agerande
tidigare har fungerat som en grund for att expandera landers jurisdiktion under
sjofartslagarna.®

En variant for att ytterligare utdka handelssystemet kan vara att &ven inkludera
fartyg med en bruttodraktighet 6ver exempelvis 400, med da kravs utokade
rapporteringskrav for dessa mindre fartyg (de omfattas for nérvarande ej av MRV-
kraven).

Alternativ C ovan bedoms inte relevant for handel da utslappen sammantaget ar
sma och da forutsattningarna for nationell styrning ar storre. Viss del av inrikes
sjofart skulle &ven kunna omfattas av handel som omfattar fartyg stérre &n 5000
brutto.

3.4.2 Vilka fororeningar skulle omfattas

Om rapporteringssystemet MRV inte utdkas omfattas enbart utslapp av CO2.
Normalt &r fartygens utslapp av véxthusgaser (CO2e) endast 1-2 procent hdgre an
utslappen av CO2. Stor skillnad uppstar dock for fartyg som drivs med flytande
naturgas (LNG) och framover eventuellt av flytande biogas (LBG) pa grund av
forhallandevis stora metanutslapp.

3.4.3 Hur skulle omstallningstrycket inom sjofarten paverkas av
att inforlivas i EU ETS?

Den internationella sjofartens fossila branslen &r obeskattat och har ett 1agt pris da
krav pa kvalitet saknas forutom att branslet som huvudregel ska innehalla < 0,1
viktprocent svavel i Ostersjon, Nordsjon och Engelska kanalen och i 6vriga hav <
0,5 viktprocent. Overgangen till lagsvavligt bransle i svenskt naromréade har
medfort patagliga prisokningar pa bréanslet jamfort med tidigare krav, i

32 Domiono, Goran m.fl. (2018) Regional Carbon Pricing for International Maritime Transport:
Challenges and Opportunities for Global Geographical Coverage. World Bank Group
http://documents.worldbank.org/curated/en/714251516824511861/pdf/WPS8319.pdf
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storleksordningen 50 procent. Ett alternativ till Iagsvavliga branslen for att méta
kraven &r rening av rokgaser med sa kallad skrubber-teknik.

Priset pa branslet (per energienhet) till sjéfarten inom EU-28 ar drygt en tredjedel
av priset for dieselbransle till vagtrafiken i Sverige. Aven brénsle till inrikes sjofart
ar i flera (flertalet) lander obeskattat. Detta medfor att drivkraften att hushalla med
bransle vid sjétransporter eller 6verga till fornybara drivmedel ar lagt vid
jamforelse med andra transportslag. Ofta gors en avvagning mellan brénslekostnad
och frakttid. Fartygs hastighet har stor betydelse for energiatgangen.

Viss omstallning i begransad omfattning sker redan da flera lander har infort
styrmedel som framjar elanslutning vid kaj och olika incitament fér minskade
utslapp fran fartyg. Sammantaget ar omstallningstrycket for minskade
vaxthusgasutslapp fran sjéfarten inom EU-28 lagt i forhallande till andra
transportslag.

Om sjofarten skulle inga i ett utvidgat handelssystem bedoms omstallningstrycket
oka aven om det naturligtvis ar avhangigt pa vilket satt inforlivningen sker och pa
vilken prisniva utslappsratterna hamnar. Andra fragor som paverkar
omstallningstrycket ar vilken sjotrafik som skulle inga i handeln, hur den infogas i
handelssystemet (t.ex. som flyget), pris pa utslappsratter, samt om sjofarten far fri
tilldelning eller behdver kopa utslappsratter pa auktion.

Om exempelvis den internationella sjéfarten med fartyg, mellan EU-hamnar, som
har en bruttodraktighet éver 5000 idag skulle ha omfattats av handelssystemet pa
motsvarande satt som flyget 2018 sa skulle ca 50 procent®® av utslappsratterna
tilldelas gratis och ungefar resterande del av det forvantade behovet handlats till ett
pris pa ca 250 -300 kr/ton CO2. Detta skulle ge en merkostnad pa ca 140 kronor
per ton CO2 eller drygt 40 6re per liter anvant bransle i genomsnitt, dvs motsvara
en bransleprisokning med i storleksordningen knappt 10 procent. Detta kan
jamforas med den effekt pa branslepriset som évergangen till lagsvavligt bréansle ar
2015 medforde vid kravskérpningen till 0,1 viktprocent svavel. Kravskarpningen
medfdrde en bransleprisdkning med i storleksordningen 50 procent for fard i
Ostersjon, Nordsjon och engelska kanalen (se bilaga 2)

En studie publicerad av Varldshanken anger att prisokningen for transporter vid en
CO2-kostnad pa mellan 10 och 50 dollar per ton skulle medféra en ékning av
kostnader for sjétransport pa mellan 0,4 och 16 procent. Detta anges emellertid
endast medfora sma kostnadsokningar pa det importerade godset (mindre &n 1
procent), &ven om det kan skilja sig mellan varor och rutter. Exempelvis har OECD
berdknat att transportkostnaderna skiljer sig fran importerade
tillverkningsprodukter (5 procent) till industriella rdmaterial (24 procent). En

3 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/dashboards/emissions-trading-viewer-1
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prissattning av utslapp antas inte heller ha nagra stora effekter pa val av
transportslag (runt 0,16 procents minskning av transporter till sjoss).3*

Om EU-ETS utvidgas for sjofart med storleksgrans med bruttodraktighet ver 5000
omfattas viss del av inrikes sjofart som omfattas av Sveriges nationella utslapp.
Inrikes fartyg som da skulle omfattas ar exempelvis passagerarfarjorna till Gotland.
(se ref. 1). Dessa fartyg har ett arligt utslapp pa ca 150 tusen ton CO2e). Darutdver
kan nagra lastfartyg langs i rutt Iangs kusten och till Gotland omfattas.

Sammantaget kan det omfatta uppskattningsvis omkring eller drygt 200 tusen ton
CO2e/ar fran inrikes sjofart. De samlade utslappen fran inrikes sjofart, var ar 2018,
720 tusen ton CO2e, varav knappt 170 tusen ton fran fridsbatar. Genom
handelssystemet okar omstallningstrycket for yrkestrafiken i inrikes sjofart
(forutsatt att dven inrikes sjofart skulle omfattas av utvidgningen av EU-ETS).
Mojligheterna for svenska aktorer att fora kostnader till kund och vilken den
kostnad i sa fall skulle vara har inte utretts inom ramen for denna analys, ej heller i
vilken utstrackning de siffror som Varldsbanken angivit pa global niva ar
overforbar pa svenska forhallanden.

3.4.4 Hur paverkas EU:s 2030-mal och NDC om sjofarten tas med i
EU ETS?

Den internationella sjofarten omfattas for narvarande inte av EU:s generella 2030-

mal och ar heller inte del av EU:s nationellt fastlagda bidrag (NDC) till UNFCC.

Daremot har kommissionen i sin vitbok® angett att 6verlag bor EU:s utslapp fran
sjotransporter fram till 2050 minskas med 40 procent (om mdjligt 50 procent)
jamfort med nivaerna 2005.” Se dven ambitioner i kommissionens ’Green Deal %

EU stravar efter att under 2020 Iamna in en uppdaterad NDC till 2020 som
innehaller utsldappsmal for perioden fram till 2030. Att redan till dess hinna
innefatta sjofarten i utslappsmalet bedoms vara svart. Skulle sjofarten innan 2030
inforlivas i EU ETS finns tva alternativ.

34 Halim, Roland A m.fl. (2019) Understanding the economic impacts of Greenhouse gas mitigation
policies on shipping. World Bank Group.
http://documents.worldbank.org/curated/en/215561546957017567/pdf/Understanding-the-Economic-
Impacts-of-Greenhouse-Gas-Mitigation-Policies-on-Shipping-What-Is-the-State-of-the-Art-of-Current-
Modeling-Approaches.pdf

3% "Fardplan for ett gemensamt europeiskt transportomrade — ett konkurrenskraftigt och resurseffektivt
transportsystem”

3 hitps://ec.europa.eulinfo/sites/info/files/european-green-deal-communication _en.pdf

Se aven urklipp i bilaga 1.

https://ec.europa.eu/info/sites/info/files/european-green-deal-communication-annex-roadmap_en.pdf
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Det ena ar att andra omfattningen av EU:s mal till att omfatta sjéfarten. Det skulle
aven krava en justering av EU:s NDC under pagaende NDC-period, vilket ar
mojligt enligt Parisavtalets artikel 4:11, om det innebar en 6kad ambitionsniva.

Ett annat alternativ vore att likt flyget inledningsvis haft, ge sjéfarten en sérskild
utslapssbubbla, med eget mal och egna regler for fri tilldelning. Detta kan vara
lampligt for att initialt fa en bild av efterfragan pa utslappsréatter fran sjofarten, och
darmed kunna finjustera systemet infor att sjofarten i ett senare skede fullt ut blir
del av EU ETS, med mojlighet att kpa och salja utslappsratter fran andra sektorer.
Men det kan finnas lardomar att dra fran flygets inledande ar.

Flygets fria tilldelning bestams via ett riktmarke som rédknades ut efter en insamling
av data for verksamhetsaret 2010. Till skillnad mot stationara anlaggningar finns
det ingen dynamik i den fria tilldelningen for flyget, da den i princip inte alls
justerats med avseende pa hur de individuella flygoperatérernas verksamhet
utvecklar sig. Undantaget var snabbt véxande eller nya flygoperattrer som kunde
fa tilldelning respektive 6kad tilldelning, men det fonstret stangdes 2015. Eftersom
utsldppen har 6kat har i praktiken andelen fri tilldelning stadigt minskat och var 46
procent 2019.

Flygoperatorernas méjlighet att anvanda vanliga utslappsratter, i kombination med
att dessa varit billiga, mojliggjort att flygets utslapp inom EU ETS kunnat 6ka med
28 procent mellan 2013-2019 relativt opaverkat. Flyget har i stor utstrackning
kunnat fora 6ver 6kade kostnader pa kund, vi vet inte om det ar fallet for sjcfarten
men troligtvis &r sjofartssektorn mer heterogen i detta avseende.

3.45 Komplement/alternativ till att inforliva sjéfarten i EU ETS

Ett komplement eller alternativ for att sjofarten i hogre utstrackning ska béra sin
utslappskostnader, for minskade véxthusgasutslapp fran sjofarten inom EU, skulle
kunna vara en gemensam miniminiva pa energiskatten pa fossila branslen som sljs
till sjofart inom EU. Nackdelar ar att det kan bli svart att inbegripa fartyg som &ven
gar pa rutter utanfor EU, vilka da kan bunkra bransle utanfor EU. Férdel med
miniminiva pa energiskatten pa fossilt bransle till fartyg &r att det enklare skulle
kunna omfatta alla storlekar pa fartyg som gar i trafik mellan hamnar inom EU-28.

Ett alternativ till skatt pa bransle som séljs till fartyg skulle kunna vara att direkt
anvanda underlaget fran MRV for att avgiftsbelagga eller skattebelédgga
bransleanvandningen for resor till/fran och i hamn i EU-28. Detta skulle da endast
omfatta fartyg med en bruttodréktighet 6ver 5000 som omfattas av EU:s
kontrollsystem MRV.
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3.4.6 Relation till IMO:s arbete

Flera medlemsstater inom EU och branschféretrédare for sjofartsnaringen framfor
att de i forsta hand anser att reglerande ekonomiska eller administrativa styrmedel
for att begrénsa sjofartens vaxthusgasutslapp bér genomféras globalt.

Kommissionen angav® i sina prioriteringar 2009 att EU aktivt bor arbeta inom
IMO for att minska utslappen av véaxthusgaser fran fartyg. En rattsligt bindande
ordning bor antas vid den konferens inom ramen for UNFCCC som kommer att
aga rum i Képenhamn i december 2009. Om det inte gors nagra framsteg bor EU
lagga fram forslag pa europeisk niva, se d&ven ambitionen Green deal (bilaga 1).

Den internationella sjofarten omfattas inte av det klimatavtal som skrevs under i
Paris 2015 eftersom bunkerbranslen ligger utanfér 6verenskommelsen. En initial
strategi®® for IMO:s arbete med att minska vaxthusgasutslapp fran internationell
sjofart har antagits 2018. Strategin innehaller ett mal till 2030 att minska utslappen
av koldioxid per transportarbete med atminstone 40 procent jamfort med 2008 for
hela sektorn, och strava mot 70 procent ar 2050. Till 2050 finns dven en
malsattning att atminstone halvera véxthusgasutslappen fran sektorn, jamfort med
2008, och att man ska strdva mot att fasa ut dem sa snart som mojligt i linje med
Parisavtalets temperaturmal.

Det framgar av den initiala strategins tidplan att IMO ska prioritera kortsiktiga
styrmedel som kan bli klara och beslutade mellan aren 2018 till 2023, styrmedel pa
medellang sikt som kan bli klara och beslutade mellan ar 2023 och 2030 samt
langsiktiga styrmedel som blir klara och beslutade efter ar 2030. Olika kategorier
av foreslagna styrmedelsgrupper pa kort, medellang och lang sikt anges.
Marknadsbaserade styrmedel ar en kategori styrmedel som ar angiven pa
medellang sikt. Det pagar nu arbete med att konkretisera och prioritera
styrmedelsforslag vilka dven ska konsekvensanalysernas. Ar 2023 ska den slutliga
strategin antas. Positionerna i forhandlingarna har lange varit lasta mellan de stater
som onskar ambitiosa atgarder och de stater som driver en mer aterhallsam linje.

Sammantaget ar det ovisst hur arbetet inom IMO med ytterligare styrmedel for
internationell sjofart utvecklas.

3.4.7 Relation till nationell styrning

Om handel (EU-ETS) med utslappsrétter skulle inféras kommer det inte i konflikt
med den nationella styrningen i Sverige och sannolikt inte i andra medlemsstater
heller.

37 https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0008&from=EN

38

https://unfccc.int/sites/default/files/resource/250 IMO%20submission_Talanoa%?20Dialogue April%20
2018.pdf

39


https://eur-lex.europa.eu/legal-content/SV/TXT/PDF/?uri=CELEX:52009DC0008&from=EN
https://unfccc.int/sites/default/files/resource/250_IMO%20submission_Talanoa%20Dialogue_April%202018.pdf
https://unfccc.int/sites/default/files/resource/250_IMO%20submission_Talanoa%20Dialogue_April%202018.pdf

NATURVARDSVERKET

Sveriges styrning mot minskade vaxthusgasutslapp fran sjofarten ar forhallandevis
svag. Olika styrmedel finns dock sasom miljodifferentierade hamn- och
farledsavgifter men deras styrning a&r sammantaget svag vad géller vaxthusgaser
och styr mer pa andra fororeningar. Darutover finns olika stod for omstallning,
exempelvis har el for elanslutning av fartyg i hamn nedsatt skatt.

