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Forord

Denna rapport trycktes ursprungligen i samband med redovisningen av
Naturvardsverkets regeringsuppdrag om miljomal som lamnades till rege-
ringen den 1 oktober 1999 (“Val av dtgdrder - metod fér sammanvagning
och samhéllsekonomiska bedémningar” Naturvardsverkets rapport 5005).

Rapporten nytrycks nu efter viss omarbetning i serien om
Miljorakenskaper som produceras gemensamt av Statistiska Centralbyran,
Konjunkturinstitutet och Naturvardsverket.

For sammanstéllning av rapporten ansvarar Katrin Rapp vid Naturvards-
verket. Ett antal andra utredare vid Konjunkturinstitutet,

Naturvardsverket och Miljomalskommittén har bidragit med olika delar.

Naturvardsverket, juni 2000
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Sammanfattning

Riksdagen har lagt fast femton nationella miljokvalitetsmal. Det 6vergri-
pande malet dr att vi ska ldmna over ett samhadlle till ndsta generation dar
de stora miljoproblemen &r 16sta. Eftersom miljokvalitetsmalen i allménhet
paverkas av atgarder inom manga sektorer blir samordning och samarbete
mellan sektorer en forutsittning for att uppna miljokvalitetsmalet.

I samhadllet finns det dock andra mal d&n miljomal. Samhallets resurser ska
racka till mycket. Det blir viktigt att uppna miljomalen till minsta mojliga
kostnad. For att kunna avgora hur man pa basta sétt ska nd malen maste
en sammanvdgd bedomning goras. Till detta behovs underlag fran
berérda sektorsmyndigheter. For att underlaget ska vara jamforbart har
Naturvardsverket rekommenderat RRV:s presentationsmodell for
samhallsekonomiskt beslutsunderlag. En lathund for
konsekvensutredningar (NV Rapport 4959) har ocksd tagits fram i detta
syfte.

Den samhillsekonomiska bedomningen innebér att varje atgard och till
atgdarden kopplat styrmedel analyseras genom att kostnader och nyttor
vdgs mot varandra. Samhillsekonomiska analyser kan anvidndas for att
utreda en enskild atgdrds konsekvenser men dven for att bedoma
konsekvenser av hela paket av atgarder.

I arbetet med att nd miljokvalitetsmalen &dr insamlandet av dtgéardsforslag
ett av de forsta stegen. Enligt den arbetsmetod som Naturvardsverket har
foreslar borjar man med att studera vilka atgarder som finns till hands och
vilken karaktdr eller typ av atgdrder det &r och hur dessa har kunnat
konsekvensbedémas av  sektorsmyndigheterna. Ddrefter fordelas
atgdarderna under respektive miljokvalitetsmal och ddr underliggande
delmal. Atgirderna rangordnas och kostnadstrappor gors for de delmal
dér underlagsmaterialet sa tillater.

Vissa atgdrder paverkar dock flera mdl. En mojlig metod ar dé att forst
fordela atgdrdskostnaden pd de fororeningar som reduceras och sedan
bygga samlade atgdrdspaket for flera miljokvalitetsmdl och da redovisa
atgardskostnaderna tillsammans med utsldppsreduktionen for paketen.

Den andra delen av Naturvardsverkets forslag till metod dr den del dar
man gor sammanvagningen, det vill sdga lyfter fram de atgarder som bor
genomforas. I denna del dr det sarskilt viktigt att ga systematiskt till viga
for att vélja ut atgarderna, eftersom bedomningar spelar en viss roll.
Nollalternativet visar hur utvecklingen skulle se ut, fram till datumet da
delmalet ska vara uppnatt, om inga ytterligare atgarder genomfors utéver
redan verksamma 4tgdrder eller fattade beslut. Genom att jamfora



nollalternativet for ett delmdl med sjdlva delmalet far man omfattningen
av de atgarder som behover ingd. Nar man gor urvalet av atgarder utgar
man fran atgardslistor och fran de kostnader som estimerats. Stravan bor
vara att vilja ut de mest kostnadseffektiva dtgdrderna. Det dr samtidigt
viktigt att gora urvalet sa att badde kort- och langsiktiga méal kan uppnas.

Efter att ha forsokt gora en uppskattning av hur mdlen skulle kunna nds
till lagsta totala kostnad gors en sammanstillning av vilka atgarder som
bor genomforas for att malen skall nas till ldgsta kostnad. Viktiga fragor att
analysera &r vilka grupper i samhéllet som kommer att paverkas av forsla-
gen. En del av svaret pa denna fraga fangas upp i Konjunkturinstitutets
modell. Denna kan beskriva de férdndringar som sker i olika branscher om
vissa miljokrav hojs. Andra delar av svaret fds av de konsekvens-
utredningar som gjorts av sektorsmyndigheterna for varje atgard. Detta tas
ocksa upp i den dvergripande konsekvensanalysen.

Viktigt att hela tiden komma ihag &r de stora osdkerheter som rader vid
berdkningar av samhéllsekonomiska kostnader pa 10 och 20 ars sikt.

For transport- och energisektorn har ett visst samordningsarbete skett och
ett forsta forsok till analys av dtgardsmojligheter avseende luftféroreningar
gjorts. Slutsatserna pekar pa att utvecklingen av sdrskilt koldioxidut-
slappen gor att Klimatmalet &r svdrast att na. For vagtrafiken har brénsle-
effektivare bilar, bilavgifter i tatorter och laginblandning av etanol identi-
fierats som de pa sikt mest kostnadseffektiva atgarderna med betydande
miljoeffekt for att nd just Klimatmalet.

Aven om storre delen av samhillsnyttan och en del av samhéllskostnaden
for narvarande far beskrivas med ord och plus och minus snarare dn med
kronor sd &r ett viktigt steg taget mot en rationell planering nar ett stort
antal myndigheter med ansvar for miljoarbetet pa ett systematiskt sétt
samarbetar inom en planeringsram med inriktning att se till samhadllets
totala intresse. Erfarenheter fran liknande prioriteringar for andra
omrdden visar att experter med inriktning pd de olika delmal som varit
aktuella har haft formdga att i hearings prioritera atgdarder efter
samhdllsnytta och samhdllskostnad dven ndr underlag inte funnits for att
uttrycka dessa i kronor.

Naturvardsverket slutsats &r att det behovs dels ytterligare forskning kring
och utveckling av metoder for samhdllsekonomiska avvdgningar, dels
forbattrad tillgang till nodvandiga data for att man med nagot storre
sdkerhet skall kunna identifiera kostnadseffektiva atgardsstrategier.



1 Inledning

1.1 Miljordkenskaper

Miljordkenskaper &r ett system dar miljostatistik systematiseras och
redovisas tillsammans med ekonomisk statistik. P4 s sdtt tydliggors
sambanden mellan ekonomi och milj6. Miljorakenskaperna kan
exempelvis anvidndas for att analysera miljoeffekter av olika ekonomiska
beslut eller de ekonomiska konsekvenserna av en viss miljopolitik.

Brist pa information, kunskap och andra osdkerheter gor det mycket svart,
om inte omdojligt att vardera badde miljokostnader och miljonyttor. Ofta &r
det bara kostnaderna av en given miljopolitik som kan uppskattas. Skélet
till detta &r att det ofta ror sig om ldttdefinierbara kostnader f6r exempelvis
kapital och arbetskraft. Nyttorna ddaremot kommer av att miljon forbattras
eller att miljoskador forhindras, och eftersom sddana tillgdngar inte
vdrderas pa ndgon marknad blir de svara att sétta ett pris pa.

I avsaknad av en objektiv monetdr vdrdering av olika nyttor sa maste
prioriteringar goras pa nagot annat sitt. Detta sker lampligen genom den
politiska processen. Denna kan rangordna preferenser efter hur angeldgna
de dr. Sedan kan det béasta sdttet att genomfora en pa sa sitt beslutad
politik identifieras genom en kostnadseffektivitetsanalys. Fordelen med en
kostnadseffektivitetsanalys, framfér en kostnadsnyttoanalys, dr att den
inte kraver att naturresurser eller andra miljotillgangar varderas monetéart
utan att endast atgardskostnaderna for att genomfoéra den beslutade
politiken uppskattas. Sjalvklart s kan foreslagna atgarder ocksd innebara
svarmdtbara miljokostnader. I sd fall far den politiska processen &dter
avgora om kostnaderna overstiger nyttan och om dtgdrderna fortfarande
bor genomforas.

Denna rapport beskriver kostnadsbaserade metoder for att genomféra
analyser eller modellsimuleringar avseende framfor allt ekonomiska
effekter av att uppna de svenska miljokvalitetsmdlen. Den ekologiska
dimensionen av hdllbarhet &r har specificerad genom icke monetariserade
mal som i vissa fall definierats utifrdn naturvetenskapliga bedomningar
om vad som dr langsiktigt hdllbart men som i andra fall utgar frdn
politiska vardegrunder.

Inom ramen for arbetet med att utveckla miljordkenskaper for Sverige
bedrivs verksamhet vid tre olika myndigheter. Statistiska centralbyran
Konjunkturinstitutet och Naturvardsverket. Naturvdrdsverket beskriver
tillstdndet i de svenska ekosystemet och hur dessa fordandras. Naturvards-
verket gor ocksd berdkningar av kostnaderna for att minska utslapp och
annan miljopaverkan.



1.2 Bakgrund

Riksdagen har lagt fast femton nationella miljokvalitetsmal' som beskriver
de kvaliteter som var miljo och vara gemensamma natur- och
kulturresurser mdste ha for att vara ekologiskt hallbara. Det 6vergripande
malet &dr att vi ska lamna over ett samhadlle till ndsta generation dar de
stora miljoproblemen ér 16sta.

For att vi ska veta vad som behover goras och for att miljomalen ska kunna
foljas upp behover de preciserar och anpassas till verksamhetsomrdden
och nivder i samhallet. Tio myndigheter har pa regeringens uppdrag bl.a.
foreslagit preciseringar i form av delmal, handlingsvégar for att nd dem
och system for uppfoljning. Forslagen presenterades i femton
malrapporter som dverldmnades till regeringen den 1 oktober 1999.

Regeringens riktningsangivelse, ”generationsmadlet”, dr en utmaning till
hela sambhillet att delta i arbetet for ekologiskt hallbar utveckling.
Forutsattningar mdste bland annat skapas for konsumenterna att vélja
miljdanpassade alternativ. Naturvardsverket anser att det behovs en
grundldggande omstdllning av samhillet om vi skall klara klimat-,
overgodnings- och miljogiftsmalen och om vi skall kunna bevara den
biologiska mangfalden och ekosystemens produktionsférmaga.

Ett stort hinder for att uppna ekologisk hallbarhet dr konflikten mellan vad
som dr kortsiktigt lonsamt for enskilda aktorer i samhdllet och langsiktigt
hallbart for samhallet som helhet. En hallbar utveckling forutsatter att vi
nar bade miljokvalitetsmalen och mal avseende god ekonomiska, kulturell
och social utveckling.

Forslagen fran myndigheterna utgjorde underlag for den av regeringen
sarskilt tillsatta miljomalskommittén som sag over vilka delmdl och
atgdardsstrategier som behovs for att miljokvalitetsmélen ska kunna nas
inom en generation. Kommittén overlamnade sitt forslag till regeringen i
juni 2000. Miljomalskommitténs uppdrag géllde fjorton av de femton
miljokvalitetsmdlen. Klimatkommittén hade motsvarande uppdrag for det
femtonde malet - Begransad klimatpdverkan. Denna Kommitté lamnade
over sitt forslag till regeringen i april 2000.

1.3 Syfte

For att kunna redogora for konsekvenserna av en beslutad politik &r data
om bl.a. utsldpp, teknologi och kostnader en forutsittning.

! De femton miljokvalitetsmalen ar: 1. Frisk luft. 2. Grundvatten av god kvalitet. 3. Levande
sjoar och vattendrag. 4. Myllrande vitmarker. 5. Hav i balans samt levande kust och skargard.
6. Ingen 6vergddning. 7. Bara naturlig forsurning. 8. Levande skogar. 9. Ett rikt
odlingslandskap. 10. Storslagen fjallmiljo. 11. God bebyggd miljo. 12. Giftfri miljo. 13. Saker
stralmiljo. 14. Skyddande ozonskikt. 15. Begrinsad klimatpaverkan.
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De myndigheter som fick i uppdrag att vidareutveckla miljokvalitetsmalen
fick ocksd i uppdrag att redogora for atgardskostnader och effekter av att
na malen.

