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LOs yttrande 6ver Energimyndighetens och Natur-
vardsverkets rapport ”Den svenska klimatstrategins
utveckling”

Sammanfattning

e LO anser att klimatstrategins huvudlinjer ska handla om fossilfri
teknikutveckling inom produktion, transporter och energiférsorjning,
effektivare energianvindning samt engagemang i internationella
klimatprojekt.

e LO kan instimma i 6vergangen till ett temperaturmal och anser att
ett utsldppsmal till 2020 bor utga fran EUs gemensamma atagande
samt att effektbedomningar gors nér forslagen konkretiseras.

e LO anser att handelssystemet ska utformas sa att det stimulerar ny
elproduktion som ej paverkar klimatet och i ovrigt premierar energi-
effektiva verksamheter.

e LO stoder hardare utsldppskrav for personbilar samt koldioxid-
baserade formansvirden men anser ocksa att tillimpningen ska ske i
dialog med fordonsindustrin.

e LO avvisar forslaget om 75 ores hojning av drivmedelspriserna da
erfarenhet visar att atgarden &r klimatpolitiskt ineffektiv och for-
delningspolitiskt felaktig.

e LO instimmer i forslaget att utveckla anvdandningen av flexibla
mekanismer samt rikna in dessa i Sveriges klimatpolitiska atagande.

¢ LO instdmmer i forslagen om regional planeringssamordning for
resurssnala transporter, fordndring av klimatinvesteringsprogrammet
samt utvidgning av programmet for energieffektivisering inom
néringslivet.
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¢ LO instdmmer i att omfattande biodrivmedelsintroduktion med nu-
varande teknik bor ansta men efterlyser samtidigt en samverkan
mellan industri, stat och forskning kring hybrid- och elbilsutveckling

Allmant

Prognosen for de svenska utslappen av vixthusgaser visar att vi sannolikt
nar etappmalet om fyra procents reduktion till 2010 jamfort med basaret
1990. Samtidigt pekar bedomningarna for ytterligare 10 ar framat mot
sadana produktionsokningar - och dirmed utsldppsokningar - inom
transport-, energi- och industrisektorerna, att vi 2020 endast understiger
basarets niva med ett par procent.

Jamfort med det atagande vi har inom ramen for EUs linderfordelning
ligger Sverige dnda forhallandevis vl till. Myndigheterna har i foreliggande
rapport haft i uppdrag att analysera mojligheter att na en reduktion pa 25
procent till 2020. Vilken fordelning som kommer efter 2010 &r 4nnu oklart,
men ambitionen torde bli att begrinsa de svenska utsldppen till en niva
under ndamnda prognos.

For LO star det klart att utsldppen av viaxthusgaser pa sikt maste minska
mycket kraftigt men att riskbilden pekar mot att omfattande atgérder
kommer att behovas ocksa i nartid. Enligt LOs uppfattning bor huvudin-
riktningen vara att premiera fossilfri teknikutveckling inom transporter,
industriproduktion och energiférsorjning, effektivare energianviandning och
inte minst ett 6kat engagemang i klimatprojekt 1 andra ldnder. Det dr sam-
tidigt nodvandigt att atgiarder och styrmedel viljs utifran fordelningspolitiskt
rittvisa grunder.

Eftersom omfattande atgirder redan vidtagits i svensk produktion blir
marginalkostnaden for ytterligare reduktioner efterhand hogre. Enligt
rapportens modellberdkningar blir kostnaderna for en minskning pa 25
procent till 2020 emellertid relativt mattliga. De berikningar ITPS tidigare
gjort angaende BNP-effekter av hittillsvarande klimatpolitik visade pa en
arlig kostnad om 5-9 miljarder kronor. Man beriknade da @ven betydande
kostnader for basindustrin inklusive risker for utslagning av foretag vid
inforandet av ett handelssystem for utsldappsritter. Det dr enligt LOs upp-
fattning viktigt att konsekvensanalyserna for berdrda néringar utvecklas
ytterligare.