Om ett handelssystem utformas sa att det &ven omfattar inrikes sjéfart med en
bruttodraktighet 6ver 5000 kommer inrikes passagerarfartyg (RO-pax) till
Gotland*® omfattas samt vissa godsfartyg langs med kusten och till Gotland. Dessa
fartygs utslapp omfattar utslapp pa uppskattningsvis omkring 200 — 300 tusen ton
CO2e/ar och det skulle da aven paverka forutsattningarna att uppfylla nationella
klimatmal. For passagerartrafiken till Gotland ska ny upphandling ske ar 2027. Nar
nytt trafikavtal ska upprétta finns ytterligare moéjlighet till nationell styrning for
dessa fartyg.

3.4.8 Slutsats

Omstallningstrycket for att minska sjcfartens utslapp av véaxthusgaser ar lagt vid
jamforelse med andra transportslag. Ytterligare och kraftfulla styrmedel maste
inforas om sjofartens véaxthusgasutslapp ska minska patagligt till ar 2030 och till ar
2050 (ev. langsiktiga effekter av Covid-19 &r inte beaktade).

Att i EU-ETS inforliva fartyg som gar mellan hamnar inom EU-28 skulle medfora
ett 6kat omstallningstryck for sjofarten jamfort med nuvarande situation. Ett annat
alternativ vore infora en minimiskatt pa fossilt drivmedel till fartyg

| bada fallen bor det 6vervagas att styrmedlen enbart ska omfatta fartyg med
bruttodraktighet dver 5000, detta for att underlatta kontroll da CO2-utslapp skulle
kunna kontrolleras via MRV. Darutéver kan for bade minimiskatter och handel
behdva dvervégas att enbart omfatta trafik mellan och i hamnar inom EU. Detta
beroende pa vilja att std emot internationella protester mot att prissatta utslapp aven
fran trafik till/fran hamn utanfor EU, likt skedde nar utomeuropeiska flygningar
skulle inférlivas i EU ETS. Samtidigt kan hot om system som omfattar transporter
till och fran utanfor EU kunna skynda pa IMOs arbete.

Det finns fragor kring juridisk utformning av forslag for att kostnadsbelagga
utslapp pa internationella vatten, liksom kring risk for att priset pa utslapp skulle
andra fartygens beteende pa ett satt for att undkomma prisséttningen utan att
minska utsl&pp, liksom for 6kade kostnader for sjofarten och dess transporteade
produkter. | samtliga fall visar en dversiktlig sammanstéllning av vad
Varldsbankens studier konstaterat att effekterna ar sma men det kan finnas
anledning att vidare analysera detta.

39 passagerarfarjornas utslapp ar ca 150 tusen ton CO2e per ar
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Fordelar med bada forslagen ar att de styr mot minskade utsléapp av vaxthusgaser
samt att forberedelserna av forslagen satter press pa IMO att infora kraftfulla
globala styrmedel for att minska den internationella sjofarten. Dock véntas enligt
antagen initial tidtabell for arbetet inom IMO marknadsbaserade styrmedel beslutas
forst mellan aren 2023 och 2030. Detta talar for styrmedel fran EU:s sida om
kraftiga styrmedel anses behdvas i nértid.

Forutsattningarna for Sverige att infora ytterligare atgarder eller styrmedel for att
begransa framfarallt den nationella sjofarten bor inte paverkas av om delar av
sjofarten skulle omfattas av ett europeiskt handelssystem eller en minimiskatt pa
fossilt drivmedel. For stora delar av sjofarten som gar till/fran svenska hamnar ar
internationella styrmedel basta formen av styrmedel.

3.5 Hur paverkas EU ETS av att nya
sektorer inforlivas

Avsnitten ovan har i forsta hand beskrivit effekterna pa de sektorer som kan
komma att inforlivas EU ETS. Men det finns dven anledning att lyfta ett antal
fragor kopplat till funktionen i EU ETS, hur det paverkar omstallningstrycket i
andra sektorer samt hur styrningen av sektorer som kvarstar utanfor EU ETS
kommer att fungera. Nedanstaende ska ses som initiala reflektioner och kommer
behdva ytterligare analys.

351 ESR utan transporter

Transporterna svarade 2018 for en tredjedel (930 miljoner ton) av utsléppen i de
sektorer som omfattas av ESR och ar darmed den storsta utslappskallan som inte
omfattas av EU ETS. Istéllet skulle byggnader (om inte de ocksa inforlivas i EU
ETS bli storsta sektorn, pa 630 miljoner ton, foljd av jordbruk 430 mton, sma
industrier 426 mton och avfall 136 mton.

Dynamiken i en framtida férhandling om ansvarsférdelning inom ESR utan
transporter skulle mojligen kunna skilja sig at fran den nuvarande, inte minst da
jordbruksutslappen blir en allt storre del av landernas ESR-beting.

Farre sektorer skulle kunna medfora forsamrad kostnadseffektivitet i ESR nér
medlemslanderna har farre alternativ for att minska utslappen for att na sina ESR-
beting.

3.5.2 Ett utvidgat EU ETS

Sedan 2005 har EU ETS framst bestatt av industri samt el- och varmeproduktion.
Det &r tva sektorer som delar det att de har relativt stora utslappskallor, men som
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skiljer sig at avseende konkurrensutsatthet, atgardskostnader samt tidshorisont for
nar omstéllningen forvantas ske.

El- och varmeproduktionen har statt for merparten av utslappsminskningarna i EU
ETS. Alternativen till fossila branslen har under 2010-talet byggts ut och minskat i
kostnad, vilket gjort att nar priset pa utslappsratter, framfor allt under senaste tva
aren, har stigit har det bidragit till en rask minskning av utslapp. Det &r troligt att
stigande ETS-priser dr en nyckel for att fortsatta den trenden.

Transporter delar det med el- och varmeproduktion att tekniker fér omstallning till
stor del finns pa plats och behover spridas. Men skiljer sig at satillvida att trots
olika typer av styrning har utslappen inte vant nedat i ndgon stor utstrackning.

Att forsoka forutspa dynamiken mellan tva sa skilda sektorer som transport och
industri kommer bli en viktig del for att battre forsta hur ett EU ETS med
transporter skulle paverka handelssystemet som helhet och industrin i synnerhet.

| avsaknad av tekniska alternativ hos flera industrier inneb&r 6kade priser for
nérvarande en stor 6kad kostnad for industrin i takt med att gratis tilldelning
minskar. Pa sikt kommer emellertid ett hogt koldioxidpris vara avgérande for
marknadsintroduktion av koldioxidneutralt material. Men hur industrin skulle
paverkas av ett kraftigt hojt utslappsrattspris pa kort sikt ar osakert.

Det ar troligt att ett inforlivande av transporter i EU ETS skulle bidra till hojda
priser pa utslappsratter eftersom priselasticiteten i transportsektorn ar hog. Vilka
prisnivaer utslappsratterna skulle hamna beror naturligtvis pa hur malen satts, men
troligt &r att betalningsviljan pa kort sikt kan komma vara sa hog att prishéjningen
blir betydande. Sarskilt om kompletterande styrmedel saknas. Det var ocksa vad
Kommissionen varnade for i samband med sin konsekvensanalys 2014. Skulle
transportomstallningens sakta in och efterfragan pa utslappsratter darfor bli stor
skulle transportsektorn dels kunna anvanda en stor del av det dverskott som nu
finns pa marknaden, men ocksa bidra till en prisniva som fér narvarande skulle
vara svar for industrin att hantera. Mojligen kan risken for minskad
industriproduktion i EU 6ka. Eftersom tekniken finns och spridningen sker i en allt
snabbare takt? ar det omvanda ocksa majligt, att omstallningen i transportsektorn
sker relativt snabbt, vilket da kan medfora lag efterfragan pa utslappsratter med
Iaga priser och stora éverskott som f6ljd.

Att utifran EU:s dvergripande utslappsmal hitta ratt nivaer for den linjara
reduktionsfaktorn och malen i EU ETS blir med transporter &n mer utmanande, inte
minst pa grund av kombinationen att det finns fossilfria tillgangliga alternativ och
att det finns en omfattande nationell och europeisks styrning utdver EU ETS.
Utifran att EU ETS framst styr mot ett utslappsmal kan det argumenteras for att sa
lange den linjara reduktionsfaktorn leder mot malen spelar det inge roll var
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utslappen sker. | praktiken &r det sannolikt att sektorerna skilda forutsattningar
behover spela en roll i utformandet av styrmedel.

Dynamiken ovan finns ocksa vid en inkludering av sjéfarten men eftersom det ar
en mindre sektor paverkar inte en inkludering priset i lika hog grad.
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4. Coronakrisens effekter pa en

ambitios klimatpolitik i EU

En omedelbar effekt av de olika atgarder som vidtagits for att minska spridningen
av Corona-viruset ar att den ekonomiska aktiviteten i de flesta sektorer och l&nder
minskat patagligt fran mars och framat under 2020. De manga osékerheterna kring
smittspridningens utveckling och de politiska svaren darpa gor det vanskligt att
prognosticera arets och kommande ars ekonomiska utveckling. IMF har forutspatt
att ekonomin under 2020 minskar i samtliga regioner forutom ”Vixande
utvecklingsekonomier i Asien”. Totalt berdknas BNP globalt minska med 3
procent. IMF forutspar emellertid en snabb stegring under 2021, med en BNP-
tillvaxt om 5,8 procent.*® Aven WTO forutspar en snabb aterhdamtning dar den
globala BNP:n ¢kar med 5,9 procent i det pessimistiska scenario dar BNP 2020
minskar 8,8 procent.

EU-kommissionen spadde i sin varprognos att BNP i EU under 2020 minskar med
7,75 procent, for att under 2021 stiga med 6,25 procent.*> Aven i andra lander med
stora utslapp forutspas 2020 bli ett ar med sjunkande BNP. Sjunkande BNP medfor
i sig inte nagot sarskilt, utan ar resultatet av att den ekonomiska aktiviteten
minskat. Det har handlats och salts mindre, byggts mindre, investerats mindre och
en massa annat som bland annat far till foljd att kortsiktigt att exempelvis
arbetsldsheten stiger och utslappen av vaxthusgaserminskar.

Att forsta hur detta pa sikt paverkar mojligheten att na klimatmalen &r svart. Klart
star att de forvantat kraftiga utslappsminskningarna under 2020 paverkar
mojligheten att na utslappsmalen for 2020 och det paverkar centrala styrmedel som
EU ETS.

Men minst lika viktigt ar hur den ekonomiska krisen pa sikt paverkar sadant som
har en mer bestaende effekt pa utslappen, som investeringar i utslappssnal teknik,
teknikutveckling och i infrastruktur som mojliggér omstalliningen, manniskors och
foretags fortsatta varderingar och beteenden samt forutsattningarna for utveckling
av nya styrmedel och malséttningar. Nedan redovisas en rad bedomningar av
utslappen under 2020 och 2021, en analys av hur detta paverkar EU ETS, bedomer
hur investeringstakten pa centrala omraden paverkas, samt redovisar nagra
avslutande tankar om vad som bor véagleda en gron aterhamtning.

40 |MF (2020) Real GDP Growth
https://www.imf.org/external/datamapper/NGDP_RPCH@WEO/OEMDC/ADVEC/WEOWORLD

41 https://www.wto.org/english/news_e/pres20_e/pr855_e.htm

42 EU-kommissionen (2020) Spring Forecast
https://ec.europa.eu/commission/presscorner/detail/en/ip_20_ 799
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4.1 Hur paverkas utslappen pa kort sikt?

Internationella energiorganet IEA presenterade 30 april ”Global Energy Review
2020 med fokus pa hur Coronakrisen paverkar energianvandning och
koldioxidutslapp.*® IEA uppskattar att de globala koldioxidutslappen 2020 kommer
minska med 8 procent jamfort 2019. Det kan jdmféras med de genomsnittliga
arliga minskningar om 7,6 procent och 2,7 procent som enligt UNEP Gap report
kravs for att halla globala uppvarmningen under 1,5 grader respektive 2 grader.**
Tidigare berakningar fran Carbon Brief pekade pa utslappsminskningar om ungefar
5 procent for 2020. “° Aven andra berakningar utifran IMF:s BNP-berdkningar
hamnar runt 5 procent minskning eller storre under 2020, beroende pa hur
utvecklingen kring viruset fortgar under 2020.4647

4.1.1 Globalt

I de flesta stérre ekonomier beddms utsldppen minska under 2020. Beddmningar
kring utslappen i USA visar p& minskningar runt 10 procent under 2020.% #° Aven i
Ryssland, Kanada, Japan, Brasilien bedéms utsldppen minska med runt fem,
mojligen upp mot tio procent.*

| Kina beddmdes utsldppen minska med ungefér 25 procent under 30 dagar i
februari och mars.>* Men redan under maj var férekomsten av flera luftféroreningar
i niva med innan nedstangningen som foljde pa bekdampning av smittspridningen.

43 |EA (2020) Global Energy Review 2020: The impacts of the Covid 19 crisis on global energy demand
and CO2 emissions

4 UNEP (2019) Emissions Gap report 2019
https://wedocs.unep.org/bitstream/handle/20.500.11822/30797/EGR2019.pdf?sequence=1&isAllowed
=

4 Carbon Brief (2020) Coronavirus set to cause largest ever annual fall in CO2 emissions

https://www.carbonbrief.org/analysis-coronavirus-set-to-cause-largest-ever-annual-fall-in-co2-
emissions

46 e Quéré, C., Jackson, R.B., Jones, M.W. et al. Temporary reduction in daily global CO, emissions
during the COVID-19 forced confinement. Nat. Clim. Chang. (2020). https://doi.org/10.1038/s41558-
020-0797-x

47 Se Hasufather, Zeke (2020) Covid 19 Could result in much larger CO2 drop in 2020
https://thebreakthrough.org/issues/energy/covid-co2-drop for genomgang.