Forutom att utreda konsekvenser av att na mélen dr det av stort intresse att
ta reda pa konsekvenser av att inte nd malen. Om man viljer att bortse fran
behovet att dndra fardriktning s maste ett sddant val ske medvetet och
redovisas Oppet.

I och med att miljokvalitetsmalen paverkas av atgdarder inom mdnga
sektorer blir samordning och samarbete mellan sektorer en forutséttning
for att uppna miljokvalitetsmalen. For att kunna identifiera det mest
kostnadseffektiva sittet att genomfora miljokvalitetsmédlen eller det ur ett
samhdllsekonomiskt perspektiv mes lampliga sdttet att genomfora
politiken maste samtliga sektorer lamna underlag som &r genomskinligt
och jamforbart. Endast vissa myndigheter, vilket sektorrapporterna for
transporter och energi dr exempel pd, har dock under ndgon ldngre tid
arbetat med att ta fram underlag for bl.a. atgardskostnader.

Syftet med denna rapport dr att komma ett steg ndrmare mojligheten till
att gora sammanvadgda bedomningar éver hur miljomalen kan nds pd ett
samhallsekonomiskt kostnadseffektivt sitt. Den redovisar metoder for hur
uppgifter om atgarders konsekvenser kan redovisas och stillas upp for att
fa jamforbarhet mellan sektorer. Den &r vidare en hjdlp i arbetet med att
gora konsekvenser av atgardsforslag (eller konsekvenser av att inte vidta
atgdarder) synliga. Inte bara konsekvenser for miljon utan dven sociala och
ekonomiska konsekvenser.

1.4 Metod

Mycket av Naturvardsverkets arbete har hittills gatt ut pa att samordna
och stodja de sektorsmyndigheter som ocksa fatt uppdrag inom
miljomalsuppdraget. For att det ska vara mojligt att sammanstélla ett sa
omfattande material som det ror sig om och gora en sammanvégd analys
kravs att underlaget dr jamforbart, att alla sektorsmyndigheter arbetar
efter samma metod.

I arbetet med att ta fram en sddan metod bildade Naturvardsverket tidigt
under uppdraget en analysgrupp. Denna grupp? hjdlpte till i arbetet med
att specificera hur underlag bor se ut for att en sammanvégd analys ska
kunna goras. Gruppen anvandes ocksd for att samordna arbetet med
Statens  Institut for ~KommunikationsAnalys  (SIKA),  Statens
energimyndighets (STEM) och Konjunkturinstitutets (KI)
modellkdrningar.

2 bestaende av representanter fran Statens Institut for KommunikationsAnalys (SIKA),
Statistiska Centralbyrdn (SCB), Konjunkturinstitutet (KI), Statens energimyndighet
(STEM), Finansdepartementet, Miljodepartementet, Forsvarets forskningsanstalt
(FOA), Vagverket (VV) och Luftfartsverket
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Den specifikation om vad Naturvardsverket 6nskade for underlag vidare-
utvecklades med hjdlp av den sa kallade miljomyndighetsgruppen, det vill
sdga representanter fran de myndigheter som fatt ansvar for ett eller flera
miljokvalitetsmdl? Dokumentet bestdende av 17 punkter spreds till
samtliga sektorsmyndigheter och lades dven ut pa internet, (se bilaga 0).

Naturvardsverket har rekommenderat sektorsmyndigheterna att anvanda
RRVs presentationsmodell, eller metod for samhallsekonomiskt besluts-
underlag. Modellen presenteras ndrmare i kapitel 4.4 Naturvardsverket
bjod ocksa in de personer pa sektorsmyndigheterna som analyserar de
samhdllsekonomiska effekterna till utbildning i denna metod for konse-
kvensanalyser. En lathund f6r konsekvensutredningar (NV Rapport 4959)
togs fram som kursmaterial.

1.5 Disposition

Efter ett inledande kapitel om utgangspunkter och definitioner av begrepp
som anvands i rapporten sd beskrivs den av Naturvardsverket foreslagna
metoden for att strukturera och prioritera de miljoatgarder som behovs for
att de 15 miljomalen skall kunna nas.

I kapitel 4 beskrivs kortfattat nagra verktyg som kan anvandas nar enstaka
eller hela paket av atgarder konsekvensutreds.

Kapitlet om transporter dr en ldgesredovisning av transportsektorns
miljopdverkan, miljomal, handlingsvagar och trafikverkens
atgardsanalyser. Slutligen kapitlet om energi redogor for energisektorns
miljopdverkan, sektorsmadl och atgardsmojligheter.

3 da&  Dbestdende av  Stralskyddsinstitutet (SSI), Socialstyrelsen  (SoS),
Kemikalieinspektionen (Keml), Riksantikvarieambetet (RAA), Boverket (BoV) och
Naturvérdsverket

4 Denna modell for att presentera beslutsunderlag i den offentliga sektorn
rekommenderades av en arbetsgrupp med representanter for Kommunférbundet,
Landstingsforbundet, Civildepartementet, Finansdepartementet och
Riksrevisionsverket i rapporten ”Béttre beslutsunderlag i den offentliga sektorn - en
presentationsmodell” (RRV, Fi 1991.2)
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2 Utgangspunkter och
definitioner

2.1 Malorienterat synsatt

Miljomalsuppdraget utgar fran ett mdlorienterat synsétt. Det 6vergripande
generationsmalet och miljokvalitetsmédlen, senare ocksa delmalen, anses
som givna. Samtidigt &r det viktigt att médlen uppnas pa ett, for samhallet
som helhet, s fordelaktigt sdtt som mojligt. Takten i omstédllningen, det
vill sdga hur ldngt vi skall nd i halvtid, skall faststdllas genom politiska
beslut utifran bland annat samhéllsekonomiska avvéagningar.

For att planera atgarder som leder i rétt riktning behover vi veta vilka
forandringar i samhéllet som behovs for att vi ska nd miljokvalitetsmdlen
och hur mycket paverkan maste minska eller dndras fradn idag till ar 2020.

Inom vissa omraden kan vi med dagens kunskap naturvetenskapligt
definiera vad som krévs for hallbarhet eller god miljokvalitet. Vi kan ange
haltgranser, kritiska belastningsnivaer (den hogsta fororeningsbelastning
som inte leder till skador pa kénsliga delar av miljon), hur mycket dod ved
det bor finnas i skogen osv. Men granserna dr knappast absoluta.
Kunskaper, varderingar, kulturella och ekonomiska forhdllanden paverkar
var syn pd vad som dr héllbart. Darfor kommer ocksa manga av de mal pa
lagre nivd, som klargor inneborden av de 15 miljokvalitetsmalen, genom
kontinuerlig uppfoljning5 och utviardering med stor sannolikhet forandras
under de kommande 25 aren.

2.2 Val av atgarder

Begreppen atgdrder och styrmedel anvidnds ibland synonymt. Ett sitt att
skilja pa dessa dr att uttrycka atgarden som den férdandring som man vill
uppnd och styrmedlet som det verktyg som dstadkommer férdandringen.
Det sker ocksa forandringar som stdndigt pdgdr i samhdllet utan en
medveten styrning. Manniskans stindigt fordndrade preferenser dr en
sddan, till exempel behovet av att forflytta sig med personbil. Vissa
styrmedel &r generella och styr mot forandringar dar det inte dr givet var
forandringar kommer att goras. Frivilliga ataganden dr ett exempel pa ett
sadant generellt styrmedel.

Atgirder kan kinnetecknas av helt olika innehall och syfte.

5 Se Naturvardsverkets rapport “System med indikatorer for nationell uppfoljning av
miljokvalitetsmalen” (1999) nr 5006
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Atgirdens karaktir handlar om A&tgdrden till exempel syftar till
forandringar inom teknik, effektiviseringar, materialanvandning och/eller
konsument och kundval. Ndr man véljer dtgarder med en viss karaktar sa
styr man utvecklingen i en viss riktning.

Atgirdens tidsaspekt handlar om &tgirden verkar pa kort sikt eller pa
langre sikt och hur ldnge den verkar.

Atgirdens kostnadsbild handlar om potentialen i &tgirden, det vill siga
miljoetfekten, och vilka kostnader som dr forknippade med dtgarden.

Atgirdens genomfsrbarhet beror pa kostnadsbilden och vem som ska bira
kostnaden men dven pa andra subjektiva val av i vilken riktning man vill
att utvecklingen ska ga.

Man kan vilja atgdarder for att uppna ett miljokvalitetsmdl pa en mangd
olika sdtt. Det dr nodvandigt att genomgripande analysera sektorn dar
atgarder ska verka for att bedoma vilken karaktdr pa dtgarderna som
behovs. Analysen dr en del i sektorsmyndigheternas miljoarbete.

For att klara en omstéllning till en hallbar utveckling inom en generation
behover atgardernas karaktdr variera. Vissa bor bland annat vara
kortsiktiga for att nd delmal i en nédra framtid och andra mer langsiktiga
for att strava mot de olika hdllbarhetskriterierna. Det finns inte ndgot
absolut svar pa vilka atgdrder som ska viljas och valet kan darfor i en
forsta omgang variera vasentligt hos de olika sektorsmyndigheterna

2.3 Kostnadseffektivitet

Kostnadseffektivitet dr ett begrepp som namns vid upprepade tillfillen i
den hédr rapporten. Hur definieras en kostnadseffektiv dtgard eller
atgardsmix? I SOU 1994:133 Miljopolitikens principer aterfinns foljande
definition:

”Nédr man granskar olika miljéaktorers referenser till kostnadseffektivitet,
framgar klart att det finns tva skilda uppfattningar av vad det innebar. Den
ena tolkningen &r att atgdarder dr kostnadseffektiva nir kostnaden for skada
som uppstar om atgird ej vidtas &r storre dn kostnaden for atgdard. Den andra
tolkningen &r att en kostnadseffektiv atgard ar det billigaste séttet att na ett
forutbestdimt mal (t.ex. en utsldppsbegransning) helt oberoende av om
skadans ekonomiska omfattning kunnat berdknas och vad uppskattningen i sa
fall visar. I denna andra tolkning jamfors kostnaden for en tiankbar atgérd,
med kostnaderna for alternativa atgarder.”.....'I Riodeklarationen Princip 15
sdgs ”skall inte avsaknad av vetenskaplig bevisning leda till att
kostnadseffektiva atgarder fordrojs”. Vetenskaplig bevisning i form av
kvantifierade orsak/verkan samband, torde i flertalet fall vara en nodvandig
forutséttning for att man skall kunna beridkna den marginella skadekostnaden
och jaimfora denna med den marginella atgidrdskostnaden.

Om man saledes for att avgora om kostnadseffektiva atgarder finns, skulle
behova just den vetenskapliga bevisning som forsiktighetsprincipen
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inledningsvis sdger inte skall behovas, skulle juristerna och diplomaterna
bakom Riodeklarationen ha skapat ett Moment 22. Detta kan rimligtvis inte
varit avsikten, varav foljer att en atgérd definitionsmaéssigt dr kostnadseffektiv
om den &r det billigaste atgdrdsalternativet.”®

Definitionen att en atgdard dr kostnadseffektiv om den &r det billigaste
atgdardsalternativet for att nd malet stimmer vil med Riksdagen beslut att
anta de femton miljokvalitetsmalen.

2.4 Samhéllsekonomisk analys

Termen samhillsekonomisk analys ndmns ocksd i rapporten. Det kan
dérfor vara pd sin plats att definiera vad Naturvardsverket har menar med
samhallsekonomisk analys.

En samhillsekonomisk analys syftar till att belysa verkningar av en atgard
pa berdrda personer och péd andra delar av ekonomin. I den samhdllseko-
nomiska kalkylen identifieras, kvantifieras och varderas den samhéllseko-
nomiska kostnad och intdkt (nytta) som atgarden ifraga medfor i ekono-
miska termer’. De aspekter som inte kan kvantifieras och varderas
beskrivs med ord. Naturvdrdsverket forordar som utgdngspunkt en
samhdllsekonomisk analys som &ven innehdller en redogorelse av de
relevanta effekter som inte kunnat varderas i kalkylen. Dessa effekter &r
ofta vil sa viktiga som de som kan kvantifieras och beskrivas i monetédra
termer.