Klimatmalet

I rapporten foreslas en omformulering av det svenska miljokvalitetsmalet
“Begrinsad klimatpaverkan” fran koncentration av véxthusgaser (koldioxid-
ekvivalenter i ppm) till ett temperaturmal dir Sverige ska verka for att
medeltemperaturen globalt inte 6kar med mer @n 2 grader dver forindustriell
niva. LO kan, trots osidkra berdkningsgrunder, i princip ansluta sig till detta
forslag da ett temperaturmal dr mer effektinriktat och den foreslagna nivan
internationellt vedertagen som kritisk grins for undvikande av bestaende
skadeverkningar till f6ljd av uppvarmningen. Det forutsétter emellertid att
man med viss sidkerhet kan bedoma hur mycket vidtagna atgirder efterhand
bidrar till detta mal. LO konstaterar ocksa att temperaturmalet kan ses som
viss skdrpning jamfort med nuvarande mal.

Nir det giller konkretisering av det 6vergripande malet hianvisar rapporten
till det uppdrag man haft — att analysera forutsittningarna for att na en
minskning pa 25 procent av de svenska utsldppen till 2020. Enligt rapporten
ar detta mojligt utan alltfor dramatiska effekter pa ekonomi och vilfard. LO
sympatiserar med denna ambition, men menar samtidigt att struktureffekter
inom niringslivet och fordelningspolitiska effekter behover analyseras
ytterligare infor ett definitivt stéllningstagande. Det faktum att EU siktar
mot en reduktion pa 20 procent (30 procent om global dverenskommelse
kan nas) bor enligt LOs uppfattning vara utgangspunkt for det svenska
arbetet.

Utveckling av EUs handelssystem

EUs handelssystem for utsldappsritter dr en central fraga i rapporten.

Systemet har hittills visat pa stora brister. Dessa forklaras i rapporten med
for generos tilldelning och otydliga nationella ataganden. Infor kommande
handelsperiod stramar EU at systemet och minskar de nationella kvoterna.

LO konstaterar att utslippshandeln blir det huvudsakliga styrmedlet i
unionens klimatpolitik. Ett problem med utsldppshandeln &r att den inte ger
ekonomiska incitament for den fossilbaserade kraftindustrin att minska sina
COz—utslﬁpp eftersom de kan kopa sig okat utsldppsutrymme utan att sjédlva
drabbas av kostnaderna. Ett hogre pris pa utsldppsrittigheterna kan direkt
foras vidare till elkunderna. Kraftproducenterna tjdnar snarare mer ju hogre
priset pa utsldppsritter eftersom elpriset sétts pa marginalkraften. Hogre
elpriser riskerar i sin tur pa sikt medfora att den europeiska energiintensiva
industrin inte klarar konkurrensen gentemot motsvarande industri i linder
utan utsldppshandel och/eller COz—begr'ainsande atgdrder. Ett system med
utsldppshandel bor utformas sa att det stimulerar ny elproduktion som inte
ar klimatpaverkande. Mot bakgrund av hittillsvarande brister och olika



tillimpningar anser LO det vidare nodvindigt att tydliga regler for den
nationella fordelningen beslutas centralt inom unionen. Dessa regler bor
premiera energieffektiva verksamheter genom tillimpning av riktmérken
och liknande former av bench-marking. LO delar ocksa rapportens uppfatt-
ning att inslaget av auktionering kan 6ka om likvirdiga konkurrensvillkor
utvecklas gentemot viktigare konkurrentlinder utanfor EU.

En angrinsande fraga som LO vill uppmérksamma géller det genomslag
utsldppshandeln har pa elmarknaden da dven priset pa koldioxidfri kraftpro-
duktion paverkas av kostnader for utsldppsritter. Det dr nodvandigt att
utmonstra dessa effekter for att handelssystemet ska vinna fortroende som
effektivt klimatpolitiskt instrument.

Nir det géller styrmedelssystemet i 6vrigt har LO vid ett flertal tillfdllen
forordat att styrmedelssystemet bor renodlas genom att koldioxidskatten
avvecklas for den handlande sektorn eftersom utsldppshandeln och skatten
har likartade syften och funktioner. Att férslag i denna riktning nu aviseras
ser LO darfor som positivt.

Sektorer utanfor EUs handelssystem

De utsldppsgrinser som foreslas for nya personbilar inom EU till 2012

(130 g CO? per km) innebir en utmaning som europeisk bilindustri samfllt
protesterat mot. Biltrafikens omfattning och behovet av relativt snara at-
girder talar emellertid for langtgaende utsldppskrav. Dessa drabbar dess-
utom europeisk och icke-europeisk bilindustri likvirdigt. Europeiska
fordonstillverkare skulle generellt sett ha kunnat agera tidigare och mer kon-
sekvent nir det giller koldioxidutsldppen. Det hindrar inte att fordons-
industrins och transportsystemets forutsattningar att klara denna omstillning
kan behova diskuteras ndrmare vad géller kravens nidrmare tillimpning lik-
som eventuella samhilleliga stimulanser for att underlétta processen.