48 U.S. Energy Information Association (2020) Short term energy outlook
https://www.eia.gov/outlooks/steo/

4 Hausfather (2020) https://thebreakthrough.org/issues/energy/covid-co2-drop
%0 ibid

51 Carbon Brief (2020) Coronavirus temporarily reduced China’s CO2 emissions by a quarter.
https://www.carbonbrief.org/analysis-coronavirus-has-temporarily-reduced-chinas-co2-emissions-by-
a-
quarter?utm_content=bufferae67b&utm_medium=social&utm_source=twitter.com&utm_campaign=bu
ffer
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Tidigare har Kina svarat pa kortsiktiga nedgangar i produktion med att kraftigt 6ka
den, med 6kade utslapp som foljd. Saval kolanvandning som cement- och
stalproduktion var ocksa under april hogre an under april 2019. Le Quéré et al
beraknar att utslappen under 2020 blir 2,6 respektive 5,6 procent lagre i olika
kéanslighetsscenarier. | Indien bedémdes att utsldppen under april manad minskade
med 30 procent och samma berékningar bedomde att utslappen for rakenskapsaret
som slutade sista mars 2020 minskat med 1,4 procent.>? For 2020 berdknas
utslappen minska med 5,2 respektive 8,7 procent i olika kanslighetsscenarier.*

412  Europa

Det har gjorts flera bedomningar 6ver hur utslappen i EU ETS paverkas, som visar
pa minskningar mellan 14 och 24 procent under 2020 jamfort med 2019 (se avsnitt
vidare kap 4.2 nedan). Det har gjorts farre bedomningar for EU:s totala utsl&pp. Le
Quéré et al beréknar att utslappen under april 2020 var 10 procent l&gre an
genomsnittliga utslappen 2019 och att utslappen under hela aret kommer vara
mellan 5 och 8,5 procent lagre an 2019>*. Hausfather beréknar att EU:s utslapp
minskar med 11 procent under 2020.%°

41.3 Sverige

| Sverige har SCB beddmt att utslappen 2020 kommer minska med knappa 4
miljoner ton, vilket innebér en utslappsminskning om 7 procent jamfort med 2019
for statistiken dar sa kallade bunkrade branslen fran internationella transporter
finns med.*® Le Quéré et al beraknar att utslappen i Sverige under april 2020 var 28
procent lagre an genomsnittsutslappen under 2019.%°

52 Carbon Brief (2020) India’s CO2 emissions fall for the first time in four decades amid Corona virius

3 Le Quéré, C., Jackson, R.B., Jones, M.W. et al. Temporary reduction in daily global CO, emissions
during the COVID-19 forced confinement. Nat. Clim. Chang. (2020). https://doi.org/10.1038/s41558-
020-0797-x

5 Medelvarde for tva olika scenarier, i Le Quéré, C., Jackson, R.B., Jones, M.W. et al. Temporary
reduction in daily global CO, emissions during the COVID-19 forced confinement. Nat. Clim.
Chang. (2020). https://doi.org/10.1038/s41558-020-0797-x

%5 Hausfather (2020) https://thebreakthrough.org/issues/energy/covid-co2-drop

56 SCB (2020) Utslapp till luft fjarde kvartalet https://www.scb.se/hitta-statistik/statistik-efter-
amne/miljo/miljoekonomi-och-hallbar-
utveckling/miljorakenskaper/pong/statistiknyhet/miljorakenskaper--utslapp-till-luft-fiarde-kvartalet-
2019/ och SCB (2020) Coronakrisen kan kosta ekonomin flera hundra miljarder
https://www.scb.se/om-scb/nyheter-och-pressmeddelanden/analys-coronakrisen-kan-kosta-
ekonomin-flera-hundra-miljarder/

57| Alestig, Peter (2020) Rekordras av utslapp i Sverige — minus 28 procent.
https://www.svd.se/rekordras-av-utslapp-i-sverige--minus-28-procent
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Utslappsminskningarna som foljt pa Coronakrisen kan framfor allt harledas till
minskade transporter pa vag och i luften (-36 procent), Industrin (-19 procent) och
kraftsektorn (-7 procent).%®

Minskad transporter har lett minskad efterfragan pa olja

I slutet av mars 2020 var végtransporterna nara halften av vad de var i genomsnitt
under 2019 och flygtrafiken 60 procent lagre. | vissa delar av nedstdngda lander var
végtransporterna 75 procent lagre &n mars 2019 och flygtrafiken i vissa europeiska
lander minskade med upp till 90%. *° Féljden blir att efterfragan pa olja under 2020
kan komma att bli 9 procent lagre an 2019 och vara tillbaka pa 2012 ars niva.

Kolanvandning minskar mest nar efterfragan pa el sjunker

Globalt sett har efterfragan pa elektricitet minskad med runt 20 procent under
perioden da lander varit nedstangda och IEA spar att det 2020 kommer efterfragas
5 procent mindre el an under 2019. IEA lyfter ocksa fram att séarskilt
kolanvandningen da forvéantas minska stort, upp mot 8 procent. | Kina antas
anvéandningen av kol 6ka nar landets ekonomi startar om, men i andra delar som
USA och EU vantar en dramatisk minskning med 25 respektive 20 procent enligt
IEA. Samtidigt konstaterar de att fornybart var den enda energikéllan som vaxte
globalt under forsta kvartalet 2020, med 1,5 procent, tack vare tidigare installerad
kapacitet. Aven under fortséttningen av 2020 forvéntas produktionen av férnybar
elektricitet 6ka. Men 6kningen med 1 procent ar lagre an vad den varit utan den
ekonomiska kris som foljt pa Coronavirusets spridning och som antas hamma
utbyggnaden av fornybart.

IEA lyfter fram att efterfragan pa el paverkas mindre i ekonomier, sasom Kina, dar
industriproduktion (60 procent) star for en storre del av efterfragan pa el jamfort
med servicesektorn (10 procent). EU:s ekonomi ar forhallandevis beroende av sin
servicesektor, varfor paverkan pa elefterfragan minskar i hogre utstrackning vid en
nedstangning som paverkar servicesektorn.

| EU har saledes efterfragan pa el sjunkit dramatiskt under varen 2020. Under april
sjonk efterfrdgan med 13 procent jamfort med samma period 2019 (14 procent
inklusive UK). Mest sjonk efterfragan i lander som till stora delar var nedstéangda
(Italien, Spanien, Frankrike), medan de nordiska lander i stort sett hade oféréandrad
efterfragan. Carbon Brief uppskattar att koldioxidutslappen fran elproduktionen
sjonk med 39 procent under perioden.

Trenden med kraftigt minskad kolanvandning och minskade utslapp fran
elproduktion foljer ocksa senaste arens utveckling i EU, dar utslappen sjonk 13

%8 Le Quéré, C., Jackson, R.B., Jones, M.W. et al. Temporary reduction in daily global CO, emissions
during the COVID-19 forced confinement. Nat. Clim. Chang. (2020). https://doi.org/10.1038/s41558-
020-0797-x

%9 |[EA (2020) Global Energy Review 2020: The impacts of the Covid 19 crisis on global energy demand
and CO2 emissions
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procent 2019 och fallit med néara 30 procent sedan 2014. Trenden som synts pa
global niva — att kol minskar snabbt och fornybart 6kar — syns tydligare i EU.
Kolanvéandningen minskade med 42-43 procent, medan vindproduktionen var nara
oforandrad (-1 procent) och sol 6kade markant (+28 procent). Solelsproduktionen
fick hjélp av en i stora delar av Europa ovanligt solig april, men framfor allt var det
resultatet av nyinstallerad kapacitet. %

Utslappsminskningarna i elproduktionen forklaras saledes sannolikt inte endast till
del av den minskade efterfragan som foljd pa Coronakrisen.

Minskad industriproduktion

Under mars 2020 foll industriproduktion inom EU med 10,4 procent jamfért med
februari 2020. Jamfort med mars 2019 var minskningen 11,8 procent.! Den storsta
nedgangen skedde i Slovakien, Frankrike, Rumanien, Spanien och Tyskland.
Produktionen av bilar foll med narmare 50 procent, och cementproduktionen foll
med 30 procent.

Den minskade produktionen i industrin bidrar forutom till lagre direkta utslapp fran
forbranning och processer ocksa till en lagre energianvandning. Till skillnad fran
exempelvis elproduktion skonjs inom industrins processrelaterade utslapp inte i
nuldget samma pagaende trend med minskade utslapp varfor kortsiktigt minskade
utslapp sannolikt hdmtas in vid dkad produktion i nartid.

4.2 Sapaverkas EU ETS av minskade
utslapp under 2020

Den nedstangning av verksamheter och restriktioner som inforts runt om i Europa
pa grund av den pagaende pandemin kommer utéver all annan paverkan aven leda
till en kraftig minskning av produktionen och véxthusgasutslappen inom EU. |
detta avsnitt analyseras hur det kan komma att paverka EU ETS. Framfor allt
studeras marknadsstabilitetsreserven och méjligheten att hantera ett stort éverskott
av utslappsratter men dven hur gratis tilldelning till industrin paverkas i framtiden
av en minskad produktion 2020.

42.1 Minskad produktion och vaxthusgasutslapp

Inom EU ETS har utslappen minskat betydligt de senaste aren. Forra aret sjonk
utslappen med 9 procent for de stationdra anldggningarna medan flygets utslapp
okade med 1 procent. Framfor allt ar det utslappen for elproduktion som star for

80 hitps://www.carbonbrief.org/analysis-coronavirus-has-cut-co2-from-europes-electricity-system-by-39-
per-cent
61 Eurostat (2020) Impact of Covid-19 crisis on industry production.

https://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php?title=Impact_of Covid-
19 crisis_on_industrial production#Development of industrial production_in_March 2020
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utslappsminskningarna, ner 15 procent forra aret, medan industrins utslapp sjonk
med 2 procent.

| ar forvantas utslappen minska annu mer som en foljd av den nedsténgning och
restriktioner som har inforts i lander runt om i vérlden vilket far effekter pa
energiefterfragan och industrins produktionsmojligheter. Hur stora effekterna blir
beror pa hur lange nedstangningar och andra restriktioner pagar, om det blir en
andra vag av pandemin med nya restriktioner i host samt pa vilket satt
medlemslander hanterar en aterhamtning.

Det finns nagra initiala bedomningar gjorda 6ver utslappsutvecklingen inom EU
ETS som en foljd av pandemin. Marknadsanalysforetaget Refinitiv har utifran
IMF:s prognos om en minskad BNP i EU pa 7,1 procent skattat att utslappen for de
stationdra anlaggningarna kommer att sjunka med 14 procent jamfort med 2019 till
1315 Mt ar 2020. Det ar under det beslutade utslappstaket for 2030 som ligger pa
1333 Mt. Utslappen inom industrisektorerna forutspas minska med 13 procent (102
Mt) och utslappen inom elproduktion 15 procent (113 Mt). Medan
industriutslédppen sjunker av produktionstappet till foljd av pandemin &r det for
elkraftssektorn endast 42 Mt som tillraknas pandemin och resterande beror pa
branslebyte, en mild vinter och 6kad fornybar produktion.

Aven om en &terhamtning sker under 2021 forvantas industrins utslapp endast 6ka
med 2 procent jamfort med 2020 och elkraftssektorns utslapp 6kar &nnu
blygsammare, enligt Refinitiv. Det skulle innebéra att utslappen fortfarande 2021
ligger under utslappstaket 2030. 52

Tankesmedjan Sandbag har i ett scenario dar medlemslandernas nedstédngning av
ekonomin pagar till den 15 maj och med vissa antaganden om aterhamtning liksom
Refinitiv skattat ett utslapp for 2020 pa 1315 miljoner ton for stationara
anlaggningar. Utifran ett scenario med en andra vag av pandemin i host med
atfoljande nedstangning i september till december kan utslappen sjunka till 1242
Mt dvs en minskning med nastan 19 procent jamfort med 2019.%

Ytterligare en tidig initial analys har gjorts av analysforetaget ICIS utifran hur
efterfragan pa el f6ll inledningsvis nar pandemin spreds i Europa samt antaganden
om industrins minskade produktion 2020 och 2021%. | detta scenario faller
utslappen i EU ETS inklusive flyget med 24,4 procent till 1177 Mt ar 2020 jamfort
med deras basscenario for 2020 fore pandemin pa 1566 Mt. Industrins utslapp

62 https://carbon-pulse.com/97857/?utm_source=CP+Daily&utm_campaign=74788d21c2-
CPdaily28042020&utm_medium=email&utm_term=0_a9d8834f72-74788d21c2-110260661

8 https://sandbag.be/index.php/2020/04/28/is-the-eu-ets-going-to-pass-the-novel-coronavirus-test/

84 Industrin antas minska produktionen med 30 procent i mars 2020 och med 50 procent fran april till
juni for att sedan &terhamta sig successivt till 100 procent av deras basscenario till juni 2021.
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faller i detta scenario med 265 miljoner ton och utslappen fran elproduktion med
87,6 miljoner ton.®®

422 Priseffekter

Den forvantade minskade efterfragan pa utslappsratter har gjort att priset pa
utslappsratter har sjunkit. | mitten av mars foll priset fran nara 25 EUR till 15 EUR
men har sedan dess aterhamtat sig och har under april och maj manad legat runt 20
EUR. ICIS forutser utifran sin modellering att priset pa utslappsratter ligger i
genomsnitt 3 EUR (-13,7 procent) under prognoserna fran innan pandemin for
2020 och 4,9 EUR (-21 procent) under kvartalsgenomsnittet 2021. Refinitiv
prognostiserar ett pris pa 20 EUR under 2020 och reducerar genomsnittspriset for
hela perioden till 2030 med 6 EUR till 20 EUR. Som l&gst forvéntas priserna vara
kring 2027 med ett pris pa 17 EUR.

4.2.3 Effekter pa overskottet och marknadsstabilitetsreserven
(MSR)

De kraftigt minskade utslappen 2020 till f6ljd av Corona som med stor sannolikhet

aven spiller 6ver pa kommande ar gor det intressant att titta pa vilka effekter det far

pa uppbyggnad av 6verskott av utslappsratter och om MSR klarar att hantera denna

situation. Inte minst mot bakgrund av att MSR 2021 ska utvarderas med mojlighet

att revidera regelverket.

Naturvardsverket har konstruerat tre olika utslappscenarier dar 6verskottet i form
av totalt antal utslappsréatter i omlopp, TNAC (Total Number of Allowances)
studeras tillsammans med utslappsratter i MSR samt ett scenario med en justerad
linjar reduktionsfaktor.

1. Basscenario som utgar fran faktiska utslapp 2019 och som sedan linjart
minskar sa att utslappen 2030 &r 50 procent lagre &n 2005. Det &r en
utveckling som stammer val med Kommissionens egna analyser inom EU
ETS dar fornybarhetsmalet och energieffektiviseringsmalet uppnas. Utifran
de nationella beslut som fattats om en utfasning av kol kan en sadan
utveckling anses vara konservativ. | modellen har dven 900 miljoner
utslappsratter lagts i MSR fran back-loading.

2. Covid-19 scenario utifran Refinitiv:s prognos for utslappsminskningar for
stationdra anlaggningar 2020 och 2021, darefter tillbaka till basscenariot.