Andra aspekter dn de som har pdverkan pa det samhillsekonomiska
virdet av atgdrden faller utanfor denna analys och mdste behandlas pa
annat sdtt. Det kan till exempel rora sig om omférdelningar av intdkter
mellan individer. Den samhéllsekonomiska kalkylen tar inte hdnsyn till
vem i samhdllet som har nytta av atgarden.

Den samhillsekonomiska kalkylen kan se ut pa olika sétt. Vissa moment
bor dock alltid finnas med i en eller annan form:

» Definition av dtgarden - nollalternativ och férandringsalternativ
> Identifiering av vilka som berors av atgarden - direkt eller indirekt
> Identifiering av samhallsekonomiska kostnader och intédkter

Nar sa ar mojligt bor dven foljande moment finnas med:

» Kvantifiering av samhallsekonomiska kostnader och intadkter

» Monetdr vardering av alla relevanta samhéllsekonomiska effekter
» Omradkning av kostnader och nyttor till nuvarde eller arskostnad
» Vidgning av nyttor mot kostnader

¢ Miljopolitikens principer (1994), SOU 1994:133, s. 48
7 Samhallsekonomisk kostnads-intdktskalkyl, pa engelska Cost-Benefit-Analysis (CBA)
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2.4.1 Nollalternativ

Det ar viktigt att kunna skilja ut den foreslagna atgardens effekter fran de
som hade intraffat 4ven utan atgard. Det dr enbart dtgardens effekter som
ska analyseras, isolerat fran eventuella andra effekter. Alternativet att
ingen atgard genomfors brukar kallas nollalternativet eller “business as
usual”.

Stravan &r att beskriva en prognostiserad utveckling med utgadngspunkt
frdn redan beslutade atgdrder. Dessa kan vara bindande beslut av EU,
internationella konventioner eller beslut av Sveriges Riksdag. Saledes &r de
beslut som domstolar och myndigheter kommer att fatta med anledning
av miljobalken med i nollalternativet. Aven frivilliga 6verenskommelser
bor kunna tas med i nollalternativet. Om det behovs statliga eller
kommunala medel for genomforandet dr det ocksa meningen att det ska
finnas langsiktiga politiska beslut om dessa medel.

Avgorande vid bedomningen av nollalternativet dr for manga miljomal
prognoser for utvecklingen pa flera tunga politikomrdden, energi, trafik,
jordbruk och skogsbruk. Till exempel spelar oklarheterna om utvecklingen
av energipolitiken och tidpunkten fér kdrnkraftens avveckling stor roll for
beddmningen och utformning av flera delmal.

Prognoser dr bedomningar av en utveckling. Darfér bor ambitionen vara
att fora ett resonemang kring hur utvecklingen blir om beslutade regler
inte foljs eller om samhdllsutvecklingen inte blir den prognostiserade.

2.4.2 Kostnadseffektivitetsanalys

Nar nuvérdet av en atgdrds kostnader dras frdn nuvidrdet av nyttan far
man nettonuvdrdet. Kostnadseffektiviteten far man genom att berdkna
atgdardens  nettonuvdrde  per  satsad  krona. @ Den  kallas
nettonuvardeskvoten. Den kan emellertid bara berdknas for den del av de
samhdllsekonomiska effekterna som kan vérderas i pengar. Eftersom miljo
ar en resurs som normalt varken kan kopas eller séljas blir det ofta svart att
sdtta ett pris pa den.

For att illustrera svarigheten med att védrdera miljon foljer har kort ett

resonemang om klimatférandringar:
Om vi skall kunna begridnsa var paverkan pa klimatet behovs en langtgdende
och dyrbar energieffektivisering och omldggning av energiproduktionen. Men
vad skulle kostnaderna bli for de klimatforandringar som vi i annat fall kan
raka ut f6r? Man kan nog utga fran att dessa forandringar for
vadrldsbefolkningen som helhet skulle bli langt mer kostsamma &n de i och f6r
sig mycket stora investeringar som behovs for att vi skall stoppa dem. Redan
de nutida naturkatastrofer som pa méanga hall betraktas som foljder av
vaxthuseffekter odeldgger enorma varden. Till bilden av en framtidsvéarld
drabbad av kraftiga och snabba klimatforandringar hor sviltkatastrofer och
gigantiska folkomflyttningar. Nér vi i dag viarderar kostnaderna for att
begrénsa var klimatpaverkan kan vi i den andra vagskélen behova lidgga vara

efterkommandes 6verlevnad.
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Genom att utnyttja att miljokvalitetsmalen &r givna, kan man istéllet sitta
de atgdrder som ndr médlen till de ldgsta samhéllsekonomiska kostnaderna.

Naturvardsverket har foreslagit att man, dar sd ar mojligt berdknar
kostnader som en drskostnads och nyttan som en arlig nytta, till exempel
som en arlig utslappsreduktion. Dédrefter kan kostnaden stillas i relation
med den nytta kostnaden ger.

2.4.3 Osdkerheter och kinslighetsanalys

Det finns stora osdkerheter i samhéllsekonomiska kostnadskalkyler pa 10
och 20 ars sikt. Det berdkningsunderlag som finns utgdr i forsta hand fran
kostnader for investeringar i tekniska atgarder som direkt minskar utslapp
och paverkan. Hur miljokostnaderna skall berdknas for alternativa energi-
scenarier eller olika utveckling av trafikarbetet och dess fordelning &r svart
eller omgjligt att klara ut.

Till detta kommer svarigheterna att bedoma icke tekniska atgarder t.ex.
forandring av livsstil och &tgirder som gors av marknadsskil. Aven for
berdkningar av kostnader for tekniska atgédrder finns problem. Ofta
begrdnsas  utsldipp i  industrin genom = ombyggnader  och
processforandringar. Samtidigt far man en ny och betydligt rationellare
tillverkningsanldggning.

En sarskild svarighet utgor kostnadsberdkningar for forandrad
markanvandning och alternativa produktionsmetoder i jord- och
skogsbruk.

For att belysa problemen och analysera underlaget &r kanslighetsanalyser
en anvandbar metod, att anvidnda flera olika energi, trafik och jordbruks-
scenarier och analysera vad de betyder for begrdnsning av utsldppen,
markanvéandning och liknande, eller behov av fédrre och/eller flera
ytterligare direkta atgarder och deras kostnader. Man kan ocksa gora
kanslighetsanalyser och variera delmélens ambitionsniva.

8 Se beskrivning av annuitetsmetoden i NV rapport 4959 “Lathund for
konsekvensutredningar”.
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3 Metod

For att kunna na en béttre miljo och ett langsiktigt hdllbart samhalle pa ett
kostnadseffektivt sitt krdavs en genomtankt arbetsmetod. I detta kapitel ges
en beskrivning av en lamplig metod for att vélja atgarder for att uppna
miljokvalitetsmalen. I denna beslutsprocess framstar det som naturligt att
atgarderna och konsekvensutredningarna for dessa tas fram av respektive
ansvarig sektorsmyndighet.

Sedan slutet av 50-talet har med borjan i USA planeringsmetoder anvands
for att prioritera vdginvesteringar pa ett kostnadseffektivt sitt. I Sverige
borjade detta arbete i mitten av 60-talet. Under 70-talet vidgades
planeringsmodellen i Sverige till en samhallsekonomisk modell som kom
att omfatta alla effekter av en védginvestering dven de okvantifierade
miljoeffekter som kan uppstd vid vdginvesteringar, som till exempel
intrdng i naturomraden. En viginvesterings sambhaéllsekonomiska
lénsamhet uttrycktes dd med savil en siffra som gillde de kvantifierade
delarna i beslutsunderlaget som ett plus (+), minus (-), eller en nolla (0) for
de kvalitativa delarna. Dessa kvalitativa delar beskrevs sedan med ord.

I slutet av 70-talet forsvann den okvantifierade delen fran Vagverkets
planer och idag anges projektens Ilonsamhet enbart med en
nettonuvardeskvot.

Erfarenheter fran trafiksektorn kan man dra nytta av i arbetet med
prioritering av miljoinsatser. Inte minst kan vagplaneringens hantering av
kvalitativa effekter pd 70-talet vara av intresse. For varje atgdrd som
foreslds for att nd ett visst delmdl kan atgdrdens samhaéllsekonomiska
effekter delas upp i en del som védrderas i kronor och en som forblir
okvantifierad.

3.1 Sektorsmyndigheternas val

Sektorsintegrering, en princip fastlagd av Sveriges Riksdag for mer dn tio
ar sedan innebdr att varje samhdllssektor har ansvar for att skydda miljon
inom det egna verksamhetsomradet. Ansvaret kan innebadra malkonflikter
mellan miljomdl och andra mdl som sektorn har. Exempelvis sa kan
skogsbrukets produktionsmdl att na en tillrdcklig virkesproduktion strida
mot malet om biologisk méngfald.®

Troligen gor sektorsmyndigheterna i en sadan hér process tidigt medvetna
val utifrdn kunskaper om sin sektor bdde vad galler utveckling och behov
av atgarder. Sektorsmyndigheten gor saledes i ett tidigt skede strategiska

9 Se vidare om sektorsintegrering och malkonflikter i rapporten “Samordning och
konflikter” i Miljomalsuppdraget.
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val av vilka atgdrder som kan vara ldmpliga for att uppnd olika
sektorsmal. Exempelvis sd véljs atgdarder som ger synergieffekter, genom
att de bidrar till att flera av sektorns mal uppfylls samtidigt.

De handlingsalternativ som sektorsmyndigheten har valt bort kan vara
svara att se om de inte har angett det i sin redovisning. Det &dr viktigt att
synliggora de malkonflikter och synergier som finns och som pdverkar
sektorsmyndigheternas val och skapa en medvetenhet om hur valen gors.
De étgérder som viljs bort kanske tillsammans dnda skulle kunna vara ett
alternativ. De kanske till och med viljs bort av “gammal vana” och inte
som en foljd av ett genomtdnkt beslut. Sektorsmyndigheten bor alltsa
beskriva den process som resulterar i forslag pa atgarder.

3.2 Analys av sektorsmyndigheternas underlag

Som tidigare har angetts i avsnitt 2.2 dr analysen av vilken typ av atgarder
som har ldmnats av respektive sektorsmyndighet viktig, liksom att atgar-
derna dr konsekvensbedomda. Detta behovs eftersom jamforelsen mellan
de olika sektorerna &r beroende av att det finns dtgdarder som dr just
jamforbara.

Punkterna nedan bor beaktas ndr sektorsmyndigheternas underlag ska
analyseras.

Analys av atgiarder fran sektorsmyndighet

Vilka mal paverkar de foreslagna atgarderna

Vilken karaktar &r det pd atgdrderna

Finns det atgarder som verkar pa bade kort och lang sikt
Ar &tgirderna kvalitativt konsekvensbedomda

Ar tgirderna kvantitativt konsekvensbedomda

Finns det finansiella kalkyler

YV V.V V VYV V V

Finns en sammanrdkning over vem som far betala, drabbade
samhallsgrupper?

Ar de berorda identifierade

Y

» Forutom direkta effekter har man tagit upp indirekta effekter av
atgdrderna

» Har man bedomt lampligt styrmedel till respektive atgard

Dessutom behovs en prognos om hur sektorn kan komma att utvecklas om
inga atgarder vidtas och vilken paverkan den i sa fall har pa miljon. Detta
kan sedan anvandas for att konstruera nollalternativ. Genom att jamfora
nollalternativet med det mal vi vill nd kan vi berdkna hur langt vi har kvar,
det vill saga hur stort gapet ér.
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3.3 Sortering av atgdarder under respektive
miljomal

Sektormyndigheternas forslag pa olika dtgdrder sorteras in under
respektive miljomal med underliggande cirka 65 delmal. Forslag pa
atgarder for ett specifikt mal kan ha kommit in frdn flera olika
sektorsmyndigheter. Ett forslag pd dtgdard kan ocksd vara mojligt att

sortera in under flera mal. I sadant fall gors en markering av att atgarden
finns under alla de aktuella malen och delmaélen.

3.4 Analyser

Atgirderna sorteras in i lika manga kolumner som delmal, se tabell 1. I
varje kolumn &r dtgdrderna rangordnade efter den samhillsekonomiska
kostnaden for att uppnad ett givet steg mot att uppfylla delmadlet.