LO anser i likhet med forslaget i rapporten att Sverige bor verka for att
etanoltullen inom EU tas bort och instdmmer dven 1 forslagen om certi-
fiering av biodrivmedel och utveckling av standardiserad metod for métning
av tunga fordons brinsleférbrukning.

Nir det giller nationella atgirder avvisar LO forslaget om en ytterligare
hojning av drivmedelsskatten med 75 ore. Erfarenheten talar for att
betalningsviljan for bilakandet &r stark. Begriansade hojningar av driv-
medelspriset blir endast ett slag i luften och kraftiga hojningar slar fordel-
ningspolitiskt snett. Det dr effektivare att satsa pa krav och teknikutveckling
avseende fordon och drivmedel samt attraktiv kollektivtrafik.



Ett koldioxidbaserat formansvirde som foreslas i rapporten innebir en
nagot forsvarad konkurrenssituation for den storleksklass personbilar som
tillverkas i Sverige. LO motsiitter sig inte att kraven skérps for formansbilar
men menar samtidigt att en dialog bor foras med fordonsindustrin 1 syfte att
klargora hur en anpassning till kraven kan ske i syfte att begrinsa negativa
konkurrenseffekter.

Inkop av utslappsreduktioner

Genom s k flexibla mekanismer ger Kyotoprotokollet linder mgjlighet att
tillgodorékna sig utsldppsreduktioner som genomfors via projekt i framfor-
allt utvecklingsldnder. Dessa projekt blir normalt billigare dn motsvarande
insatser i hemlandet. Sverige hart hittills avstatt fran att rdkna in atgdrder i
andra ldnder i den svenska kvoten. En hojd ambitionsniva gor det enligt LOs
uppfattning nodvindigt att de olika formerna av flexibla mekanismer riaknas
in i den nationella kvoten. Mekanismerna utgor internationellt vedertagna
instrument for att 16sa ett globalt problem och medverkar — ritt nyttjade —
till mer kostnadseffektiva 1osningar.

Ovrigt

Inom transportsektorn efterlyser rapporten en samhillsplanering pa lokal
och regional niva som frimjar resurssnala transporter. LO instimmer i detta.
Ansvarskommitténs nyligen remitterade forslag ger sadana mojligheter.
Forslaget om att inrétta storre regionkommuner med ansvar for regional
infrastrukturplanering samt enhetlig regional indelning for berérda myndig-
heter ger 6kad mojlighet till samordnade 16sningar mellan transportslagen.
Denna uppgift for de nya regionala organen behdver dock fortydligas
jamfort med foreliggande forslag, om och nir en ny indelning genomfors.

LO instimmer ocksa i att ytterligare ambitionshojning for biodrivmedel bor
ansta tills mer energieffektiva 16sningar dn dagens har sikerstillts. LO
saknar samtidigt en diskussion om mdjligheter att utveckla system och
infrastruktur nationellt och internationellt for hybrid- och plug-in 16sningar
for olika kategorier fordon. En i grunden foridndrad drivmedelsanvindning i
vigtrafiken dr en klimatpolitisk nddvindighet. LO efterlyser en samverkan
mellan fordonsindustri, kraftproducenter, FoU-verksamhet och stat for att
stimulera en sadan utveckling.

Forslaget om att hoja energiskatten pa dieselbrinsle och sidnka fordons-
skatten for dieselfordon kan LO i princip ansluta sig till, dock med forbehall
att eventuella effekter for transportnédringen kan behdva analyseras nidrmare.



Nir det giller atgirder for industrin utanfor handelssystemet har LO i sitt
energipolitiska program forordat en utvidgning av programmet for energi-
effektivisering (PFE) utdver energiintensiv industri och ser déarfor positivt
pa att rapporten lidgger forslag i denna riktning.

LO har tidigare efterlyst mer koncentrerade satsningar inom klimatin-

vesteringsprogrammet och ser darfor dven positivt pa forslaget att omforma
medlen till direkta stodinsatser for utpekade omraden.
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