3. Covid-19 lang-scenario dar utslappsminskningarna under 2020 faller med
24 procent mer an i scenariot ovan, som sedan féljs av en langsammare
aterhamtning jamfort med. Har antas utslappen folja basscenariot forst
2025.

4. Ett scenario som kombinerar scenario 2 med att LRF justeras 2021 s att
utslappstaket 2030 &r 61 procent lagre an 2005.

8 ICIS 2020, European power and carbon markets affected by coronavirus — an early impact
assessment.

50



NATURVARDSVERKET

| Figur 2 nedan visas hur 6verskott i EU ETS utvecklas i basscenariot och Covid-
19 scenariot. | basscenariot beraknas 6verskottet i omlopp (TNAC) sjunka fran
2019 fram till 2023 men i relativt langsam takt, fran 1655 Mt till 1311 Mt. Ar 2023
annulleras omkring 2,1 miljarder utslappsratter. Efter 2023 nar intaget till MSR
sanks fran 24 till 12 procent, vaxer 6verskottet aterigen. Det visar att MSR med
nuvarande regler inte fullt ut hanterar ens basscenariets utslappsutveckling. Ar
2030 finns fortfarande ett 6verskott i omlopp pa 1550 miljoner utsldppsratter samt
ytterligare 800 miljoner placerad i MSR. Detta trots att 3,4 miljarder utslappsréatter
har annullerats fram till 2030.

I Covid-19 scenariot ar utslappen for 2020 och 2021 totalt 305 miljoner lagre an i
basscenariot. Trots att utslappsratter placeras i MSR sa véxer 6verskottet i omlopp
bade 2020 och 2021. Ytterligare 183 miljoner utslappsratter annulleras 2023 och
253 miljoner extra annulleras till 2030 men MSR hinner inte ”stdda”/annullera bort
allt extra Gverskott utan omkring 1/6 eller 50 miljoner finns kvar 2030. Utifran
detta scenario och med nuvarande MSR-regelverk, kommer TNAC 2030
fortfarande vara lika stort som 2019.

Figur 2. Overskottets utveckling i basscenariot och i Covid 19-scenariot
Overskottets utveckling - Basscenario vs Covid 19
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Skulle utslappen sjunka annu mer 2020 och med en langre aterhamtningstid blir
givetvis effekten pa dverskottet annu storre. | detta scenario annulleras 4 miljarder
utslappsratter fram till 2030 men TNAC ar anda da pa 6ver 1,7 miljarder.
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Figur 3. Overskottets utveckling vid stérre utslappsminskning och langre
aterhamtningsperiod pa grund av pandemin
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Att systemet fortfarande har minst lika stort éverskott i omlopp som 2019 visar
vikten av att gora reformer i systemet. En relativt enkel justering skulle vara att
behalla intaget pa 24 procent till 2030. Redan till 2024 skulle fler utslappsratter
annulleras &n det extra dverskott som blev resultatet av Covid-19 scenariot. Till
2030 skulle éverskottet i omlopp néstan halveras och 4,4 miljarder utslappsratter
annulleras.

Ett satt att snabbt minska dverskottet i omlopp i nartid, ar att tillfalligt 6ka intaget
till 36 procent mellan 2021 till 2023 for att dérefter placera 24 procent i MSR 2024
— 2030, se Figur 4 nedan. Nastan 3 miljarder utslappsratter annulleras da redan
2023 och dverskottet i omlopp ligger under 1 miljard darefter. Fran 2026 ligger
intaget till MSR pa ungefar samma niva som det arliga 6verskottet i detta scenario.
Eftersom en 6kning av intag till MSR 2021 till 36 procent endast paverkar 2020 ars
overskott de sista 4 manaderna, da 12 procent av 6verskottet gar till MSR i stallet
for 8 procent, kommer 6verskottet pa marknaden anda att 6ka 2020 jamfort med
2019 for att sedan snabbt sjunka.
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Figur 4. Overskottets utveckling med 6kat intag i MSR till 36% 2021-2023 och 24% 2024-
2030
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I den forra delredovisningen av detta uppdrag visades en mojlig skérpning av EU
ETS till minus 61 procent till 2030 for ett EU mal om minus 55 procent. | Figur 5
visas Covid-19 scenariot i kombination med en arlig takséankning med 4,1 procent
per ar fran och med 2021 och ett intag pa 24 procent genom hela perioden. TNAC
sjunker da snabbt under troskelnivan pa 833 miljoner for att placera utslappsrétter i
MSR. Fran och med 2026 6verstiger efterfragan utslappstaket och MSR borjar ge
ut 100 miljoner utslappsratter fran och med 2029. Fram emot 2030 finns da en
knapphet i systemet dar det inte l&ngre finns ett éverskott i omlopp och MSR &r
nastan tomd. Eftersom ocksa utbudet ar lagre an efterfragan kraver ett sadant
scenario ytterligare utslappsreduktioner men egentligen forst efter 2030.

Figur 5. Overskottets utveckling i Covid-19 scenariot med en 6kad LRF till 4,1 procent fran
2021 och ett intag i MSR péa 24 procent hela perioden fram till 2030.
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SLUTSATSER

¢ Nuvarande regelverk for MSR kan inte fullt ut férhindra en uppbyggnad av
overskott i systemet nar efterfragan pa utslappsratter faller sa kraftigt som
det forvéntas gora till foljd av pandemin.

e For att forhindra att dverskottet vaxer de narmaste aren behover intaget till
MSR 0Oka. Ett intag med 36 procent 2021 till 2023 kan troligen forhindra
detta.

e Om intaget sanks fran och med 2024 enligt nuvarande regelverk till 12
procent kommer Gverskottet borja véxa igen. Det ar en situation som med
all sannolikhet hade uppstatt dven utan pandemin.

e Enandra vag av pandemin i host och/eller att det tar langre tid innan
industrin har aterhamtat sig forstarker behovet ytterligare att géra
justeringar i systemet.

e Att dven skarpa den linjara faktorn till 4,1 procent skulle utifran antagna
utslappsscenarier snabbare minska dverskottet i omlopp och skapa en
knapphet i systemet fram emot 2030 dér ytterligare utslappsminskningar
krévs.

4.2.4 Paverkan pa gratis tilldelning

Eftersom industrins gratis tilldelade utslappsratter baseras pa produktion sa finns en
oro bland flera branscher dver hur pandemin kommer att paverka tilldelningen av
utslappsratter.

Reglerna for gratis tilldelning har justerats infor fjarde handelsperioden. Viktiga
forandringar ar dels att riktméarkena uppdateras med 3-24 procent for perioden
2021-2025 och med 4,5-32 procent for perioden 2026-2030 och dels att den fria
tilldelningen i storre grad ska anpassas till den faktiska produktionen. En
grundtilldelning till 2021 faststalls utifran ett medel av produktionen 20142018,
den historiska verksamhetsnivan (HAL). Den faktiska tilldelade mangden justeras
varje ar om medelproduktionen for de tva foregaende aren 6kar eller minskar med
mer an 15 procent jamfort med HAL. Redan 2021 kan tilldelningen justeras
jamfort med grundtilldelningen utifran verksamhetsnivaer 2019-2020.

En ny grundtilldelning kommer att faststallas med uppdaterade riktmarken for aren
2026-2030. Denna grundtilldelning baseras pa medelproduktionen 2019-2023.

Nedan beskrivs mojliga effekter nar nu produktionen och utslappen faller kraftigt
2020.

4.2.5 Tilldelning 2020

Tilldelningen for 2020 i fas 3 justeras inte. Minskade utslapp resulterar darmed i ett
Okat antal utslappsratter jamfort med situationen utan pandemin. Hur mycket extra
utslappsratter beror pa hur stor utslappsminskningen ar. Grundtilldelningen 2020
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baseras pa verksamhetsnivaer 2005-2008 eller 2009-2010 och har endast &ndrats

vid stora produktionsforandringar pa 6ver 50 procent eller vid fysiska
kapacitetsandringar pa over 10 procent. Riktmarkena ar hogre an i kommande

handelsperiod men daremot tillampas den sektorsovergripande korrektionsfaktorn
som justerar ned tilldelningen for ar 2020 med ca 17 procent.

4.2.6 Tilldelning 2021-2025
Den faststallda grundtilldelningen utifran skarpta riktmarken och produktionen

2014-2018 kan alltsa andras om produktionen minskar under 2019 och 2020 med i
genomsnitt mer an 15 procent. Med en normal produktion 2019 kravs det alltsa en

produktionsminskning med mer &n 30 procent for att tilldelningen ska justeras

2021.

| tabell 1 visas ett exempel dér produktionen faller med 6ver 30 procent 2020
utifrén en “normalproduktion” pa 100 men aterhamtar sig darefter helt aren

darefterse,

Tabell 1. Exempel pa hur tilldelning justeras nar produktion minskar

Exempel 1. 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 | Summa
Produktion 100 70 100 100 100 100 100 670
Tilldelning 100 100 85 85 100 100 100 670

Tilldelningen justeras bade 2021 och 2022 vilket i normalfallet kompenseras fullt
ut med en hogre tilldelning det ar utslappet sjonk. Eftersom tilldelningen i detta fall

for ar 2020 utgar ifran en annan grundtilldelning, med andra referensar, hogre

riktmarken och en sektorsovergripande korrektionsfaktor kan effekten bade bli en

forhallandevis hogre eller lagre kompensation for 2020.

Om produktionen faller 2020 men inte sa mycket att det féranleder en justering

2021 blir industrin 6verkompenserad bade for 2020 och for 2021. En justering av
tilldelning kan ske 2022 om industrin inte under 2021 aterhamtar sig i tillracklig

grad utan tillsammans med 2020 har en medelproduktion som understiger 15

procent av HAL. En stegvis aterhamtning tenderar att dver tid leda till en

overkompensation eftersom full tilldelning ges sa fort medelproduktionen inte

langre understiger 15 procent, se d&ven exempel nedan. Medelproduktion
foregaende ar inom parentes.

% For enkelhetens skull justeras tilldelningen i exemplen om produktionen i genomsnitt faller med 15

procent. Enligt lagstiftningen krévs dock en férandring dver 15 procent.
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Tabell 2. Exempel med en produktion som faller 6ver tid sa att tilldelning justeras

Exempel 2. 2019 2020 2021 2022 2023 | 2024| 2025 |Summa

Produktion 100 75 80 100 100 100 100 655
100 677,5

Tilldelning 100 100 (87,5) 77,5| 100 (90) 100 100

4.2.7 Tilldelning 2026-2030
Fran 2026 berdknas en ny grundtilldelning utifran verksamhetsnivaer 2019 - 2023

med uppdaterade riktmarken. Har kommer pandemin direkt att paverka HAL
negativt samtidigt som det ocksa kravs en hogre produktion an
“normalproduktionen” pa 100 for att tilldelningen ska justeras i de allra flesta fall®.
Utifran exemplen ovan blir den genomsnittliga produktionen (HAL) och darmed
tilldelningen 94 respektive 91 varmed det krdvs en medelproduktion 2024 och

2025 pa 108,1 respektive 104,65 for att tilldelningen ska justeras till ar 2026. Aven

om industrin har atergatt till normal produktion under andra halvan av 2020-talet sa
kommer tilldelningen paverkas negativt av pandemin.

4.2.8 Slutsatser
e  Gratis tilldelning kommer att paverkas av pandemin i nartid genom att fler

justeringar av grundtilldelningen med all sannolikhet kommer att behéva
goras de narmaste aren efter 2020.
e Under 2020 kommer industrin totalt sett fa ett Gverskott av utslappsratter

som de kan spara Over till nasta handelsperiod.

e Pakort sikt ar troligen inte effekten, det vill sdga utslappen i forhallande
till den totala mangd gratis tilldelade utslappsratter fran 2020 till 2025
Overlag inte till industrins nackdel i jamforelse med ett scenario utan

pandemi.

e Nar en ny grundtilldelning ska faststallas for perioden 2026-2030 finns det

en storre risk att effekten for industrin 6verlag ar till deras nackdel for

gratis tilldelning.

4.2.9 Paverkan pa flygeti EU ETS

De reserestriktioner som har inforts till foljd av Coronapandemin gor att flygets

utslapp inom EU ETS forvantas mer an halveras 2020. Bedomningar fran Refinitiv

och ICIS spar utslapp pa omkring 25-30 Mt vilket ar en minskning med uppemot

5 Om medelproduktionen under referensperioden faller mer &n 13 procent justeras tilldelningen innan

man kommit upp i normalproduktion.
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60 procent jamfort med 2019. Refinitiv forutspar sedan en aterhamtning med 50
procent under nasta ar.%®

Utslappstaket for flyget ar satt utifran genomsnittliga utslapp 2004-2006 dar 15
procent av utslappsratterna auktioneras, 82 procent tilldelas gratis utifran
tonkilometerdata fran 2010 och resten laggs i en reserv for snabbt véxande bolag.
Flygets utslapp har sedan inférandet i EU ETS 2012 arligen 6kat och 2018 tacktes
endast omkring 48 procent av utslappen med gratis tilldelning.

Tilldelningen paverkas inte av utslappsreduktioner. Om bolag daremot gar i
konkurs pa grund av pandemin och sedan rekonstrueras gar det nya bolaget miste
om gratis tilldelning.

For att kompensera for utslappen har flyget varit kdpare av industrins
utslappsratter, ca 29 miljoner 2018.% | ar ar det lite som talar for att flyget kommer
behova kopa utslappsratter fran industrin och priset pa de utslappsratter som ar
vikta at flyget, EUAA, har fallit mer an priset for EUA. Fran och med 2021 kan
industrin till skillnad fran nu kopa utslappsratter fran flygets utslappsbubbla.
Varken utslappsratter som flyget tidigare har anvant fran industribubblan eller om
industrin i framtiden koper utslappsratter fran flygets bubbla raknas med nar
Kommissionen beréknar totala antalet utslappsratter i omlopp (TNAC) enligt
gallande regelverk. Det innebér att ett 6verskott av utslappsratter fran flygets
utslappsbubbla och som fran och med nésta ar kan anvandas av industrin, inte
kommer att paverka intaget och annulleringar i MSR. Det egentliga dverskottet i
omlopp kan da vara higre &n beréknade TNAC. A andra sidan har tidigare
berakningar av TNAC varit nagot dverskattade eftersom flygets anvandning av
EUA inte har rdknats med.