Tabell 1: Atgirdslistor

Miljokva- | Frisk luft (6 delmal) 2. Grundvatten osv 3-
litetsmal 15
Delmal 1. 2. 3. 4. 5/61. 2. 3. 415 |osv

NO« |Ozon |VOC |Partik geo |forore |dricks 12-65

lar form |ning |vatte
n

Rang- Atg1
ordnade

atgirder |Atg?2

Atg3

Atg4

Dir sa dar mojligt kan sedan analyser goras genom att konstruera sa kallade
kostnadstrappor. Se vidare avsnitt 4.2. Detta innebdr i princip att man
lagger atgarderna i kolumnen under ett visst delmal efter varandra. Den
mest kostnadseffektiva dtgdarden som star 6verst kommer da forst.

Kostnadstrappan visar hur man ndr mal med olika ambitionsniva genom
att vidta olika kombination av atgdrder. Den totala samhéllsekonomiska
kostnaden bli hogre ju hogre mal som faststéllts. Kostnadstrappans
utseende framgar av diagram 2.
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Frikg

Feducerad mangd utslapp

Diagram 1: Kostnadstrappan beskriver den ytterligare kostnad (i kr/kg minskat
utslipp) som tillkommer vid valet av en dtgdrdskombination som ger en ytterligare
reduktion av utslippet.

For att det ska var mojligt att konstruera en kostnadstrappa mdste malet
eller delmalet vara métbart. En analys skulle kunna goras for varje matbart
delmdl och med anvidndande av en lamplig fordelningsnyckel. Om en
atgard medfor steg i ritt riktning for flera delmadl far atgardens kostnader
fordelas mellan dessa. Se avsnitt 4.3. Aven for svarmitbara mal som
“Myllrande vatmarker” géller kostnadstrappan i figuren i princip.

I regel blir det inte mojligt att ange kostnaden direkt i kronor utan under-
laget kommer att omfatta en kvalitativ del som enbart beskrivs med ord.
Det blir dd i allménhet inte majligt f6r administratorer utan kunskaper om
det delmdl som kolumnen giller att sjdlva svara for rangordningen av
atgarder. Denna rangordning far istédllet goras av de experter som star for
den bésta tillgdangliga kunskapen inom omradet.

3.4.1 Ett exempel for malet myllrande vatmarker

Myllrande vatmarker &r ett av de miljokvalitetsmal som &r svart att fdnga
in i vanliga fyrkantiga kalkyler. Av den anledningen kan det vara lampligt
att beskriva arbetsgangen speciellt for detta mal.

I Naturvardsverkets rapport 4997 “Myllrande vatmarker” foreslds tre

delmal. Delmal 1 lyder: Naturligt forekommande vatmarker &r rikt
representerade i alla delar av landet.
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Bland atgarderna under delmal 1 plockar vi hér ut tva stycken

> Anldgga vatmarker i kvidveretentionssyfte
> Andra kraven s att ansokningar om exploatering av vatmarker provas
mer restriktivt

Dessa tva atgdrder medfor att privatpersoner, kommuner och foretag
paverkas av kostnader och intdkter. Statens roll dr snarast att utforma det
mycket viktiga styrande regelverket men staten kan ocksa ha en
padrivande roll till exempel genom att ge statsbidrag till atgdrder som ar
mycket angeldgna for samhallet.

Nar de mest kunniga pa omradet ska prioritera mellan dtgérderna bor det
finnas en rapport tillganglig som sammanfattar kunskapsldget pa omrddet.
Den ansvariga sektorsmyndigheten bor ocksd redovisa all tillganglig
kunskap om atgarderna och deras konsekvenser.

Resultatet skulle sedan kunna bli f6ljande rangordning av atgarder

1. Gor bestimmelserna for exploatering av vatmarker nagot mer
restriktiva sa att vissa exploateringar stoppas. Det géller exploateringar
som ger skador som klart 6verstiger exploatdrernas nytta.

2. Avsédtt medel for att folja upp befintliga anldggningar dadr vatmarker
anvands for kvidveretention och bygg eventuellt nya forsknings-
anldggningar.

3. Skérp kraven for att tilldta exploatering av vatmarker ytterligare ett
steg.

4. Infor ett program med statsbidrag for vatmarker som anléggs i
kvaveretentionssyfte av kommuner, foretag och privatpersoner. For att
fa statsbidrag maste vissa forutsittningar vara uppfyllda sa att man
kan vara ganska séker att atgdardernas samhallsnytta klart 6verstiger
deras kostnader for samhallet.

Det dr naturligt att man vid prioritering av atgarder pa detta sdtt delar upp
atgarderna i etapper.

3.5 Sammanvégningen

I sammanvéagningen lyfter man fram de atgdrder som bor genomforas.
Dessa bildar tillsammans en atgdrdsstrategi. Svdrigheter att
uppmdrksamma och ta hdnsyn till dr att det kan finnas atgarder som
paverkar flera mél samtidigt, att konsekvensutredningarna dr av skiftande
kvalitet och att det helt kan saknas underlag fran samhdllssektorer som
medfor betydande miljopaverkan.
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Ett urval av atgarder kan goras pd olika sdtt. Ett sdtt att beskriva
existerande valmojligheter dr att beskriva ytterligheter eller
referensalternativ.

Ett exempel pa tva sddana é&r att

1. infora sd manga och genomgripande dtgarder sa fort som mojligt for att
na mdlen sa tidigt som mojligt.

2. vdnta sa lange som mojligt med att inféra dtgdarder och darmed na
malen sd sent som mojligt

Det forsta alternativet, att forsoka fa tillstdnd en snabb overgang till ett
hallbart samhille, kommer troligen att pa kort sikt kosta mer &n alternativ
tvd. Kostnaden for foretag och samhadllet i 6vrigt blir hog pa grund av en
framtvingad snabb strukturomvandling. A andra sidan undviker man i
alternativ ett den ackumulering av negativ miljopaverkan som sker i
alternativ tvd med foljder som samre miljo och hilsa.

Det andra alternativet kommer troligen att ge mindre negativa
ekonomiska effekter pd kort sikt, eftersom stravan mot miljokvalitetsmdlen
sker i en ldngsammare takt. De som har ansvar for att minska sin
miljopdverkan kan battre undersoka nya mojliga atgarder och inféra dem
under hand. Dédremot ger alternativet en hogre grad av miljopaverkan och
en Okad risk for irreversibla skador pa miljon, vilket kan ge hoga
kostnader pa lang sikt.

Arbetet med att vélja ut vilka atgdrder som bor genomforas blir mer
subjektivt dn att analysera atgardsforslag. Det dr dock fortfarande mojligt
att gd systematiskt tillvdga och att tydligt visa hur valen gors.

Det forsta steget dr att faststilla ett nollalternativ. Darefter véljs atgarder ut
med utgdngspunkt fradn atgardslistor och kostnadstrappor och slutligen
gors en redogorelse Over den foreslagna dtgardsstrategins samlade
konsekvenser.

3.5.1 Faststill svarighetsgrad

For att kunna avgora om dtgdrderna réacker till for att na
miljokvalitetsmalet och ddrmed underliggande delmdl behovs ett
definierat nollalternativ per mal och underliggande delmal. Vi behover
veta hur stort gapet dr mellan nollalternativet och maélet.

Om inte atgarderna tillsammans récker till for att na malet behover fler
atgardsforslag presenteras. Alternativet till att komplettera med fler
atgdarder kan eventuellt vara att utarbeta nya dtgdrder av en mer
genomgripande karaktdr for att den nodvidndiga forandringen till ett
hallbart samhadlle ska bli verklighet.
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3.5.2 Utga fran atgdrdslistorna

Nar det finns kostnader att utga fran sa viéljs dtgarder sd att det totalt sett
blir s& billigt som mojligt for samhéllet att nd malet. I regel blir det inte
mojligt att ange denna kostnad direkt i kronor utan underlaget kommer att
omfatta en kvalitativ del som enbart beskrivs med ord. Den som viljer
bland dtgdrder bor ocksa vara uppmarksam pa att det finns en risk for att
de konsekvenser som ldttare gar att beskriva, till exempel for att
myndigheten har kunnat redovisa dem i sifferform far en storre tyngd. En
verbal kvalitativ beskrivning &dr lika viktig och bor ha samma tyngd i
sammanvéagningen som den kvantitativa.

Om antalet dtgdrder som dr mojliga inom ett miljokvalitetsmadl &r stort bor
den som viljer bland atgdrderna finna en lamplig kombination ddr mixen
bestdr av kostnadseffektiva atgarder som &dr av olika karaktdr, som verkar
pa kort och lang sikt, som tdcker flera fororeningsparametrar och sa
vidare. For varje delmédl behovs en beskrivning av dessa val. Den som gor
valen bor motivera och redovisa varfor vissa atgarder viljs bort.

Om antalet dtgarder ar fa uppstar formodligen luckor for att kunna
uppfylla malen. Underlag kanske saknas helt fran ndgon samhaéllssektor.
Luckorna behover beskrivas.

De styrmedel som &r kopplade till de utvalda atgdrderna behover
identifieras.

Atgirder som genomfors med samma styrmedel bor samordnas. Dvs. om
en atgard som astadkommes med en bransleprishojning viljs ut som
lamplig atgdrd tar man med alla dtgdarder som avses genomféras med en
bransleprishojning. I valet av atgarder kan det vara lamplig att samla och
ta med de atgirder for vilka det finns generella styrmedel med
synergieffekt.

3.5.3 Atgirdsstrategierna konsekvensutreds - vem far betala?

Nar atgdrderna &r valda och ddrmed formar en strategi behover dtgards-
strategin i sin helhet konsekvensutredas och jamforas med nollalternativet.
Motsvarande uppgifter bor ocksa tas fram for nollalternativet. Minst lika
viktigt som hur stora kostnaderna é&r, dr hur de fordelas, dvs. vem som
betalar. Vi vill veta vilka konsekvenser forslaget kommer ge for olika
grupper eller regioner i samhallet. Vilka aktorer blir det som till sist far sta
for kostnaderna och hur stora blir de for dessa grupper. En
sammanstdllning bor goras av vem det dr som far betala uppdelat pa
hushdll, kommun, landsting, foretag och stat. Detta for att det ska vara
mojligt att avgora om forslaget &r acceptabelt till exempel ur
fordelningssynpunkt.

Dagens miljoproblem dr i sd hog grad knutna till konsumtion och

transporter och ddrmed till vars och ens dagliga liv att
fordelningsaspekterna dr avgorande for mojligheterna att losa dem.
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Kostnader som av vissa foretag eller enskilda personer bedéms vara
relativt ldga kan av andra uppfattas som hoga. Det dr darfor inte alltid
mojligt  att genomfora den finansiellt mest kostnadseffektiva
kombinationen av dtgdrder. Denna kan t.ex. innefatta dtgarder som inte ar
socialt acceptabla, ndgot som kan sdgas hoja den samhéllsekonomiska
kostnaden.

Utvecklingen mdste med andra ord vara social savdl som ekologiskt
hallbar. Medan miljokvalitetsmalen bestdams av de grdnser som naturen
och naturresurserna sitter, dr det en politisk uppgift att bedoma vad
samhdllet och individerna tal av omstédllning; vilken fordndringstakt som
kan accepteras.

3.6 Nasta steg...

Idealet for utvecklingen av delmal, sektorsmal och atgardsprogram dr en
iterativ process, ddr delmal, sektorsmdl, dtgdarder och kostnader i flera
omgangar “bollas” mellan myndigheterna och vdgs mot varandra. Av
tidsskal har ett sadant tillvagagangssatt hittills dock varit mojligt i mycket
begriansad omfattning. Den breda samverkan mellan myndigheterna som
krdavs i de samlade miljomalsuppdragen krdver ett helt nytt arbetssatt.
Detta arbetssdtt och processen med att integrera miljohdansyn i
sektorsmyndigheternas och sektorernas arbete har kommit igdng pa
bredare front &n tidigare men fortfarande kravs en del utvecklingsarbete
for att det nya arbetssattet ska fungera smidigt.

Miljomalsuppdraget till Naturvardsverket ger oss och ett mindre antal
andra myndigheter ansvar for det fortsatta arbetet med att utveckla,
precisera och folja upp miljokvalitetsmédlen. Tillsammans med drygt 20
myndigheter har vi ocksa fatt ett sdrskilt sektorsansvar for hallbar
utveckling. Narmare 100 myndigheter har fatt i uppdrag att infora
miljoledningssystem. Alla statliga myndigheter skall dessutom enligt
verksinstruktionen beakta de krav som en ekologisk hdllbar utveckling
stéller.