4.3  Hur paverkas investeringarna i
lagutslappsteknik och infrastruktur av
Coronakrisen?

Né&r den ekonomiska aktiviteten ddmpas vérlden over till f6ljd av Coronakrisen
sjunker ocksa investeringarna i teknik och i infrastruktur som framjar
omstallningen mot ambitidsa klimatmal 2030 och netto-nollmal 2050. En viktig

88 https://carbon-pulse.com/97857/?utm_source=CP+Daily&utm_campaign=74788d21c2-
CPdaily28042020&utm_medium=email&utm_term=0_a9d8834{72-74788d21c2-110260661

ICIS 2020, European power and carbon markets affected by coronavirus — an early impact assessment.
% Trends and Projections in the EU ETS 2019.
70 https://www.theice.com/products/4347999/EUAA-Futures/data?marketld=2430017&span=1

https://www.theice.com/products/197/EUA-Futures/data?marketld=5115271&span=1
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fraga blir da om denna minskning kommer bli mer varaktig och darmed motverka
en fortsatt utslappsminskning pa langre sikt eller om investeringarna i
lagutslappsteknik istéllet relativt snabbt kan komma tillbaka pa samma niva eller
till och med 6ka i omfattning jamfort med den tidigare utvecklingen.

Ytterligare en central fraga i ssmmanhanget ar om och i sa fall i vilken riktning
maénniskors och foretags vérderingar, preferenser och beteenden kan komma att
forandras mer varaktigt till foljd av Coronapandemin, exempelvis nér det galler
digitala arbetssétt, resvanor, forsérjningskedjor och transporter av gods.

For att bedéma hur investeringarna i lagutslappsteknik och mojliggorande
infrastruktur kan komma att paverkas av effekter av pandemin jamfors med
tidigare bedémda investeringstakter for perioden fram till 2030, se avsnitt 4.4
nedan. Bedomningarna hamtas fran kommissionens langsiktiga klimatscenarier
fran 2018.” Dessa scenarier har som huvudinriktning att analysera hur utslappen i
EU kan utvecklas mot netto-nollnivaer (klimatneutralitet) senast 2050. | samtliga
scenarier, inkl. det s.k. baseline-scenariot med dagens mal och styrmedel, minskar
vaxthusgasutslappen med lite drygt 45 procent till 2030 i EU. 7

4.3.1 Hur investeringarna utvecklas i kommissionens 2050 -
scenarier

| 2050-scenarierna fran 2018 forutsatts investeringarna mot netto-nollutslapp ske
relativt linjart, dvs. i ungefar samma takt ar fran ar, takten under den forsta
tioarsperioden fram till 2030 &r dock nagot langsammare jamfort med utvecklingen
under decennierna darefter.

Investeringarna sker i alltmer marknadsmogen lagutslappsteknik (sol, vind,
batterier, lager, avancerade biobréanslen) pa ett satt som redan pabdrjats under
2010-talet, framforallt i eltillforselsektorn. Dessutom antas investeringar ske i
forskning och demonstration for att nya lagutslappstekniker inom framforallt
industrin och i transportsektorn (till exempel i form av vétgas, e-branslen och
teknik for koldioxidinfangning och lagring (CCS, DACCS, bio-CCS)) ocksa ska
kunna introduceras och pa sikt skalas upp i tid till 2050.

Kostnaderna for de olika teknikerna antas successivt minska over tid och félja s.k.
larokurvor. | princip leder kostnadsminskningarna till att lagutslappsteknikerna,
framforallt de som redan bérjat tillampas i relativt stor omfattning (sol-vind,
energilager och elbilar exempelvis) vid en tidpunkt nar ett lage dér de utan hinder
kan konkurrera ekonomiskt och funktionsméssigt med motsvarande fossila
tekniker, dven utan ekonomiska incitament fran det allménna.

"1 In-depth analysis in support to the commission communication (2018)773 A clean planet for all, A
European long-term strategic vision for a prosperous, modern, competitive and climate neutral
economy (November 2018).

2 | tidsperspektivet till 2030 Gverensstammer scenarierna darmed i stora delar med kommissionens
tidigare s.k. EUC032,32.5 scenario fran 2016.
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Att forutse nar och i en del fall om en sadan situation kan uppsta och hur snabb
omstallningen da skulle kunna bli &r dock svart. Kommissionen raknar inte heller
med nagra storre trendbrott i scenarierna utan forutsatter att det under hela perioden
fram till 2050 kommer kravas insatser fran det allmanna atminstone i form av
mojliggorande infrastruktur for att teknikerna faktiskt ska komma pa plats i
tillrackligt stor omfattning.

Scenarierna som leder till netto-nollutslapp medfér ssmmantaget ett nagot hogre
investeringsbehov for hela perioden 2030 - 2050 jamfort med ett scenario dar
dagens styrmedel och klimatmal inte skérps. Se Figur 6 nedan. De totala
investeringsbehoven 2020 - 2030 hamnar enligt kommissionens berakning i
genomsnitt pa ca 395 miljarder euro per ar, exklusive investeringar i fordon.

Uppskattningen kan jamféras med den berdkning som kommissionen nu redovisar
av hur stort investeringsgapet for klimatinvesteringar i EU mot de nuvarande 2030-
malen kan vara. Uppskattningen redovisas i underlaget till férslagen om en
aterhamtningsplan och ny langtidsbudget for EU, se nasta avsnitt.” Gapet anges till
340 miljarder euro per ar, inklusive extra™ investeringar i fordonsparken, alltsa en
nagot lagre niva, men i samma storleksordning som det som redovisades i den
tidigare analysen av EU:s 2050-scenarier, se figuren nedan.

Om EU:s klimatmal skulle skarpas till 2030 kommer investeringarna behéva oka
nagot ytterligare under perioden 2021 - 2030 samtidigt som investeringsbehovet
minskar langre fram i tiden, framforallt pa omraden dér det redan finns relativt
marknadsmogen teknik. Om investeringarna istéllet skulle minska i omfattning
under 2020-talet, exempelvis till f6ljd av Coronapandemin blir investeringsbehovet
istallet annu storre langre fram i tiden for att 2050-malet ska kunna nas. Vid en
sadan utveckling blir det dessutom svarare att na ett eventuellt skarpt 2030-mal.

3 SWD (2020) 98 final Identitfying Europes recovery needs baseras pa EUC032-32.5

" Inte hela investeringen som i underlaget till 2050-scenarierna.
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Figur 6 Investeringar i miljarder euro per &r i kommissionens 2050-scenarier
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Kalla: In-depth analysis KOM(2018)773 bearbetning tabell 10 pa s. 202. Investeringarna i

transportsektorn omfattar den totala inkdpskostnaden for nya fordon.

Vid sidan av en antagen fortsatt successiv ~utrullning” av néstintill
marknadsmogna tekniker for dkad tillforsel av fornybar el, energieffektivisering
och 6kad anvandning av el i bade bostader, lokaler och i delar av transportsektorn,
forutsatter scenarierna som nar koldioxidneutralitet 2050 aven att betydelsefulla
steg tas under 2020-talet mot laga vaxthusgasutslapp ocksa i 6vriga delar av
samhéllet.

Nar Europas ekonomier ska aterhamta sig efter pagaende Coronakris behévs
investeringar och incitament for att fortsétta ta de nddvéndiga stegen mot ett
koldioxidneutralt Europa. Om EU-landerna skulle lyckas med en sadan ambition
kommer unionen aven kunna na skarpta klimatmal till 2030 pa atminstone de
nivaer (minus 50 — 55 procent jamfort med 1990) som kommissionen nu
analyserar.
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4.4  Gron aterhamtning - investeringar for
aterhamtning efter Coronakrisen

Kommissionen presenterade den 27 maj 2020 meddelandet EU vid ett vagskal-
bygga upp och bygga nytt for nasta generation, ett forslag till en aterhamtningsplan
frén den ekonomiska kris som foljer p& Coronapandemin. Aterhdmtningsplanen
utgors enligt forslaget av langtidsbudgeten for 2021-2027 (1 100 miljarder euro),
plus en extra aterhamtningsinsats som benamns Next Generation EU for vilken
kommissionen foreslas lana upp 750 miljarder euro. Forslaget innebar en
sammanlagd budget om 1 850 miljarder. Behovet av ytterligare finansiering for att
betala tillbaka lanen foreslas enligt kommissionen kunna tackas av bland annat
intakter fran EU ETS och en eventuell framtida gransjusteringsmekanism for
Klimat.

En barande del i forslaget ar att offentliga aterhamtningsinvesteringar ska ske
enligt principen “gor ingen skada”. Prioriteringar framtagna i landers nationella
energi- och klimatplaner och planer for réttvis omstéllining ska &ven végleda
investeringarna. Minst 25 procent av budgeten, bade den ordinarie
langtidsbudgeten och den extra aterhamtningsinsatsen ska ga till klimatatgarder.

Kommissionens aterhamtningsplan innehaller tre pelare varav samtliga innehaller
delar kopplade till den gréna given:

Stod till medlemsstater i sin aterhamtning

Facilitet for aterhamtning och resiliens ar den enskilt storsta satsningen (650
miljarder euro) riktat sérskilt till de hardast drabbade landerna. Faciliteten ska
erbjuda storskaligt ekonomiskt stdd till investeringar och reformer som gor
ekonomierna mer motstandskraftiga, och ska sarskilt riktas mot utmaningar och
investeringsbehov kopplat till den gréna och digitala omstéllningen.

- React-EU innebdr ett ytterligare anslag om 55 miljarder euro fram till 2022
till sasmmanhallningspolitikens strukturfonder och ska sarskilt stodja
krisreparationsatgarder inom de viktigaste sektorerna for gron, digital och
resilient aterhamtning.

- Fonden for rattvis omstéllning far ytterligare 30 miljarder euro,
sammanlagt nu 40 miljarder. Aven lanefaciliteten i mekanismens for rattvis
omstallning stérks och de tre mekanismerna inom mekanismen for réttvis
omstéllning forvantas mobilisera 150 miljarder euro.

- Den gemensamma jordbrukspolitiken far ett tillskott om 15 miljarder euro
for att stodja jordbrukare och landsbygdsomraden i strukturomvandlingar
som kravs for den gréna given.

Rivstarta ekonomin och privata investeringar
- InvestEU stérks for att stimulera privata investeringar i grén och digital
omstéllning, dels med ekonomiska tillskott, dels med en sérskild facilitet
med fokus pa strategiska investeringar.
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Lardomar fran krisen och strategiska utmaningar
- For att starka EU:s motstandskraft foreslas bl.a. ytterligare stod till
forskningsprogramet New Horizon, samt mer medel for investering i
hogeffektiv transportinfrastruktur

Media rapporterade den 20 maj dven om internt arbetsdokument fran
kommissionen kopplad till aterhamtningsplanen”™. Dokumentet innehaller i stora
drag de grona aterhamtningsinsatser som i mer kortfattade ordalag aterfinns i
meddelandet om &terhamtningsplanen.” Men arbetsdokumentet innehaller ocksé
ytterligare delar som i vissa fall kan ses som indikationer pa vad som kan komma
att presenteras i framtida sammankopplade meddelanden, exempelvis om dkade
insatser for renovering, i den nya renoveringsvagen. Darutéver finns dven nagra
forslag vars status vid tillfallet for denna rapports slutférande ar oklar men som
anda kan bedomas vara intressanta i de fortsatta diskussionerna om den gréna
aterhamtningen.

| avsnitten nedan gors en sektorsvis genomgang dar tidigare investeringstrender
och investeringsbehov enligt kommissionens tidigare scenario-utvecklingar mot
2030 jamfors med de bedémningar som nu gérs av utvecklingen av investeringarna
i respektive sektor inklusive de tillskott som kan félja av de forslag till ekonomiska
aterhamtningsinsatser som nu planeras och foreslas framforallt av den Europeiska
kommissionen.

44.1 Energitillférsel och byggnader

Den absoluta merparten av utslappsminskningarna i EU:s utslappshandelssystem
(29 procent mellan ar 2005 och 2018) harror fran el- och fjarrvarmesektorerna. Det
ar resultatet av en kombination av minskad anvéndning av stenkol och brunkol,
béattre och fler anlaggningar och en ansenlig 6kning i fornybar elproduktion, vilken
néstan fordubblades under perioden. Dessutom ledde minskade
produktionsvolymer av el och varme ocksa till utslappsreduktioner i sektorn.”

Awven utslappen fran uppvarmning av byggnader — bostéder, lokaler och
jordbruksfastigheter minskar i EU men takten &r betydligt langsammare. Utslappen
beraknas sammanlagt ha minskat med cirka 21 procent mellan ar 1990 och 2017.7

| scenarierna som nar netto-nollutslapp 2050 och dar utslappen minskar med ca 45
procent till 2030 (se avsnitt 4.3) fortsatter utslappen fran eltillforselsektorn minska

S Euractiv (2020) Leaked: Europe’s draft ‘green recovery’ plan
https://www.euractiv.com/section/energy-environment/news/leaked-europes-draft-green-recovery-

plan/
6 KOM(2020) 456 final Europes moment: Reparir and Prepare for the Next Generation

7 EEA trends and projections 2019

8 EEA data tracker

62


https://www.euractiv.com/section/energy-environment/news/leaked-europes-draft-green-recovery-plan/
https://www.euractiv.com/section/energy-environment/news/leaked-europes-draft-green-recovery-plan/

NATURVARDSVERKET

kraftigt och i en betydligt hogre takt &n tidigare decennier. Aven utslappen fran
bostader och lokaler minskar i en betydligt snabbare takt under den kommande
tiodrsperioden, bland annat till f6ljd av att byggnadernas energiprestanda
forbéttras.

4.4.2 Energieffektivisering forst

Kommissionens tidigare scenarier mot netto-nollutslapp 2050 bygger alla i grunden
pa att det genomfors successiva investeringar i energieffektivisering i samhéllets
alla delar (bostéder, transporter och i industrin) och i de flesta fall i en takt som
overstiger dagens nivaer. Investeringarna i energieffektivisering far till effekt att de
atgarder som parallellt gors pa tillforselsidan, framst inom fornybar energi, far ett
storre genomslag an de annars hade fatt om energianvandningen inte hade dampats.
Mer fossil energi kan fasas ut vid samma insats av ny férnybar energi om det
samtidigt sker en energieffektivisering.

I scenarierna &r det framforallt en successiv effektivisering av det befintliga
byggnadsbestandet runt om i Europa och da framforallt i EU:s fattigare
medlemslander, som bidrar till att energiefterfragan dampas.” Dessa “medelstora-
eller mer omfattande” renoveringsinsatser antas oka fran nuvarande (t.0.m. 2019)
takt pa ca 1 procent per ar till en arlig takt pa uppemot 1,6 - 1,8 procent i
scenarierna som nar netto-nollutslapp. Nya byggnader forutsatts dessutom uppfylla
nara-nollnivaer nér det galler energiefterfragan fran 2021. Det sistnamnda har dock
en mindre sammanlagd paverkan pa energiefterfrdgan mot 2050.

Det finns EU-lagstiftning som reglerar energiprestandan hos bostader och lokaler
vid nybyggnation och storre renoveringar® samt hos olika produkter®.
Tillampningen av framforallt det forstnamnda regelverket har dock hittills inte varit
sa strikt som kommissionens scenarier forutsatter.

EU-kommissionen foreslog bland annat darfor att en forstéarkt finansiering skulle
inforas for smarta byggnader®? i ren energi-paketet 2016. Den forstarkta
finansieringen innebar att strukturfonderna och EIB (den Europeiska
Investeringsbanken) skulle utgéra huvudsakliga offentliga finansieringsinstrument.
Radgivning samt aven riskavlyft” ingick i strategin. Kommissionen tillsammans
med EIB skulle pa sa satt 16sgora 10 miljarder euro offentliga och privata
investeringar till energieffektivisering och fornybart. Enligt kommissionens data
Over strukturfondernas finansiering av energieffektivisering i byggnader (inom
tema koldioxidsnal ekonomi) har under perioden 2014-2020 en finansiering pa ca

0 Bostader och lokaler utgér uppemot40 procent av EU:s sammanlagda energianvandning och stod
2017 for dryga 35 procent av de sammanlagda utslappen av vaxthusgaser.

80 EPBD-direktivet, direktivet om byggnaders energiprestanda
81 Ecodesigndirektivet

82 EU-kommissionen, 2016, Accelerating clean energy in buildings, annex 1, COM(2016) 860 final
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2,8 miljarder euro beviljats till projekt som beréknas ge 5,3 TWh/ar effektivare
energianvandning®. Det tar nagra ar att implementera projekt som beviljats medel.
Den nuvarande arliga renoveringstakten till f6ljd av EU-medel uppges vara 1
procent (som en féljd av tillgang pa finansiering bade fore och efter 2014 eftersom
det tar flera ar fran finansieringsbeslut till att en méatbar energieffektivisering
uppnas).

For att minska detta “energieffektiviserings- och renoveringsgap” foreslar
kommissionen att en ny s.k. renoveringsvag ska tas fram efter sommaren 2020,
som en del i den nya gréna given och denna satsning foreslas nu ocksa bli en
central del i kommissionens aterhamtningsplan.®

Yiterligare atgarder for 6kad energieffektivisering av byggnadsbestandet har ocksa
Iyfts in som ett centralt element i nationella aterhamtningsprogram i exempelvis
Spanien, Italien och Danmark.

ARBETSDOKUMENT FOR EN GRON ATERHAMTNINGSPLAN

Enligt det ovan namnda arbetsdokumentet fran kommissionen med konkreta
detaljer kopplade till genomférandet av den grona aterhamtningsplanen® ska
medlemslanderna ges tillgang till det nya ~investeringsinstrument for aterhamtning
och konvergens” for att fa bidrag till finansiering av renoveringsatgarder och andra
atgarder som sanker koldioxidutslappen fran byggnader, forutsatt att atgarderna ar i
linje med prioriteringarna i EU:s budgetprocess (European Semester Progress).
Dessutom foreslas att en sarskild ”Europeisk renoveringsfinansieringsfacilitet”
inrattas fran vilken en fullstandig finansiering av renoveringsatgarder ska kunna
ges genom en blandning av bidrag och lan.

Den foreslagna finansieringen ska kunna ge bidrag till en rad olika typer av
atgarder; energieffektivisering av byggnaders s.k. klimatskal och ventilation,
solceller och konvertering till andra fornybara och effektiva uppvarmnings- och
kylsystem, digitalisering, varme- och materialatervinning, infrastruktur for
elfordon, digitalisering m.m. men ska samtidigt sarskilt prioritera att atgarder som
understddjer mer omfattande renoveringsatgarder faktiskt kommer till stand.

Renoveringsinstanserna foreslas stodjas sirskilt av ett ’negawattinitiativ”” inom EU
som ska kunna ga till upprustning av offentliga lokaler och bebyggelse i
laginkomstomraden och pa sikt dven till annan bebyggelse. Genom att
finansieringen ar blandad (bade lan och bidrag) kan tackning fas for hela den

83 https://cohesiondata.ec.europa.eu/themes/4

84 Se KOM(2020) 456 final Europes moment: Reparir and Prepare for the Next Generation

8  Euractiv (2020) Leaked: Europe’s draft ‘green recovery’ plan
https://www.euractiv.com/section/energy-environment/news/leaked-europes-draft-green-recovery-
plan/
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Iangsiktiga investeringskostnaden. For att forenkla genomforandet av paketet ingar
aven att EU:s statsstodsregler ska &ndras under 2021.

Det ar svart att bedéma om de foreslagna initiativen ar tillrackliga for att pa ett
betydande satt kunna éverbrygga de gap som finns mellan potentialer och
genomforande pa omradet. | konsekvensanalyserna till de mer detaljerade forslagen
som nu aviserats kan detta komma att belysas mer i detalj. De belopp som de olika
fonderna och instrumenten kan komma att uppga till &r dock betydande forutsatt att
de formar locka till sig ytterligare privata eller offentliga investeringsmedel. |
meddelandet om &terhamtningsplanen® uttrycker kommissionen ambitionen att
satsningarna ska kunna ge incitament till en dubbelt sa hog investeringstakt jamfort
med den situation som radde innan Coronapandemin brot ut.

443 Byggnadernas uppvarmnings- och kylsystem byts ut till
fossilfria alternativ

Byggnadernas system for uppvarmning- och kylning antas dven de successivt bytas
ut mot system med mycket laga utslapp av véxthusgaser, parallellt med att
byggnadernas energistandard (energiskal) forbattras nar byggnaderna renoveras for
att utslappen ska minska snabbt mot 2030 och kunna na nollnivaer pa langre sikt..
De nya energisystemen, t.ex. i form av hybridsystem (gaspanna -och el med
varmepump), varmepumpar eller individuella solpaneler forutsatts dessutom vara
uppkopplade och ”smarta” sa att de kan bidra till en béttre integrering av en allt
hogre andel fornybar variabel el i elsystemen.

I kommissionens scenarier fordubblas elanvandningen i bostader och lokaler 2050
jamfort med dagens nivaer.8” Denna utveckling behover nu aven ta fart for att
understddja en fortsatt hog takt i introduktionen av fornybar el under 2020-talet.

Kommissionen foreslar i arbetsdokumentet om den gréna aterhamtningsplanen att
EU-finansiering till energieffektivisering av byggnader ocksa ska kunna ges till
atgarder dar byggnadernas system for varmning och kylning ersétts med
lagutslappsalternativ, se avsnitt 4.4.2 ovan.

Ett nyckelland for utvecklingen i EU &r Tyskland som i slutet av 2019 fattade
beslut om att infora flera styrmedel som kan driva pa denna omstallning fran 2021-
och framat. Det tyska klimatpaketet innehaller framfor allt en skatteomlaggning
som innebar att hushallen far betala ett koldioxidpris pa fossila branslen samtidigt
som den s.k. fornybart-avgiften pa el sanks. Det ingar aven ett skrotningsbidrag for
oljepannor och avdragssystem for hushall som genomfor

86 KOM(2020) 456 final Europes moment: Reparir and Prepare for the Next Generation

87| Sverige genomfordes en betydligt snabbare omstalining av uppvarmningssystemen i bostader och
lokaler under perioden 1990 - 2010.
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energieffektiviseringsatgarder. Samtliga atgarder ingar i Tysklands 2030-
klimataktionsprogram som antogs héosten 2019 som nu, med viss fordréjning, ar pa
vag att genomforas.®

Liknande &tgarder finns ocksa som pa forslag i Danmark.® Enligt uppgifter i media
har Italien i maj 2020 beslutat om att skatteavdragen for installation av solpaneler
pa hus och till installation av energilager i hushall ska hojas under 2020 och 2021
om atgarderna genomfors samtidigt med energieffektiviseringsatgarder. Avdraget
hojs till 110 procent om atgarderna genomfors i kombination, annars ligger det
kvar pa den tidigare nivan pa 50 procent. Férandringen genomférs som en del av
landets aterhamtningsatgarder fran Coronakrisen.*

Awven Spanien la i maj 2020 fram forslag med en liknande inriktning som en del av
landets forslag till klimatlag mot nettonollutslapp till 2050. I listan med atgarder
mot netto-nollmalet bedémer landet att atgarder for ckad energieffektivisering i
byggnader och fortsatta investeringar i fornybar energi ar sarskilt betydelsefulla
som aterhamtningsatgarder. For att kunna skala upp den férnybara energin (sol-
och vindkraft) behdver dven olika typer av hybridldsningar stimuleras. Den
spanska planen forutsatter dven viss delfinansiering via gemensamma EU-medel %

44.4 Fortsatta investeringar i fornybar eltillférsel och
investeringar gor det majligt att integrera en allt storre andel
variabel el i elsystemet

Vind- och solkraftskapaciteten har hittills vuxit snabbare och priserna har dessutom

sjunkit mer an vad som tidigare forutsags inom EU, jamfor exempelvis med

kommissionens tidigare s.k. fardplansscenarier fran 2011.%2

Vindkraftskapaciteten 6kade med drygt 12 GW 2019, och den totala kapaciteten
steg till 205 GW. Aret innan 6kade kapaciteten med 16 GW.

Den totala investeringen uppgick till knappt 52 miljarder euro 2019 varav
aterfinansiering utgjorde ca 20 procent. Det byggdes mest vindkraft i Spanien foljt
av Frankrike, Sverige och Nederlanderna 2019. Utbyggnaden i Tyskland var
daremot lag. | sydostra Europa saknas dn sa lange vindkraft som kraftslag.®

8 Se www.cleanenergywire.org

8 Klimaradet mars 2020

% Pv-magazine 22 maj 2020

% Forslag till spansk klimatlag maj 2020. Euroactiv

92 COMMUNICATION FROM THE COMMISSION TO THE EUROPEAN PARLIAMENT, THE
COUNCIL, THE EUROPEAN ECONOMIC AND SOCIAL COMMITTEE AND THE COMMITTEE OF
THE REGIONS A Roadmap for moving to a competitive low carbon economy in 2050
COM/2011/0112 final

% Financing and investment trends The European wind industry in 2019, Wind Europe April 2020
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| kommissionens scenarier fran 2018 antas vindkraftkapaciteten fortsatta ka till
sammanlagt 350 GW 2030 (dvs. med i genomsnitt ca 15 GW per ar) for att sedan
vaxa i en dubbelt s hog takt i genomsnitt mellan 2030 - 2050.

Solkraftkapaciteten antas samtidigt 6ka till 320 GW 2030 och upp till knappt 1000
GW. Kapacitetsokningarna motsvarar en arlig tillvaxt med uppemot 40 GW under
perioden 2030-2050, medan 6kningstakten under 2020-talet antas bli ungefér
halften sa hog.

Solkraftskapaciteten 6kade med 16 GW upp till en total kapacitet pa ca 132 GW
under 2019. Den genomsnittliga 6kningen under 2020-talet i kommissionens
scenarier hamnar alltsa ungefar i niva med utvecklingen 2019.

Ungefar 50 procent av utbyggnaden agde rum i Spanien och Tyskland 2019. Aven
Nederlénderna stod for en betydande del. Polen och Ungern stod tillsammans for
omkring ca 10 procent av den totala solkraftsutbyggnaden i EU samma ar.%

Den fortsatta utbyggnaden av solkraftkapacitet under 2020-talet torde kunna skalas
upp nagot mer an vad som antagits i kommissionens scenarier. Men det forutsatter
utbyggnaden tar fart igen efter Coronakrisen. Branschorganisationen Solar Power
Europe uppskattade i december 2019 att den arliga kapacitetsokningen skulle
kunna stiga till 27 GW 2023 for att darefter stiga ytterligare.

Under forsta kvartalet 2020 byggdes kapaciteten ut ytterligare i Europa, bland
annat i Spanien, men utbyggnaden har darefter dampats under varens
pandeminedstangning. Planerade upphandlingar har skjutits framat i tiden och
forutsattningarna for att fa finansiering for ytterligare utbyggnad har forsamrats.
Dessutom har leveranser férsenats pga. stopp i produktion under nedstangningen i
framforallt Kina.

For att skapa forutsattningar for den fortsatta utbyggnaden av fornybar el (frdmst i
form av vind- och solkraft) under 2020-talet behdver aven investeringar i
transmissionsnat, i smarta elnat, i energilager, i vatgasproduktion och i 6kad och
flexibel elefterfragan i byggnader, inom industrin och i transportsektorn ges hdg
prioritet.

Investeringar i elnét har sedan 2015 legat stabilt runt 50 miljarder dollar arligen,
med en trend mot att en storre andel anvands at underhall och uppgradering av nat
for att hantera storre andel fornybart i systemet och mer elektrifiering, pa

9494 EU market outlook for Solar Power/2019-2023 Solar Power Europe 2019
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bekostnad av utbyggd éverforingskapacitet.®® Som visas nedan ar emellertid
overforingskapacitet viktigt for kommande elektrifiering av basindustrin.

IEA gjorde under varen 2020 bedémningen att globalt kommer investeringstakten i
fornybart under 2020 minska med knappt tio procent jamfoért med 2019, istéllet for
den tvaprocentiga ckning som tidigare forutspatts. Likval antar IEA m.fl. att
fornybar el anda ar det mest motstandskraftiga energislaget i forhallande till
utvecklingen under den pagaende pandemin, och IEA antar att 6kningen av
kapaciteteten av fornybar el i varlden kommer kunna fortsatta stiga svagt dven
under 2020, trots nedgangen.

Enligt IEA har utbyggnaden av fornybart i Europa varje ar sedan 2013 overstigit
forandringen i efterfragan. Liknande men inte lika tydlig utveckling har synts i
USA, medan efterfragan pa el i Kina och i mindre utstrackning Indien under
samma period okat mer &n kapaciteten fran fornybart.

Att pagaende nedstangningar av kolkraftverk fortsatter ar viktigt for den fortsatta
utvecklingen mot mer ambitiosa klimatmal i EU.

Har kan noteras att IEA antar att pa global niva kommer investeringar i kol forvisso
avta, men att investeringar i ny kolkraft fortfarande fortsatter.

ARBETSDOKUMENTET OM DEN GRONA ATERHAMTNINGSPLANEN

e Kommissionen bedémer i arbetsdokumentet att sol- och
vindkraftsmarknaderna kan minska med 20 - 33 procent under 2020 i EU. |
dokumentet foreslas darfor att EIB och EU-gemensamma upphandlingar
ska kunna ges en omfattning som motsvarar cirka 25 procent (15 GW) av
den europeiska marknaden for fornybar el under 2021 och 2022.EU-
finansiering ska ocksa kunna skala upp nationell finansiering till det dubbla
omfanget. | meddelandet om aterhamtningsplanen talas det om att
investeringar i fornybar el och lagring av energi och andra typer av
investeringar for att kunna integrera mer fornybar el i elnétet, bland annat
ska kunna finansieras via en ny strategisk investeringsfacilitet.