Ett system for regelbunden uppfoljning av miljomadlen skall kunna visa om
vi dr pd vdg mot mdlen och hur fort detta gar. Vi behover signaler for att
veta om vi behover ingripa i det pagdende skeendet eller om miljoarbetet
kan fortgad som planerat. For att ge vdgledning om hur detta skall goras
mest kostnadseffektivt behover vi emellertid i regel, dven ytterligare, och
mera detaljerad information. Denna utforligare information utgors av den
samlade kunskap som stindigt uppdateras genom forskning,
miljoovervakning, utredningar, framtagande av officiell statistik m.m.
Informationen ger underlag for beslut om nya atgarder, annan fokus i
arbetet, utokade resurser for att kunna na malen. I vissa fall kan dven
malen behtva omprovas och revideras.
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4 Verktyg

Det finns en midngd olika verktyg for att analysera atgdrders
konsekvenser. Internationellt ligger linder som USA, Tyskland,
Storbritannien, Holland och Norge vil i framkant.

Exempelvis sa har en internationell studie 6ver atgarder och kostnader for
utslapp till luft, med underlag fran Naturvdrdsverket, genomforts av
IIASA (International Institute for Applied Systems Analysis) inom ramen
for LRTAP (Long-range Transboundary Air Pollution)-samarbetet. En
kostnadsnyttokalkyl har genomforts, vilket innebdr att man forutom
atgardskostnader har tagit fram nyttan av att minska luftutslappen. Detta
pa uppdrag av EU-kommissionen

For att fa in ett underlag som é&r jamforbart har Naturvardsverket rekom-
menderat sektorsmyndigheterna att anvanda sig av RRVs presentations-
modell for konsekvensutredningar. Som hjélp i att bearbeta det underlag
som kommer in kan analyser av kostnader goras. For att fordela
atgardskostnaderna mellan olika miljokvalitetsmdl kan vissa fordelnings-
nycklar anvdndas och for att jamfora resultaten av en sammanvagd analys
kan Konjunkturinstitutets modell EMEC anviandas vad géller malen
Klimat, Forsurning, Overgddning och Frisk luft. 1 detta kapitel gas
oversiktligt dessa fyra hjalpmedel igenom.

4.1 RRVs presentationsmodell for
konsekvensutredningar

I modellen vidgs en atgards samhéllsnytta mot dess kostnader. Man kan pa
sd sdtt bedoma vilken samhaéllsekonomisk vinst eller forlust som
uppkommer. Modellen fokuserar inte enbart pa kvantitativ analys, utan
medger dven analys av kvalitativa data.

For att beskriva RRVs modell anvidnds hédr ett exempel fran Vigverkets
material. Atgdrden som ska konsekvensutredas har rubriken ”“Begransad
hastighet”.

4.1.1 Problemanalys

Syftet med en konsekvensutredning &r att ge en samlad bild som visar hur
den foreslagna atgdarden forvantas paverka problemet som ska losas samt
vilka effekter, inklusive kostnader som forslaget ger. Nar det géller
atgdarden begransad hastighet sa forvdntas denna minska utsldppen av
luftféroreningar, energianvandning och buller.
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4.1.2 Nollalternativ

Av grundldggande betydelse nér en viss atgard studeras dr att ldgga fast
vad man bedomer kommer att hdnda om atgdrden inte vidtas. Detta
brukar kallas “nollalternativet”. I vart exempel dr nollalternativet (att inte
infora hastighetsbegransning) att inga storre forandringar sker, jamfort
med idag. Problemen frdn transporter i form av luftféroreningar,
energiuttag och buller kvarstar.

4.1.3 Forandringsalternativ

Nollalternativet skall sedan jamforas med det aktuella forandringsalterna-
tivet. Den av Vagverket foreslagna dtgarden omfattar ett antal olika
delatgdrder. Dessutom anges de styrmedel som behovs for att
forandringen ska komma tillstand.

A) Hastigheten inom tdtbebyggt omrdde sdnks fran 50 till 30 km/h, B) 90-
och 110-vagar far sankt hastighet med 10 km/h och C) 6kad efterlevnad av
de hastighetsgranser som galler. Sankt hastighet kan uppnas pa flera sitt t
ex genom omskyltning i kombination med tkad polisévervakning, hojda
boter, fysiska hastighetsddampande dtgarder och hastighetsanpassare.

Hastighetsbegransningar &r en dtgéard som kan genomféras pa relativt kort
tid. Det &r svart att ange tid for deldtgard A) men for delatgdard B) kan
atgarden genomfcras mellan 2000-2005 och for deldtgard C) mellan 2005-
2010.

Om en atgard bestar av ett antal olika deldtgdrder bor dtgarderna studeras
var och en for sig. Det dr inte lampligt att endast studera ett paket av
atgdarder i klump. Om atgdrderna sedan satts ihop till ett paket kan man
sedan gora analyser for tvd eller flera atgarder samtidigt. I det hér fallet
véljer vi att studera programmet for hastighetsovervakning med stationdra
kameror, som kostar 180 miljoner kr.

De stationdra kamerorna dr mycket kostnadseffektiva eftersom de foto-
graferar alla bilar som 6vertrdder en viss hastighet och sedan kan rakning
pa boter skickas per post utan att ndgra bilar behover stoppas. Detta
fungerar bra i Norge och flera andra linder. Med en relativt liten insats
kan fortkorningen begransas.

4.1.4 Identifiering av vilka som berors av atgirden

- direkt eller indirekt

For att f& med atgédrdens alla konsekvenser ska samtliga berérda aktorer
identifieras.

I vart exempel berors direkt staten, Viagverket, lansstyrelser, kommuner,
polisen, och enskilda bilister eftersom hastighetsbegransning &r ett samar-
betsprojekt dem mellan. Genomforandet av en hastighetssankning och en
hastighetsddmpande dtgard dvilar Vidgverket och de enskilda
kommunerna. Efterlevnaden beror pd varje enskild fordonsforare. Okad
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polisdvervakning kan vara ett sétt att oka regelefterlevnaden. Indirekt kan
atgdarden innebdra en kraftigt ckad efterfragan pa hastighetsanpassare
med tillhérande utrustning.

4.1.5 Steg 1 analys

Nar atgarden och de berérda har definierats dr nédsta steg att identifiera
alla de effekter som atgarden medfor. I manga fall dr det svart att vardera
de effekter som uppstar i pengar. Enligt presentationsmodellen anger man
da vardet med plus eller minus i utvarderingsschemat och gor sedan en
beskrivning med ord i en bilaga.

Den stora nyttan av effektivare hastighetsovervakning med stationdra
kameror dr att trafikolyckorna minskar kraftigt, samtidigt minskar ocksa
brénsleférbrukningen samtidigt som restiderna 6kar nagot. Atgirden &r
enligt de erfarenheter man kan dra av tidigare studier samhéllsekonomiskt
klart 1onsam redan innan man tar hansyn till den positiva effekten i form
av minskade luftféroreningar.

Alla effekter pa samhdillet beskrivs i wutvdrderingsschemat under
rubrikerna resursinsatser och effekter. Detta kallas steg 1 analys. For att
visa om en resursinsats eller effekt dr en samhéllsekonomisk kostnad eller
nytta far varje post minus (-), plus (+) eller noll (0).

Tabell 2: Steg 1 analys for dtgirden i programmet for hastighetsévervakning med
stationdra kameror.

Resursinsatser Effekter
- Kameraovervakning + Trafikolyckor
- Restiderna okar
- Hastighetsanpassare + Lugnare trafikrytm

+ HC, CO, NOx, CO2, Partiklar

- Roligare att kora fort

+ Fler viljer buss, cykel eller IT framfor bilen

+ Bensinforbrukning

Minimikravet i en konsekvensutredning &r att samtliga positiva och
negativa effekter av ndgon betydelse tydligt identifieras. Vad &r da
inkluderat i dessa “samtliga” effekter? Direkta effekter av atgarden kan ju
ge effekter som i sin tur ger effekter och sd vidare. Man far vara
uppmadrksam sd att inte samma effekt tas med flera ganger. En
vaginvestering kan till exempel ge kortare restider som i sin tur leder till
hogre fastighetsvarden. Om man till vardet av restidsbesparingen liagger
okningen i fastighetsvarden blir det en dubbelrdkning.

4.1.6 Steg 2 analys

I den samhillsekonomiska steg 2 analysen forsoker man sa langt som
mojligt att i kronor bestimma de resursinsatser som behovs for att ga fran
nollalternativet till forandringsalternativet. I det tidiga skede som arbetet
med miljomadlen nu befinner sig i kan det vara lampligt att begransa analy-
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serna till vad som krdvs for att berdkna samhallsekonomiska
nettokostnader for olika atgadrder per enhet minskad miljopaverkan.

Detta innebdr att man forst berdknar den samhéllsekonomiska netto-
kostnaden. I vart exempel ger inférandet av atgarden olika kostnader
beroende pa vilka styrmedel som anviands for att uppna hastighets-
sinkningen. Arliga kostnader for till exempel kameradvervakning
berdknas till 180 miljoner kronor. Utdkad kameratvervakning kan ge
intdkter i form av farre doda, fdarre olyckor, ldgre sjukvardskostnader.
Dessa intdkter kan man rdkna fram ndr man vet hur
overvakningsprogrammet skall utformas i detalj. Underlaget &r nu
otillrackligt for att ga vidare och gora en steg 2 analys ddr dtminstone en
del av de nyttor som uppstdr bér uppskattas i kronor.

Miljoeffekten av en battre efterlevnad av de hastighetsgranser som finns
idag, uttryckt i ton minskade utslipp av CO;, 6kar r fran &r. Ar 2005 har
CO;, utsldppen minskat med 34 000 ton, ar 2010 har de minskad med
68 000 ton och fran och med ar 2020 &r den arliga forandringen 170 000 ton.
Vad atgdarden kostar per minskad kg CO»-utsldpp kan man forst rdkna ut
ndr ovriga effekter kvantifierats.

4.1.7 Finansiella kalkyler

I RRVs presentationsmodell ingdr forutom den samhaillsekonomiska
bedémningen dven finansiella kalkyler for stat, kommun, landsting,
foretag och hushall. Kunskap om dessa kan vara av stor betydelse nir man
skall genomféra en viss atgard.

I en finansiell kalkyl for hushdllen redogtr man for de konsekvenser hus-
hallen kommer att erfara av de foreslagna atgardsstrategierna. Har liaggs
betoning pd kostnadssidan och inte pa de positiva miljoeffekterna dven om
dessa ska raknas upp.

I den finansiella kalkylen for foretagen tar vi upp direkta finansiella
kostnader for att genomfora och underhdlla dtgdrderna samt foretagens
eventuella besparingar av atgarder som ror dem.

Samma sak géller for kalkylerna for landstingen och kommunerna.
Kommunalekonomiska konsekvenser omfattar kostnader och besparingar
for kommunerna for atgarder som vidtas av kommuner, som till exempel
system for hushéllsavfall och avlopp. Men det kan ocksd vara for vissa
atgarder som vidtas av ndgon annan som exempelvis 6kad kompostering
hos hushaéllen.

I de statsfinansiella kalkylerna beskrivs atgdrdernas paverkan pa intdkter
och utgifter for statskassan, till exempel innebér en mindre anvandning av
fossila branslen lagre skatteintdkter samtidigt som behovet av bidrag till
miljoforbéttrande dtgarder kan minska om miljon forbattras. Ofta behovs
det ett styrmedel for att en dtgdard ska inforas. Styrmedel kan i vissa fall
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medfora en kostnad eller en intadkt for staten. I den statsfinansiella kalkylen
redogors for de styrmedel som far konsekvenser for statskassan.

4.1.8 Beskriv fordelningseffekterna av forandringsalternativet

Négot som vanligtvis inte tas upp i en samhallsekonomisk kalkyl &dr en
analys av dtgardens fordelningseffekter. I maluppdraget dr detta en viktig
aspekt dd foljden kan bli att staten maste ga in och kompensera sarskilt ut-
satta grupper for att atgdrden ska vara acceptabel eller realistiskt
genomforbar.

Har kan ocksa andra aspekter tas upp som har med mgijligheterna till
genomforande att gora. Ett av de starkaste hindren mot att sanka
hastigheterna pa véagnatet i Sverige &r att forslaget har svag acceptans.
Redan idag efterlevs hastighetsbegransningarna mycket daligt.

4.1.9 Slutsats

Kostnad

Intakt

Figqur 2: Slutsatsen av en konsekvensutredning brukar illustreras av en vdig med
vilken man viger nackdelar och fordelar mot varandra.

Om de totala positiva effekterna eller nyttorna med forslaget véager tyngre
dn kostnaden och andra negativa konsekvenser sa bor forslaget ga igenom,
atgarden bor inforas.

Den slutliga bedomningen av exemplet ovan kan dock endast goras av
ansvariga politiska beslutsfattare, eftersom analysen blandar monetéra
varden med kvalitativa.

I Naturvérdsverkets rapport 4959 ”“Lathund for konsekvensutredningar”

ges en mer detaljerad beskrivning av RRVs presentationsmodell med
utgangspunkt fran ett exempel som géller renare smaskalig vedeldning.

4.2 Modell f6r genomférande av
kostnadsetfektivitetsanalys
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4.2.1 Inledning

I detta avsnitt beskrivs kortfattat en modell fér hur en
kostnadseffektivitetsanalys praktiskt kan genomforas pa de dtgardsforslag
som sektorsmyndigheterna har tagit fram och konsekvensbedomt.
Modellen ger en grovsortering av dtgarder och kan anvdndas som ett
verktyg vid den sammanvidgda analysen av dtgdrderna.

Modellen utvecklades ursprungligen gemensamt av Naturvardsverket och
SCB. En ndrmare beskrivning finns i Miljordkenskapsrapport nr 1998:7
“Kostnader for att minska utsldpp av kvaveoxider och flyktiga organiska
dmnen”.

4.2.2 Kostnadseffektivitet i modellen

Vid en kostnadseffektivitetsanalys stills samhéllets kostnad for en atgard i
relation till den effekt atgarden har pa ett givet mal. En fordel med detta
angreppssdtt dr att dtgardens effekt pd miljokvalitetsmalet inte behover
vdrderas i kronor och 6ren. Det racker med att kvantifiera effekten. Detta
kan dock vara svart nog. I praktiken &r kostnadseffektivitetsanalyser
endast mojliga att utfora pa ndgra fd mal som ar mojliga att kvantifiera. 10
Modellen &r for ndrvarande darfor bara tillimpbar for atgarder som
minskar utsldpp till luft, mark och vatten.

Syftet med modellen dr att vidlja ut  kostnadseffektiva
atgardskombinationer fran den bruttolista av dtgardsforslag som de olika
sektorsmyndigheterna har tagit fram. Med en kostnadseffektiv
atgardskombination menas att den innehdller de atgarder som till ligsta
kostnad uppnar en viss utslappsreduktion. En sddan atgardskombination
karaktdriseras av att den har lidgsta mojliga marginalkostnad, det vill sdga
lagst kostnad for den sista reducerade utslappsenhetent™.

I den hdr modellen antas att de atgdrder som ingar antingen infors till en
viss arlig kostnad eller inte alls. Darfor blir kostnadskurvan inte en
kontinuerlig funktion. Totalkostnaden okar istédllet stegvis. Det dr darfor
egentligen inte korrekt att tala om marginalkostnad i denna modell. Det vi
tittar pa &r istdllet den ytterligare kostnad (i kr/kg minskat utslapp) som
tillkommer vid valet av en dtgdrdskombination som ger en ytterligare
reduktion av utsldppet. (Samma kostnad i kr/kg giller for hela den
ytterligare utsldppsreduktion som datgardskombinationen medfér.) Den
effektiva dtgardskombinationen enligt modellen kommer ddrmed att vara
den som ger ldgsta mojliga genomsnittskostnad for den sist genomforda
atgarden.

10 Egentligen borde &dtgirdens effekt i form av minskad miljoskada matas. Som en
approximation kan atgirdens effekt pa utsldppen av olika dmnen anvéndas. Det dr
egentligen inte korrekt, d& miljoskadan av ett kg utsldpp av ett dmne kan variera med
t ex var utslappen sker.

" Enligt ekonomisk teori definieras marginalkostnaden som derivatan av
totalkostnaden.
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4.2.3 Varfor behovs en modell?

Vid en forsta anblick kan det forefalla som att det gdr att fa fram en kost-
nadseffektiv 16sning, genom att vélja de atgdrder som har en lag kostnad
per kg wutsldappsreduktion. Valet kompliceras emellertid av ett par
forhallanden.

En svarighet vid valet av dtgadrder dr att dessa kan kombineras pa olika
sdtt. Vissa atgarder dar inte mojliga att kombinera, medan vissa paverkar
andra atgadrders reduktionspotential. Ytterligare andra paverkar inte alls
de miljoeffekter som kan uppnds med andra dtgarder. Det &ar viktigt att ta
hansyn till detta vid valet av atgardskombinationer.

En annan komplikation &r att den kombination av atgarder som ger en
effektiv minskning av utsldppen varierar med utslappsmalet. For varje
nivd pa utsldappsreduktionen finns en kostnadseffektiv kombination av
atgarder. Om valet gors enbart utifran kriteriet "de billigaste atgarderna
forst", kan detta alltsa innebdra att totalkostnaden for att uppna ett
utslappsmal blir onodigt stor.

Om denna modell anvands kan hénsyn tas till dessa komplikationer vid
valet av atgarder.

4.2.4 Vad ger modellen?

Med modellen gar det att gora en berdkning av vad kostnaden blir totalt
och pd marginalen for en specifik malnivd (med de dtgdrder som ingar i
analysen). Det gdr att illustrera om/vid vilken mdlnivd kostnaden per
reducerad enhet av dmnet ifrdga stiger kraftigt. Modellen kan darfoér vara
ett hjalpmedel for att kunna avgoéra av om mdlnivan bor justeras med
hansyn tagen till samhéllsekonomiska konsekvenser.

Modellen ger dven en grov bild av vilka atgarder som bor viljas for att na
olika malnivaer till ldgsta mojliga kostnad.

4.2.5 Vad behovs for att kunna anvinda modellen?

For att kunna bedoma vilka dtgdrder som bor vidtas for att vi ska na
miljokvalitetsmalen ar det viktigt att utgd fran alla samhallssektorer
tillsammans. Det dr mojligt att de flesta kostnadseffektiva dtgéarder for att
minska utsldppen av ett specifikt &mne dterfinns inom en viss sektor. Om
utgangspunkten &dr att alla sektorer ska bidra procentuellt sett lika mycket
till reduktionen av dmnet ifraga finns det risk for att den totala kostnaden
blir onodigt hog. Det &r darfor viktigt att fordela en reduktion av
utsldppen sa att de pa marginalen kostar varje samhdllssektor lika mycket.
P& grund av detta dr det viktigt for analysen av atgardsforslag fran sa
manga samhallssektorerna som moijligt finns med.

For att kunna anvdnda den hir analysmodellen dr det nodvandigt att vissa

grunduppgifter, tyvirr i praktiken ofta svara att fa fram, finns om vart och
ett av dessa dtgardsforslag:
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Forteckning 6ver mojliga dtgarder

Beddmning av atgardernas kostnader, uttryckt som arlig kostnad
Bedomning av atgardernas reduktionspotential av olika @mnen
Uppgifter om total utslappsméngd i referensscenariot

Uppgifter om vilka atgarder som gar och inte gar att kombinera

vV V Vv VYV V V¥V

I vilken mén atgarderna paverkar andra mojliga atgarders
reduktionspotential

4.2.6 Atgirder med effekt pa utslippen av flera zmnen

En komplikation vid berdkningen av kostnadseffektiva atgardskombina-
tioner &r att manga av de foreslagna atgarderna har effekt pa utslappen av
flera olika @mnen. Bilden kompliceras ytterligare av att vissa &mnen, som
tex. kvdaveoxider, har effekt pa flera av miljokvalitetsmalen. Valet av
kostnadseffektiva dtgdrder mdste darfor baseras pa uppfyllelse av flera
mal samtidigt.

Det finns (oss veterligen) ingen vedertagen metod for att hantera dessa
problem utan att vardera effekter pd miljokvalitetsmalen. En 16sning kan
vara att hantera problemet utanfér modellen. Alternativt kan ndgon form
av fordelningsnycklar anvdndas for att fordela kostnaden mellan olika
dmnen. Miljomalskommittén har arbetat fram ett forslag pa hur detta
skulle kunna goras. Se nedan.

Tillsammans med trafikmyndigheterna lagger SIKA i SAMPLAN-sam-
arbetet fast vilka tidsvarden, olycksvdrden med mera som skall anvandas i
de samhidllsekonomiska kalkylerna. Foretradare for bland annat
Naturvardsverket har adjungerats till gruppen. For luftféroreningarna
NO, VOC, SO, Partiklar och CO. lagger SAMPLAN ocksd fast de
kostnader for utslapp i kronor per kg som skall anviandas i de
samhallsekonomiska trafikkalkylerna sdval i tatort som regionalt. Varden i
kronor ges ocksd pa det obehag som uppstdr av vagtrafikbuller och
tdgtrafikbuller. Dessa varden revideras vart fjarde dr i samband med att
nya tiodriga investeringsplaner gors for vara vdgar och jarnvégar.
SAMPLANS viarden skulle kunna anvdndas som fordelningsnyckel nar
kostnaderna for dtgdarden skall fordelas pa flera olika delmal
Miljomalskommittén har jamfort sitt forslag pa att fordela
atgardskostnaderna med SIKAs varden. Se nedan

4.3 Fordelning av atgardskostnader

Atgirderna for att nd malen frisk luft, bara naturlig férsurning, ingen
overgddning och begrénsad klimatpaverkan kan inte separeras under
respektive mal. Atgdrder som exempelvis bygga cykelbanor och o6ka
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lastfaktorn i godstransportsystemet leder till minskad anvéndning av
fossila branslen, vilket ger minskade utslapp av sdvél koldioxid (klimat)
som svaveldioxid, kvéaveoxider (férsurning/6vergodning) och VOC (frisk
luft).

Genom att hanfora hela atgardskostnaden till en férorening och optimera
atgardsurvalet for en fororening i sdnder ldgprioriteras genomgripande,
strukturella forandringar med effekter pa flera mal, da denna typ av
atgarder ofta &r relativt dyra och det tar tid innan de far fullt genomslag.

Istdllet kan atgardskostnaderna fordelas pa de miljokvalitetsmdl som
paverkas for att erhdlla en balanserad bild av faktiska atgardskostnader,
vilket ger en Kkostnadstrappa per fororening. Detta innebdr att
kostnadseffektiviteten i omfattande strukturella atgéarder med effekter pa
flera miljokvalitetsmal battre speglas.

Nedan beskrivs en mojlig metod i tva steg for urval av kostnadseffektiva
atgdarder, givet att vissa atgarder bidrar till flera miljokvalitetsmal.

Metoden for fordelning av atgardskostnader, nedan kallad fordelnings-
nyckel, kan indirekt paverka prioriteringsordningen bland dtgérderna. For
att verifiera och eventuellt justera ambitionsnivder och atgardsurvalet
omarbetas atgardsdata genom kostnadsminimering med hjilp av linjar
programmering. Syftet med kostnadsminimeringssteget dr att analysera
atgardsmaterialet ur en ytterligare skdrning for att kvalitetssdkra
resultatet. I kostnadsminimeringssteget bearbetas hela dtgardskostnaden
och uppfyllelse av samtliga mal samlat wutan att fordela
atgardskostnaderna.

4.3.1 Fordelningsnycklar

Atgirdskostnaderna fordelas pa miljokvalitetsmalen efter effekt, dvs. den
storsta andel av totalkostnaden for en atgard skall laggas pa det mal dar
storst effekt uppnds. Detta motiveras av att motsatt angreppssatt, dvs.
ligga den minsta andelen av kostnaden pa det mdl dar storst effekt
uppmiits, varken ger ett litt tolkat eller kostnadseffektivt resultat. Vidare
belastas inte uppnadda mal med ytterligare atgardskostnader, vilket &r
sjdlvklart, men viktigt for en korrekt prioritering av atgarderna utifrdn
kravet pa kostnadseffektivitet.