445 Transportsektorn behdver elektrifieras och effektiviseras
Utslappen av véxthusgaser fran inrikes transporter i EU samt internationell
flygtrafik har 6kat med 28 procent fran ar 1990 till ar 2017°. Utslappen fran
vagtransporterna dominerar och har 6kat med 23 procent sedan 1990 till &ar 2017.

% |EA (2020) https://www.iea.org/reports/world-energy-investment-2020/power-
sector?utm_content=bufferbe7d7&utm_medium=social&utm_source=twitter.com&utm_campaign=buff
er

% https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/daviz/ghg-emissions-by-aggregated-sector-5#tab-
dashboard-02
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Hogst var utslappen fran vagtrafiken ar 2007 och efter finanskrisen minskade
vagtrafikens utslapp men har sedan 2013 ater okat for att 2017 vara pa nastan
samma niva som 2007. Det internationella flygets utslapp har ckat med ungefar
130 procent sedan 1990 (se bilaga 2). | kommissionens scenarier fran 2018 minskar
utslappen i transportsektorn till 2030 jamfort med dagens nivaer. For att kunna
skarpa utslappsmalen ytterligare till 2030 ar det av central betydelse att det gar att
snabba pa utsldppsminskningstakten ytterligare i transportsektorn. | kommissionens
netto-nollscenarier till 2050 nar véagtransporterna nollutslapp 2050.

Generellt har utslappen fran transportsektorn (ej internationell bunkring till sjofart
och flyg) 6kat mest i lander som haft en kraftig ekonomisk utveckling under de
senaste 25 aren (galler allra framst Polen och Irland). Ett fatal lander (framforallt
Sverige) utgér undantag med minskade eller sma utslappsokningar.

Ska mer omfattande minskningar nas for transportsektorn (inrikes transporter och
internationellt flyg) inom hela EU till ar 2030, jamfort med 1990, kommer
styrmedlen behdva skarpas bade i medlemslander och inom EU. Atgéarder behévs
for att framja energieffektivare fordon, fornybara drivmedel och transporteffektivt
samhalle. De nyligen skarpta emissionskraven for personbilar och latta lastbilar ar
viktiga forandringar, liksom de krav som inforts pa tunga lastbilar men nivaerna
kan behova skérpas ytterligare. Darutover planerar eller genomfér flera lander
olika atgarder for att framja energieffektivare fordon, elektrifiering och begrénsad
biltrafik i bl.a. storre stader.

Potentialer till ytterligare utslappsminskningar till forhallandevis laga kostnader
finns att tillga for de transportslag som idag har laga avgifter/skatter pa fossilt
bransle. Detta géller sjofarten men dven flyget fastan delar av det ingar i
handelssystemet och ev. senare i Corsia.

ELEKTRIFIERINGEN BROMSAR IN MEN TAR FART IGEN?

Omstéllningen till 1&gre utsl&pp och slutligen &ven nollutslépp av véxthusgaser i
transportsektorn har alltsa hittills gatt relativt langsamt i EU och dven i fel riktning
under senare ar. Att sektorn sldpar efter speglas dven i kommissionens scenarier
mot netto-nollutslapp fran 2018. Takten som ny fordonsteknik med nollutslapp
eller laga utslapp introduceras (sk. ZEV:s och LEV:s fordon) ar relativt langsam
fram till 2030 i kommissionens scenarier, men antas darefter behéva 6ka betydligt.

Andelen latta fordon med nollutslapp ©kar successivt i nybilsforsaljningen under
2020-talet i kommissionens scenarier, sa att dedikerade batteridrivna elbilar
(BEV:s) star for ca 10 procent av trafikarbetet 2030 medan s.k. lagutslappsfordon,
dvs. framst laddhybrider star for 5 procent.

| inledningen av 2020 okade forsaljningen av laddbara bilar i Europa pa ett

betydande satt pa en i dvrigt mycket begransad bilmarknad. | flera stérre EU-lander
lag andelen laddbara bilar i nybilsforsaljningen pa omkring 10 procent och antalet
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laddbara fordon 6kade med ca 50 procent jamfort med motsvarande kvartal aret
innan, men aven denna utveckling ddmpas nu av Coronakrisen.?’

Bloomberg New Energy Finance (BNEF)® gor bedomningen att forsaljningen av
elbilar kan komma att sjunka nagot under 2020 jamfort med 2019 till foljd av
pandemin men antar att forsaljningen darefter tar fart fran 2021 och framat.
Minskningen av elbilsforsaljningen bedéms bli mindre an for fossilbranslebilar.
Enligt BNEF &r det marknaderna i Kina och i Europa som drar upp volymerna
globalt. BNEF antar att andelen laddbara bilar kan komma att utg6ra ca 13 procent
av nybilsforséljningen 2025 och ca 30 procent 2030 i Europa.

Introduktionen av tunga nollutslapps- och lagutslappsfordon gar relativt langsamt
till 2030 i kommissionens 2050-scenarier fran 2018. Under de senaste aren har
dock en betydande utveckling tagit fart pa flera fronter, det handlar om
utveckling av dedikerade batteridrivna elbilar &ven for langvaga transporter, om
laddhybrider, om projekt for utbyggnad av elvégar och om brénslecellsfordon.
Introduktionen av elbussar gar sarskilt snabbt.

For att de laddbara fordonen ska kunna sla igenom behéver infrastrukturen snabbt
byggas ut pa satt som passar bade de latta och de tunga fordonens behov och tar
hansyn till kapacitetsforutsattningarna i elnétet. Aven elnatet behéver byggas ut for
att bygga bort nagra av de kapacitetsproblem som finns.

Aven utvecklingen av avancerade biodrivmedel, vétgas och elektrobréanslen
behdver ta fart under 2020-talet for att de langsiktiga malen till 2050 ska vara
mojliga att n& enligt kommissionens scenarier. Aven det sarskilda EU-mélet om 14
procent fornybara drivmedel av drivmedelsanvéndningen i transportsektorn till
2030 forutsétter att produktionen av avancerade fornybara drivmedel tar fart och att
stod ges till produktionsanlaggningar.

Arbetsdokumentfor en gron aterhamtningsplan

| kommissionens arbetsdokument med en grén aterhamtningsplan foreslas ett stod
till upphandling av miljéfordon “’som klarar EU-kraven pa koldioxid och avgaser”
(20 miljarder euro) samt en sérskild investeringsfond for inkdp av fordon med
nollutslapp (40-60 miljarder euro). Medlen till och malen for investeringar i
laddinfrastruktur foreslas dubbleras till 2025. EU:s momsdirektiv foreslas
dessutom andras sa att undantag fran momsuttag kan ges for bilar med nollutslapp.
Slutligen foreslas dven att arbetet med det sk. batteridirektivet (for att framja
atervinning av batterier) och med att revidera direktivet om infrastruktur for
alternativa drivmedel samt direktivet om byggnaders energiprestanda ska

97 ACEA 2020
% BNEF Electric vehicle outlook 2020
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paskyndas for att framja en snabbare utbyggnad av laddinfrastruktur runt om i
unionen.

Aven i Tyskland och i Frankrike finns forslag att infora ett ytterligare bidrag vid
forséljning av nya bilar. | Frankrike handlar det om ett dkat bidrag till framférallt
olika typer av laddbara bilar med bidraget kan komma att galla aven for bilar med
forbranningsmotor med ett koldioxidutslapp pa upp till 120 g per km.

Om éatgarderna som tas upp i arbetsdokumentet fran kommissionen far ett stort
genomslag skulle det kunna understddja en utveckling mot en nagot snabbare
omstallning till lagutslappsfordon, framst elbilar, &n vad som tidigare antagits,
exempelvis i kommissionens scenarier, trots utvecklingen till foljd av
Coronakrisen.

Awven skiften fran bil till andra transportmedel och till mer delande och mindre
agande av hil skulle kunna snabba pa utvecklingen.

TRANSPORTSYSTEMET EFFEKTIVISERAS

Awven transportsystemet forutsatts effektiviseras i kommissionens 2050-scenarier
fran 2018, bland annat genom att forutsattningarna for dverforing fran vagtrafik till
andra transportmedel forbéttras.

Personbilstrafiken antas 6ka i en lagre takt, 2020 - 2050 jamfdrt med den historiska
utvecklingen i kommissionens alla scenarier (dvs. &ven i referensscenariot).
Okningen hamnar i genomsnitt pa knappt 10 procent 2030 relativt 2015.
Déampningen av 6kningstakten forklaras bland annat med att omfattningen av det
genomsnittliga bilinnehavet bedéms vara pa vag att méattas i manga av
medlemslénderna i EU15 (dvs. i EU:s rikare medlemslander).%

Aven godstransporterna p& vag okar i en ndgot langsammare takt i scenarierna.
Okningen till 2030 hamnar sammanlagt pa ca 20 procent vilket dven det ar en
betydligt lagre 6kningstakt jamfort med den historiska utvecklingen.'®

Utvecklingen under och efter Corona krisen kan dock komma att paverka
vagtrafikens omfattning pa flera satt. Biltrafiken och godstransporterna har minskat
kraftigt under varen 2020, men hur vagtrafiken utvecklas nar landernas ekonomier
Oppnar upp ar samtidigt mycket osakert. Det finns faktorer i utvecklingen till féljd
av Coronapandemin som riskerar att féra med sig att personbilstransporterna ékar
mer an vad som tidigare antagits. Bilen kan exempelvis komma att ersatta
flygresande och resor med andra kollektiva fa&rdmedel som blivit mindre attraktiva

% Jamfor med motsvarande svenska personbilsprognoser som &r hogre. De héga prognoserna
forklaras framst med att befolkningen okar i Sverige. Trafikverket 2018

100 3amfor med motsvarande prognos for godstransporterna pa vag dar okningstakten ar hogre an den
historiska. Trafikverket 2018.
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pga. radsla for fortsatt smittspridning. Godstransporterna pa vag i Europa skulle
ocksa potentiellt kunna 6ka i omfattning om foretagen nu véljer att flytta
produktion fran andra varldsdelar till forman for produktion i EU-omradet.

A andra sidan har satsningar pa att bygga ut cykelbanor och pa andra sétt framja ett
okat cyklande har tagit fart nar EU-landerna nu lattar pa sina
karantansbestammelser. Det framsta syftet med dessa satsningar &r att undvika och
dampa 6kningen av bilresor i staderna och samtidigt halla nere trangseln i
kollektivtrafiken.

En val utbyggd digital infrastruktur blir ocksa betydelsefull da digitala méten kan
komma att ersatta fysiska moten i hdgre utstrackning an tidigare efter Corona
krisen, vilket kan minska flygets affarsresande. Affarsresenérer utgor framfor allt
en stor del av inrikesflyg, medan en storre andel av de internationella flygresorna
utgors av privatresande.'%

Arbetsdokument for en gron aterhamtningsplan

Aven i arbetsdokumentet med konkreta &tgérder kopplade till en gron
aterhamtningsplan for EU, se ovan, konstateras att Coronakrisen kommer paverka
framtida mobilitetsmonster i Europa. Flyg 6ver korta distanser kan komma att
minska samtidigt som behovet av goda och snabba jarnvagsforbindelser kan
komma att 6ka.

| dokumentet foreslas att jarnvagsinvesteringar tilldelas ytterligare
investeringsmedel, vilket &ven namns i meddelandet om aterhamtningsplanen.
Finansieringen foreslas ga till nyckelkorridorer som mojliggor skiften fran vég till
jarnvag bade for gods och personer. | arbetsdokumentet lyfts dven
regelforenklingar fram som ska gora det lika enkelt att boka internationella
jarnvagsresor inom EU som det &r att boka flygresor. Férenklingar ska &ven goras i
processen for tillstand till nya jarnvéagsinvesteringar.

For att stimulera en utveckling av utsl&ppsfria och effektiva transporter i stdder
skulle ett aterhamtningspaket kunna inforas dar EU-stod kan ges till ny urban
mobilitet tex. i form av cykelsatsningar och kombinationstransporter dér cykel
ingar. Aven upprustning av utslappsfri kollektivtrafik ska kunna finansieras i
paketet. (Finns fondmedel pa detta tema sedan tidigare inom Urban Mobility
Window, medlen kan dven anvéandas for samfinansiering).

4.4.6 Energieffektivisering och ny koldioxidsnal teknik inom
industrin

Industrins utslapp i EU har sedan 1990 minskat med ungefér 27 procent, sedan

2005 ar minskningen ungeféar 19 procent for hela industrin. Utslappen fran den

101 Trafikanalys (2016) https://www.trafa.se/globalassets/rapporter/2016/rapport-2016 _4-infor-en-
flygstrateqgi---ett-kunskapsunderlag. pdf
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industri som finns inom EU ETS har ocksa den minskat jamfort med 2005, och
minskade mellan 2019 och 2018 med ungefar tva procent. Utslappen fran jarn- och
stalindustrin och cement minskade marginellt mellan 2018 och 2019, och har sedan
2013 stigit med cirka 3 respektive 7 procent.1%

Utslappen fran industrins energianvandning och processutslapp fortsatter i
kommissionens scenarier fran 2018 sjunka till 2030 i linje med tidigare trend i
kommissionens scenarier. Utvecklingen forklaras med att industriproduktionen
fortsatt effektiviseras och att anvandningen av fossila branslen for uppvarmning
successivt minskar i linje med trenden den senaste 10 - 20-arsperioden.

Tekniker som skulle kunna minska utslappen fran industrins processutslapp,
exempelvis teknik for koldioxidinfangning och lagring (CCS) inom
cementproduktion och i kemiindustri och anvéndning av vatgas inom jarn-och
stalindustri och kemiindustri antas dessutom utvecklas i lite storre pilotprojekt
under perioden 2020 - 2030, men introduceras inte i nagon storre omfattning forran
efter 2030 i kommissionens tidigare scenarier.

Bland forslagen i kommissionens nu framlagda aterhamtningsplan for EU finns
ocksa satsningar for att understodja genomforandet av en vatgasstrategi, bade som
Igutslappsteknik inom industrin och for tunga transporter. Aven investeringar i
infrastruktur for CC(U)S och lagring av koldioxid omndmns som nya strategiska
investeringsomraden. De storsta effekterna av den hér typen av atgéarder inom den
grona aterhamtningen kommer troligen uppsta relativt sent under tidsperioden fram
till 2030 och allra framst efter 2030.