Kéarnproblemet vid kostnadsférdelningen &r saledes att fastsld hur effekten
av en atgard pad respektive mal skall mitas. D4 vi inte funnit ndgon
etablerad metod har vi undersokt tva mojliga varianter. Dessa alternativ
presenteras nedan. Den forsta metoden utgar fran den naturvetenskapliga
grunden i generationsmaédlet och baseras pa hallbarhetsgap. Svarigheten
med denna metod é&r att faststdlla hur mycket som aterstdr att begrdansa
utsldppen for att na langsiktigt hdllbara utslappsnivaer, dvs. “gapen”. Den
andra metoden innebdr att effekten mits som samhéllsekonomiskt varde.
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Kostnadsfordelning baserad pa ‘gap”

Grunden for kostnadsférdelningen méts hidr som dtgéardens totala bidrag
till att tacka “hallbarhetsgapen’, dvs. hur mycket som aterstar att reducera
utsldppen av ett visst dmne for att nd en utsldppsnivd som klarar de
svenska miljokvalitetsmalen inom en generation. Gapet visar alltsd
avstandet till slutmalet.

Kostnadsfordelning utifran hallbarhetsgapet dr en mycket grov
approximation av stigande marginalkostnad. Med andra ord erhédlls en
lagre genomsnittskostnad pa ett mdl dér gapet &r stort, &n vad som laggs
pa ett mal med ett mindre gap. Atgirdskostnaderna fordelas utifran
ursprungsgapet och kostnadstrappor byggs for respektive @mne. Om
nagot mal uppnas, troligtvis géller detta framst svaveldioxid, omrdknas de
ovriga trapporna genom att inga ytterligare kostnader fordelas pd svavlet
efter det att reduktionsmadlet uppnatts.

Antalet kédnsliga antaganden som styr resultatet blir forhédllandevis fa, dvs.
gapets storlek for respektive fororening. Darfor bor kanslighetsanalys
goras pa gapen. En svdrighet &dr basar for gapen.

Rikneexempel 1. Kostnadsfordelning baserad pa ‘gaptiickning’

Atgirden x ; ger effekten a; som ir en vektor av utslippsreduktioner. a ; 4r
saledes en redovisning av hur mycket olika fororeningar reduceras. Dessa
bidrar till flera miljokvalitetsmal med effekten a;/ pd mdl j. Ddr malen j ar
de olika d&mnena som skall reduceras, hiar koldioxid, svaveldioxid,
kvaveoxider, partiklar och VOC.
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Den andel, p/, av totala dtgardskostnaden C; for atgard i som liggs pa
respektive mal j med denna metod ar:

- sEGE

Dir a/ &r antalet ton som atgirden i reducerar utsldppen av dmnet j med

och G’ hallbarhetsgapet for &mnet j. Gapet uttrycks héar som skillnaden
mellan utsldppen ar 1995 och den hallbara utsldppsnivd som skall nds

senast ar 2020. Gapet, G/, i kiloton:

COz 11 620
SO, 23,5
NOx 244
Partiklar 45
VOC 366

Den genomsnittliga dtgdardskostnaden for @mne (mal) j med atgard i per
kilo reducerade utslapp blir sedan:
k! = —pij.ci

i a[j
Atgird 35 (Oka beldggningen i persontransportsystemet) i Vigverkets
sektorrapport har en berdknad arlig kostnad pa 59 miljoner och berédknas

ge foljande utslappsreduktioner a; iton ar 2010:

COz 80000
SO, 2
NOx 100
Partiklar 4
VOC 140

J
)3 ;4;j§=(80000/11620000+2/23500+100/244000+4/45000+140/366000
J

=7,851027) vilket ger f6ljande (avrundade) kostnadsandelar, p/ :

CO:2 ((80000/11620000)/ 7,851027)  -> 88% (1)
SO, 1%
NO, 5% @)
Partiklar 1%
VOC 5% )
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Sedan totalkostnaden for atgarden fordelats pa respektive fororening
(totalkostnadsandel dividerad med utsldppsreduktionen i kilo), erhdlls

foljande genomsnittliga atgdrdskostnad per kilo &/ :

CO2 0,65 kr/kg
SOz 319,87 kr/kg
NO« 33,80 kr/kg
Partiklar 167 kr/kg
VOC 20,53 kr/kg

For att belysa skillnaderna gentemot den metoden att basera férdelningen
av atgardskostnaderna pa miljovarden, fastslagna i tidigare miljopolitiska,
beslut foljer ytterligare ett rdkneexempel:

Kostnadsfordelning baserad pa virdering av utslippsreduktioner
Kostnaderna fordelas enligt andel av atgardens totala samhéllsekonomiska
‘miljovdarde’, med andra ord ldggs den storsta andelen av totalkostnaden
for atgarden pa den fororening dar den storsta effekten uppnas. I ovrigt ar
principerna de samma som i foregdende fordelningsnyckel baserad pa
bidrag till gaptdckning.

Atgéirdens effekt méats har som det totala ‘miljovardet’, vilket berdknas
genom att utslappsreduktionerna a; multipliceras med ett schablonvarde
pa respektive @&mne V. Slutligen summeras hela miljovardet 6ver samtliga
reducerade fororeningar, dvs. miljovirdet = a/ *V”/ .

J

Rikneexempel 2. Kostnadsfordelning baserad pd virdering av utslippsreduktioner

Den andel, p/, av totala atgdrdskostnaden C; for &tgérd i som ldggs pa
respektive mal j med denna metod ar:

al * Vf)

(4
;(alj *Vf)

pl =

Dér Vi ar ett samhaéllsekonomiskt schablonvidrde pa utslappsamne ;.
Antagna védrden dr ett urval av rekommenderade kalkylvarden fran ASEK.
Dessa varden finns dels for regionala dels lokala effekter. I de lokala
vdrdena ges hédlsopaverkan stor vikt.
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D& miljomalskommitténs arbete i forsta ledet handlar om miljokvalitet
(som i forlangningen kan ha hdlsoeffekter) anviands de regionala
effekterna. For partiklar finns endast ett lokalt virde rekommenderat.

CO; 1,50 kr/kg
SO, 20 kr/kg
NO« 60 kr/kg
Partiklar 340 kr/kg
VOC 30 kr/kg

Som exempel anvands atgard 35 i Vagverkets sektorrapport som har en
berdknad kostnad péd 59 miljoner per ar och miljoeffekter som redovisats i

rakneexempel 1. Det totala ‘miljovirdet’ dr Y a/ *V’ = 94960 tkr
j

Atgzrdskostnaden per kilo, k/, reducerade utslipp blir:

COz 0,65 kr/kg
SOz 12,34 kr/kg
NOx 37,03 kr/kg
Partiklar 209,83 kr/kg
VOC 18,51 kr/kg

utdata speglar relationen mellan de anvdnda schablonvéardena.

Med detta exempel fran transportsektorn &dr den inbordes rangordningen
av andel av atgdardskostnaden jamforbar oavsett fordelningsprincip.
Medan genomsnittligt kilopris for utslappsreduktionen varierar med
anvand fordelningsnyckel. For att studera hur kostnadsférdelningen
paverkas nér fiarre fororeningar berdrs exemplifieras nedan med en rad
atgarder for miljoanpassad uppvarmning av smahus och tekniska krav.

Atgirder for miljoanpassad uppvirmning och skirpta avgaskrav

Nedan foljer en jaimforelse av hur den genomsnittliga atgardskostnaden
paverkas av val av fordelningsnyckel fér miljoanpassad uppvarmning av
smahus. Utsldappsreduktionen skall ses som en forbéttring jamfort med
individuell oljeeldning. Den forsta atgdarden &r anslutning till
fjgrrvarmendtet, den andra &r konvertering till pelletseldning och den
tredje pulsationseldning. Samtliga dessa dtgdrder dr win-winl6sningar,
dvs. investeringskostnaden kommer att 6vertiden aterbetalas genom lédgre
driftskostnader. Detta tas inte i beaktande i rdkneexemplet. Den kostnad
som anges nedan dr investeringskostnaden, givet en livslangd pa 10 ar.
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Tabell 3: Jimforelse av fordelningsnyckel — uppvirmning av smdhus.

Atgird  |Fjarrvirm Pellets Pulsation

Nyckel Virde Gap Virde Gap Virde Gap
CO; 0,33 0,30 0,20 0,17 0,71 0,54
SO: 6,32 148,50 3,75 85,41 13,49 267,91
NOx - - 11,24 8,23 40,47 25,80
Partiklar - - - - - -
vVOC - - - - - -

I nastfoljande avsnitt studeras fordelningen av atgardskostnader for
skirpta avgaskrav pa personbilar och litta lastbilar. Atgirderna ger ingen
effekt pa koldioxidutsldippen och varierande effekt pa bensin- och
dieselmotorer. Rdkneexemplet baseras pa den totala miljonyttan 6ver
bilens livslangd samt en engangskostnad for reningsutrustningen.

Tabell 4: Jimforelse av fordelningsnyckel - avgaskrav

Atgird  |Bensin Diesel

Nyckel |Virde Gap Virde Gap
CO; - - - -
SO: - - - -
NOx 111,11 93,75 69,31 68,72
Partiklar - - 392,74 372,60
VOC 55,56 62,50 34,65 45,81
Kommentar

Generellt kan sdgas att avvikelsen i genomsnittskostnad 6kar med ju hogre
den faktiska genomsnittskostnaden &r och att skillnaden mellan
metoderna dr mest beroende av hur mycket utslippen av koldioxid och
svaveldioxid reduceras. For tekniska atgarder pa fordon, dar varken
koldioxid- eller svaveldioxidutsldapp pdverkas, &dr avvikelsen mellan
metoderna mycket liten.

For koldioxid &r avvikelsen i &tgédrdskostnad per kilo obetydlig for
transportatgiarden och ndgot storre for energidtgiarderna. Aven for NOx
och VOC erhélls liknande resultat. Atgardskostnaden for NOy blir hogre
med miljovardemetoden &n med gapmetoden, medan det omvéanda galler
for VOC. Avvikelserna i uppskattad dtgardskostnad per kilo &r stora for
svavel och partiklar.

Den storsta skillnaden dr genomsnittskostnaden for svaveldioxid. Att cka
beldggningen i persontransportsystemet dr inte en effektiv metod att
reducera svavelutsldppen, eftersom fordonsbrénsle inte innehdller sarskilt
mycket svavel. Kostnadsfordelning baserad pa miljovdrde framhé&ver
denna atgard som relativt mer kostnadseffektiv dn den egentligen &r for att
reducera svavelutsldapp, eftersom den resulterande atgardskostnaden per
kilo &r proportionell mot det samhallsekonomiska vardet.
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Avvikelsen som uppmiits i dtgardskostnaden for partiklar beror delvis pa
att fara for liv och hélsa dr centralt i det bakomliggande schablonvéardet.
Med andra ord ges emissionsamnen, dar det finns underlag for att bedoma
direkta hilsoeffekter, som for partiklar relativt sett hogre varden dn &mnen
med enbart miljokonsekvenser i forsta ledet. Denna utgdngspunkt dr inte
helt forenlig med utgangspunkten att alla skyddsobjekt hélsa, biologisk
mangfald, natur- och kulturlandskapet samt naturresurser &r lika vérda.

Motiven for att anvdnda gapmetoden &r dels strdvan att behandla alla mal
och skyddsobjekt likvardigt dels att forutsdttningar givna av historisk
miljopolitik inte nédvéndigtvis ger korrekt slutsatser for den pdgaende
omarbetningen av miljopolitiken 2. Vidare minimeras antalet kénsliga
antaganden. Metodens nackdel dr att den &r oprovad, dvs. alla fel och
brister &  inte  genomarbetade, och ger en  hypotetisk
marginalkostnadskurva. For att analysera gapmetoden ytterligare
genomfors en kanslighetsanalys.

Kinslighetsanalys pa gapmetoden

Gapen blir givetvis helt avgorande for fordelningen av atgardskostnader.
For att studera betydelsen av hallbarhetsgapens storlek gors en
kanslighetsanalys med gapfordandringar pa +/- 10 procentenheter for
koldioxid, kvédveoxider och partiklar. Forst studeras atgdrden att cka
beldggningen i persontransportsystemet.