Aven Norge har lyft in landets pdgaende CCS-satsning i landets post Corona
strategi och skapar darmed dven mojligheter for att CCS-teknik kan bérja tillampas
pa exempelvis nagra cement- och raffinaderianlaggningar inom EU. Tillampningen
bedoms &ven i detta fall komma att komma pa plats i lite storre skala forst mot
slutet av 2020-talet och under 2030-talet.

En omfattande satsning pa infrastrukturutbyggnad och renovering av befintliga
byggnader i EU i linje med kommissionens kommande renoveringsgiv och den
grona aterhamtningen kan komma att leda till 6kade utslapp fran flera relativt
utslappsintensiva industribranscher dar basmaterialen tillverkas. Det blir darfor
viktigt att verka for att dessa industrier far teknik pa plats som majliggor att
utslappen fran produktionen kan sénkas samtidigt som material som redan &r
mindre koldioxidintensiva, framst langlivade traprodukter, anvands i sa hog
utstrackning som mgjligt.

Utvecklingen av gron vatgas som en del i EU:s lagutslappsstrategi och den grona
aterhamtningen for bland annat industrin, 6kar efterfragan pa billig fornybar el och

102 ECRST (2020) 2020 State of the EU ETS report
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gor det mojligt att forbattra flexibiliteten i efterfragan i ett europeiskt elnat med en
allt hogre andel fornybar variabel el. Utvecklingen av vétgas gynnar darmed den
fortsatta utbyggnaden av fornybar el aven i en situation dar efterfragan pa el
minskar snabbare an tidigare forvantat fran andra delar av industrin och
naringslivet pga. en forsamrad ekonomi som kan félja i sparen av Corona krisen.

4.4.7 Jord- och skogsbruk och 6kad kolinlagring i mark

Utslappen av véaxthusgaser fran jordbruk var 439 miljoner ton ar 2017 och stod
darmed for ca 10 procent av de totala utslappen inom EU28. Jamfort med 1990 ars
niva var utslappen 19 procent lagre, men de har 6kat nagot de senaste aren.

Utslappen fran djurens fodersmaltning och fran jordbruksmark star for stérst andel
ar 2017 (44 respektive 41 procent) och darefter foljer lagring av godsel (15
procent).%

Utsldppen fran alla tre delomraden har 6kat de senaste aren. Djurs fodersméltning
minskade med 21 procent i perioden 1990 till 2017, men sedan 2012 har utsl&ppen
Okat (med 3 procent). Lagring av gddsel minskade samma period med 22 procent,
medan utslappen fran lagringen sedan 2012 har 6kat med 2 procent. Aven
utslappen fran jordbruksmark (mm.) som minskat med 16 procent sedan 1990, har
Okas sedan 2012 (6 procent).

Knappt 20 procent av vaxthusgasutslappen i EU utgjordes av andra vaxthusgaser
an koldioxid 2017, bland dessa utslapp star alltsa jordbrukssektorn for ungefar
hélften.

Utslappen av metan, lustgas och fluorerade véxthusgaser har successivt minskat
under de senaste decennierna. Utvecklingen forklaras bl.a. med styrmedel och
effektiviseringar inom jordbrukssektorn.

Utslappen av andra vaxthusgaser an koldioxid véntas fortsatta minska nagot mot
2030 i kommissionens scenarier fran 2018. For att utsldppen ska kunna minska
ytterligare bade till 2030 och mot 2050 kravs dock mer omfattande forandringar,
framforallt sddana som paverkar jordbrukssektorns verksamhet.

Kommissionen raknar inte med nagra storre sadana effekter i scenarierna till 2030
men konstaterar samtidigt att det finns vissa potentialer bade i atgarder som foljer
av en minskad notkétt-och mjoélkkonsumtion och i atgarder som okar
kolinlagringen i mark.

103 https://www.eea.europa.eu/data-and-maps/data/data-viewers/greenhouse-gases-viewer
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Pa jordbruksmark, pa improduktiv grasmark och inom skogsbruket forutsatts
dessutom majligheterna att leverera biomassa for framst energiandamal 6ka i
kommissionens scenarier som nar netto-noll till 2050.

| scenarierna fran 2018 tar den 6kade energiskogsodlingen fart forst under perioden
2030-2050 och effekterna av 6kad kolinlagring i jordbruksmark forefaller inte vara
medréknade i nagon storre omfattning. Det har dr dock insatsomraden som skulle
kunna ingd i EU:s nya grona giv och gréna aterhamtning dven under 2020-talet och
pa sé satt komplettera insatserna mot snabbare utslappsminskningar.

POTENTIAL FOR UTSLAPPSMINSKANDE ATGARDER

Utslappen fran jordbrukssektorn kommer fran djur, godsel och mark vilket innebar
att potentialen att minska utslappen inte r sa stor pga. biologiska processer jamfort
med andra sektorer. Men det finns anda vissa atgarder som kan genomforas for att
minska utslppen. En del har dock héga kostnader och en del innebér att forskning
och utveckling behovs. | en rapport fran IEEP redovisas nagra atgarder som
beddms ha en potential att minska utslappen fran jordbrukssektorn till 2030%%,
Potentialernas storlek ar svar att bedéma. | rapporten har man gjort bedomningar
av utslappsminskningar men med stora intervall med hanvisning till osékerhet och
stora variationer i lokala forutsattningar som paverkar effektens storlek.

Storst potential for att minska utslappen fran jordbruksmark och godselhantering
har atgarder som odling av fanggrédor/mellangrodor, anvandning av
nitrifikationshdmmare samt kvévefixering i véxtfoljden och med grésblandningar.
Andra atgarder som kan ha effekt ar minskad pljning och mer skorderester till
marken. Dessutom redovisas nagra atgarder for 6kad kolinlagring inom LULUCF-
sektorn men som ocksa kan ha en effekt pa lustgasutslappen fran jordbruksmark,
t.ex. atervatning och agroforestery.

Dessutom finns potentialen av att réta godsel. | rapporten fran IEEP'® togs inte
potentialen med minskade metanutslapp genom att rota godsel med, da rapporten
baserades pa data fran en tidigare studie som hade uteslutit den. Men I1EP noterar
dess mojliga htga potential. Baserat pa svenska forutséttningar och erfarenheter
bor denna potential vara hog aven inom EU. 25 EU-lander anvander idag nagon
form av produktionsstdd for att framja biogassektorn, och da framfor allt for att
framja elproduktion fran biogas'®. En mindre andel av dessa lander stéttar dven
biogasanvandning inom energi- och transportsektorerna. Danmark och Tyskland &r
exempel pa tva lander som bade ger stod for att producera energi men aven att
hantera samhéllskostnader forknippade med gddsel.

104 |EEP 2017 Agriculture GHG emissions: Determining the potential contribution to the Effort Sharing
Regulation

105 |EEP 2017 Agriculture GHG emissions: Determining the potential contribution to the Effort Sharing
Regulation

106 SOU 2019:63 Mer Biogas
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FORSLAG | ARBETSDOKUMENTET FOR EN GRON ATERHAMTNINGSPLAN

| arbetsdokumentet om en gréna aterhamtningsplan, som aven uttrycks i
kommissionens ”From Farm to Fork strategi”, foreslas féljande atgarder kopplat
till jord- och skogsbruk

Okad digitalisering (pengar fran CAP/LIFE/ny fond)
e Digital infrastruktur pa landsbygden och till jordbrukare
e Inforande av digital teknik for att dra nytta av satellitteknik
e Ekonomisk diversifiering
Investeringar i forstérkta kolsédnkor (EU Carbon Farming Programme)
e Plantering av 3 miljarder tréad till 2030
e Restaurering av torvmarker (for att sdnka utslappen med 50 Mt koldioxid
per ar (2030)
e Okat kolupptag i jordbruksmark genom att odla mer kvavefixerande grodor
(exvis fabggrodor/mellangrédor och vall) med malet att astadkomma 9 Mt
lagre utslapp av koldioxid per ar (2030)
e Overgang till agroforestry pa sammanlagt 2,6 miljoner hektar (mer inslag
av trad och buskar i jordbrukslandskapet)
o Pilotprojekt med klimatjordbruk (Carbon Farming Programmes) i minst 40
regioner
Jordbruket foreslas dven stodjas for att kunna bidra till 6kad biogasproduktion
(baserad pa godsel, livsmedelsavfall, jordbruksavfall, VA-avfall m.m.), sol- och
vindenergi, andra biobrénslen samt lagring.

4.5 Den grona aterhamtningen i EU och
klimatmalet till 2030

Det gar att hitta synergier mellan klimatatgarder och atgarder for hallbar
ekonomisk aterhdamtning. Det visar bland annat en studie av nagra valrenommerade
brittiska ekonomer som nyligen presenterades, se faktaruta nedan.

Vilka ekonomiska aterhamtningsatgarder ger flest synergier med
utvecklingen mot laga utslapp av vaxthusgaser?

I en studie fran borjan av maj 2020 analyseras vilka effekterna skulle kunna bli pa
utvecklingen av klimatutslappen av nagra olika typer av ekonomiska
aterhamtningsatgarder i sparen av Coronapandemin. %’

107 Heburn,O'Callaghan, Stern, Stieglietz och Zengheliz ” Will COVID-19 fiscal recovery packages
accelerate or retard progress on climate change? Prepared for Oxford review of Economic Policy
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Artikelforfattarna bad 231 tjansteman anstéllda vid centralbanker,
finansdepartement och nagra andra ekonomiska experter i olika G20-lander ranka
25 huvudtyper av aterhamtningsatgarder utifran deras egenskaper i forhallande till
fyra dimensioner, (i) hur snabbt de kan genomfdras och ge effekt (ii) ekonomiska
forstiarkningseffekter (iii) klimateftekter (iv) “overall
desirability”’(genomforbarhet?). Av svaren kunde de identifiera fem atgiarder som
sarskilt gynnsamma bade ekonomiskt och ur klimathanseende. Det handlande om:

- Investeringar i infrastruktur for teknik med laga utsléapp (Clean infrastructure)
- Energieffektivisering av befintliga byggnader (Retro-fit)

- Investeringar i utbildning och omskolning

- Investeringar i naturkapital

- Forskning och demonstration av lagutslappsteknik

I 1ag- och medelinkomstlander bedémdes investeringar i landsbygdsutbildning vara
ett mer vardefullt atgardsomrade jamfort med investeringar i teknikutveckling.

Inom EU och i andra delar av varlden, tex. i Sydkorea, Japan, Indien och Kina, ar
ocksa den uttalade ambitionen att aterhamtningsatgarderna som satts in efter den
allra mest akuta pandemikrisen ska ha en grén inriktning. Fragan &r dock om
inriktningen blir tillrackligt kraftfull och heltdckande och vilka effekterna blir av
dvriga aterhamtningsinsatser som gors parallellt. Centralt for den fortsatta
utvecklingen blir givetvis dven vad som hander i ekonomierna som helhet, vid
sidan av den mer direkta effekten av aterhamtningsinsatserna.

Det forslag tillaterhamtningsplan — inklusive det lackta arbetsdokumentet media
rapporterat om - utgor i manga fall just den typ av atgarder som rekommenderas i
studien som refereras i faktarutan ovan.

Foregaende avsnitt innehaller en genomgang av det som tidigare scenarier
indikerar skulle behéva ske under 2020-talet mot ett ambitiost klimatmal 2030 och
mot ett mal om att na nettonollutslapp 2050. Storleken pa omstallningsatgarder och
investeringstakter som beskrivs i scenarierna fran 2018 kan jamforas med
omfattningen pa de forslag till aterhamtning som kommissionen nu lagger fram och
de atgarder som aviserats av nagra medlemslander.

Nar atgarderna summeras kan dvergripande konstateras att den sammanlagda
omfattningen av forslagen till aterhdamtningsinsatser, inklusive den samfinansiering
de forutsétter, ar betydande och skulle om de faktiskt genomfors kunna ge den
extra stimulans som kan kravas for att nedgangen under pandemin faktiskt
utvecklas till en omstart mot lagre utslapp. Omfattningen skulle da kunna bli sa
stor att forutsattningarna att skarpa klimatmalen till 2030 och &ven na dem skulle
kunna 6ka jamfort med situationen fére pandemin.

7



NATURVARDSVERKET

Sarskilt viktigt med tanke pa malet 2030, ar den fortsatta utvecklingen av atgarder
som majliggor en okad utfasning av fossil energi i elsystemet, bade de som innebér
att mer fornybar el byggs ut men ocksa de atgarder som majliggor infasningen
bade pa elnats- och efterfragesidan.

Att inriktningen mot en 0kad elektrifiering och en 6kad vétgasanvandning nu stérks
ar vardefullt for helheten. Inte minst &r det viktigt att under 2020-talet forbereda for
den omstéllning av industrin som behodver ske under 2030-talet. | Sverige finns
tecken pa att inledningen av denna omstallning tidigarelaggs men for att
omstéllningen ska kunna genomfdras fullt ut kravs infrastruktur for elektrifiering
och 6kad vétgasanvandning.

| transportsektorn &r det viktigt att atgarderna som kan starka kollektivtrafik och
cykelanvandning prioriteras samtidigt som introduktionen av nollutsléappsfordon
kan 6ka i hastighet. Atgarderna for att starka landsbygd och jordbruket i EU kan
dessutom 6ka kolsankan till 2030 samtidigt som tillgangen till bioenergi kan vaxa
pa lite langre sikt.

Pengarna fran aterhamtningsplanen ska enligt Kommissionen kanaliseras genom
EU-program. En viktig del for att aterhamtningsplanen och dess delar ska uppfylla
sina l6ften blir att medlen pa ett effektivt satt nar behévande mottagare. Exempel
har tidigare visat att exempelvis strukturfonderna haft svart att betala ut sina medel
till svenska aktorer som delvis haft lag kunskap om fonderna, dels sokt sig till
svenska stodmekanismer for klimatomstéllning.%®

Kanske viktigast ar emellertid att som Kommissionen ocksa gor i sitt meddelande
sla fast att langsiktigheten och trovardigheten kring de langsiktiga malen och
ambitionen med EU:s klimatpolitik. Aterhamtningsplanen innefattar stora
offentliga investeringar som gynnar en omstallning till koldioxidneutralt EU. Men
offentliga medel kan bara svara upp mot en del av de investeringar som krévs
(atminstone 340 miljarder euro arligen) for att na klimatmalen till 2030.1% Den
stora finansieringen av omstéallningen behéver komma fran privat kapital som
flyttas fran sadant som motverkar till sddant som gagnar omstéllningen.

108 Naturvardsverket (2019) Underlag till regeringens klimatpolitiska handlingsplan, sid 90.

109 KOM (2020) COMMISSION STAFF WORKING DOCUMENT COM(2020) 456 final
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