Tabell 5: Kinslighetsanalys pa gapmetoden — CO,, NOx och Partiklar

Grund CO;-10 | CO2+10 | NOx-10 | NOx +10 | Part-10 | Part +10
CO: 0,65 0,69 0,61 0,64 0,65 0,65 0,65
SO; 319,78 170,38 451,87 317,01 321,89 319,33 320,15
NOx 30,8 16,41 43,52 35,65 27,13 30,76 30,83
Partiklar 167 88,98 235,98 165,55 168,10 187,61 150,47
vVOC 20,53 10,94 29,01 20,35 20,67 20,50 20,56

I den forsta kolumnen redovisas genomsnittliga atgardskostnader i grund-
scenariot. I den andra kolumnen redovisas genomsnittliga
atgardskostnader, givet att koldioxidgapet &r 10 procentenheter mindre &n
i grundscenariot. Ett mindre koldioxidgap innebdr en nagot hogre
genomsnittlig atgardskostnad per kilo koldioxid och i det ndrmaste en
halvering av genomsnittskostnad fér de 6vriga @mnena. I den tredje antas
att koldioxidgapet dr 10 procentenheter storre &n i grundscenariot. Den
genomsnittliga atgardskostnaden for koldioxid minskar marginellt.
Genomsnittskostnaden for 6vriga &mnen stiger med nédra 50 procent.

I den fjarde kolumnen har kvédveoxidgapet reducerats med 10
procentenheter, vilket innebar att den genomsnittliga dtgardskostnaden
med drygt 15 procent. Genomsnittskostnaden for 6vriga @mnen paverkas
mycket marginellt. D4 kvadveoxidgapet okar sjunker den genomsnittliga

12 Anvinda vdrden pa miljonytta har harletts fran tidigare miljopolitiska beslut.
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atgardskostnaden i motsvarande
fortfarande paverkas hogst marginellt.

ordning, medan Ovriga dmnen

Da partikelgapet minskar (6kar) med 10 procentenheter stiger (sjunker)
den genomsnittliga atgardskostnaden med drygt 10 procent, medan
genomsnittskostnaden for 6vriga &mnen dr i stort sett oforandrad.

Motsvarande kanslighetsanalys gors sa for att overga fran oljeeldning till
pellets f6r uppvarmning av smdhus, dvs. koldioxid- och kvidveoxidgapen

forandras med vardera 10 procentenheter.

Tabell 6: Kinslighetsanalys pd gapmetoden — CO2 och NOx

Grund CO;2-10 | CO2+10 | NO4-10 | NO4+10
CO, 0,17 0,19 0,16 0,17 0,17
SO, 85,41 45,83 119,94 85,29 85,50
NOx 8,23 4,41 11,55 9,59 7,20
Partiklar - - - - -
vVOC - - - - -

Sedan kénslighetsanalyseras skadrpta avgaskrav pa bensinmotorer da
kvaveoxidgapet minskar respektive 6kar med 10 procentenheter.

Tabell 7: Kinslighetsanalys pd gapmetoden - NO,

Grund | NOx-10 | NO,+10
CO, - - -
SO, - - -
NOx 93,75 102,98 86,04
Partiklar - - -
VOC 62,50 58,81 65,59
Den samlade kénslighetsanalysen leder fram till slutsatsen att

koldioxidgapet &dr det mest kritiska samt atgardskostnadsférdelningen ar

relativt stabil trots osdkerhet om de faktiska gapen.
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4.3.2 Optimeringsproblemet

I kostnadstrapporna disaggregeras dtgardsdata och i detta steg aggregeras
data till en malovergripande analys. Denna metod &r likvardig med
Naturvardsverket modell for kostnadseffektivitetsanalys, se ovan.
Skillnaden &r att hdr minimeras dtgardskostnaderna for att nd malen
samlat eftersom modellen inkluderar en vektor av utsldppsforandringar.
Detta innebdr sdledes att &ven malkonflikter kan hanteras, dvs. den
samlade effekten av dtgdrder som ger bade utsldappsminskningar och -
okningar kan inkluderas.

Alltsa, urvalet av atgdarder bestims genom att minimera den totala
kostnaden for att uppnd reduktionsmaélen for samtliga utslappsamnen. En
atgard som genomfdrs ges variabelvdrdet 1 och en som inte genomfors
variabelvardet 0. Uttryckt i matematiska termer &r syftet att bestimma de
vdrden pa wvariablerna x ; (dvs. 0 eller 1) for vilka milfunktionen (dvs.
totalkostnaden for atgardspaketet) antar sitt ldgsta vdrde under givna
restriktioner (dvs. utslappsreduktionsmal).

For alla de utslapp som bidrar till problemen med luftkvalitet, forsurning,
overgodning och klimatet preciseras reduktionsmdl utanfér modellen
(restriktioner).  Restriktionerna kan ta  sin  utgadngspunkt i
kostnadstrapporna och sedan modifieras. Genom att minimera den totala
atgardskostnaden for att nd utslippsmal for koldioxid, svaveldioxid,
kvidveoxider osv. erhdlls kostnadseffektiva &tgirdskombinationer. Aven
valet av malnivder kan kéanslighetsanalyseras.

Malfunktionen i minimeringsproblemet dr foljande:

MinC=2c(xi)xi i=1,2, ..
n

x i representerar olika dtgédrder som kan vidtas inom transport-, energi-
och industrisektorerna for att minska utsldppen till luft. x; kan anta
vdrdena 0 eller 1, dvs. antingen vidtas atgdarden fullt ut (dvs. potentialen
med tgirden lses exogent) eller inte alls. Atgirdskostnaden uttrycks som
c(x i) och skall tolkas som att kostnadsfunktionen (med en del
omarbetningar av inkommet material) kan goras om sa att x ; antar alla
varden storre dn 0 13.

13 Detta ger en kostnadstrappa med mycket sma steg (dvs. en ndrmare approximation
av den marginella dtgdrdskostnadskurvan). Da skulle x ; t ex kunna vara antal bilar
som anvdnder motorvdrmare, antal bétar med katalysatorer eller antal smahus som
overgar fran oljeeldning till pellets. Har kan antas att de billigaste dtgidrderna vidtas
forst, dvs. kostnaden &r inte densamma for samtliga bildgare att anvénda
motorviarmare. Vissa maste forst installera motorviarmare, medan andra bara behover
sdtta i stickkontakten.
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Nar atgardsunderlaget dr mycket stort ger det férsta metodsteget ledning
kring vilka atgdrder som &r mest kostnadseffektiva och saledes bor
prioriteras.

Atgzrden x ; ger effekten a; som 4r en vektor av utslippsreduktioner, som
bidrar till flera mdl simultant med effekten a;/ pa mal j. Dar malen j &r de
olika &mnena som skall reduceras. Restriktionerna kan formuleras:

Sai(x;) 2T j=1,2 ..k

vilket innebédr att mdlet T/ atminstone uppnads, dvs. utslappsreduktionen
av ett dmne skall vara storre dn eller lika med det uppsatta malet.

En effektiv atgdrdskombination enligt modellen kommer darfor att
innehalla de dtgdarder som ger den ldgsta mojliga genomsnittskostnaden
for den sist genomforda atgarden.

Arbetsgingen:

» Definiera gapet for vart och ett av utslappsmalen pa naturvetenskaplig
grund.

» Sammanstdll en kostnadstrappa per mal, dvs. sdtt ihop trapporna for
de olika sektorerna per mal. Sortera stegen fran lagsta atgardskostnad
per kilo till hogsta.

> 1 foregdende steg disaggregerades atgardsdata, dvs. kostnader och
miljoeffekter for en enskild atgéard sorterades ut. I detta steg aggregeras
atgardsdata igen sa att enskilda atgarders kostnad och miljoeffekt inte
framtréader, istéllet askadliggors helhetsbilden av olika atgardspaket
och malnivder for utsldappsreduktioner. Detta steg syftar till att
kontrollera att kostnadseffektiva dtgardspaket har sdllats ut, sett i ett
perspektiv 6ver alla mal.
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4.4 Konjunkturinstitutets EMEC4-modell

Genom att identifiera tekniska mojligheter och kostnader for att nd vissa
miljomal, s ar det mojligt att uppskatta de ekonomiska konsekvenserna
av att nd malen. Tillvagagangssattet krdaver data om utslapp, teknologi och
kostnader. Med hjdlp av dessa data berdknas funktioner for att minska
miljopaverkan och kostnadsfunktioner for att aterstdlla miljotillstand.
Funktionerna inkluderas i en makroekonomiska modell. Denna kan sedan
anvandas till att simulera en ekonomi som &r ekologiskt hallbar. Resultatet
ger en uppfattning om kostnaden, uttryckt i forlorad BNP och
forandringar i andra makroekonomiska indikatorer, for att nd malet
ekologisk hallbarhet.

4.4.1 Ekonomiska modeller

Ekonomiska modeller anvands for att fa en bild av effekterna pa ekonomin
av en specifik policyatgard eller utbuds- och efterfragechock. De totala
forandringarna i samhaillsekonomin &r svara att overblicka eftersom
sambanden mellan olika ekonomiska aktorer dr komplexa. Fordelen med
att anvdnda modeller &r att de ger en konsistent bild av de olika
verkningar som en policyatgard kan fa.

De modeller som anvdnds for att analysera utsldppsrelaterade
energifrdgor dr ofta “bottom up”-modeller, ddr man borjar rdkna pa
energianvandningen och utsldppen dér de sker ute i samhéllet och sedan
lagger samman (aggregerar) resultaten pa foretagsnivd, branschniva och
landernivad. De dr detaljerade vad giller energidata. Daremot dr ofta de
ekonomiska sambanden i samhillet mindre detaljerat beskrivna. I dessa
modeller rdknar man fram kostnaderna for att med ny teknik fa ned
utsldppen pa alla de stédllen ddar den nya tekniken dr applicerbar. Mdlet ar
att minimera kostnaderna for den givna utsldappsreduktion man vill
astadkomma. En svaghet med dessa typer av modeller &r att de inte kan ta
hénsyn till de forandringar i ekonomin som kan uppkomma som en foljd
av de foreslagna atgarderna.

Konjunkturinstitutets modell, EMEC, dr en ” top down”-modell, dvs.
modellen arbetar pd en betydligt hogre aggregeringsnivd jamfort med
“bottom up”-modeller. EMEC dr en numerisk allmén jamviktsmodell, som
utgdr frdn ekonomiska samband, men vars energisektorsbeskrivning far
anses vara mycket grov (hart aggregerad) i jamforelse med ”bottom up”-
modellerna. Fordelen med dessa modeller dr dock att de ekonomiska
sambanden formedlar en konsistent helhetsbild av den ekonomiska
situationen. Allmén jamviktsmodeller anvands framst for att studera hur
en viss policydtgard paverkar branschstrukturen. Eftersom de viktigaste
sambanden mellan de olika akttrerna finns inkorporerade i en allman
jamviktsmodell kan den visa vilka sektorer som gynnas eller missgynnas

14 Environmental Medium Term Economic Model.
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av en policydtgard. Aven forandringar i de makroekonomiska variablerna,
sd som BNP, privatkonsumtion, export, import och investeringar ges som
resultat av modellen.

Vilken av dessa modeller som ska anvindas beror givetvis pa vilken
fragestdllning som ska besvaras. “Bottom-up”-modellerna ger en klar bild
av vilken forandring pa tekniknivd som en viss policyatgdard ger. De
makroekonomiska aspekterna faller dock i skymundan. Med en
allmdnjamvikts modell & andra sidan fas en bild av vilka samhallseko-
nomiska effekter en policyatgdrd medfor, medan modellen inte beskriver
effekterna pd detaljnivd. De bdgge modelltyperna kan anvéndas i
kombination for att belysa samma fraga fran olika synvinklar. Man ska
dock inte ta for givet att de aggregerade resultaten 6verensstimmer mellan
modellerna eftersom modellerna dr uppbyggda pa olika sétt.

4.4.2 Allmin jamvikt
Konjunkturinstitutets modell, EMEC, dr en sa kallad statisk allmdn
jamviktsmodell.

Den ekonomiska tillvdxt som genereras av modellen styrs av tillgangen pa
produktionsfaktorer sdsom arbetskraft, kapital och teknisk utveckling som
till viss del antas exogent. Det &r ocksd moijligt att lata begransningar for
miljoutslapp inverka pa tillvéaxtens inriktning.

Modellen bygger pa flera viktiga forutsdttningar. Exempelvis sd gors
antaganden om perfekt konkurrens, fullstindig information och att foretag
och hushall hinner anpassa sig fullt ut till prisférandringar. Anpassningen
till prisférdandringar anses i ett tidsperspektiv pa 15-20 ar vara ett rimligt
antagande. En svarighet dr emellertid att bedoma kénsligheten i foretagens
och hushdllens prisanpassningar och hdr saknas ofta empirisk
underbyggnad.

4.4.3 Vad hinder pa lang sikt?

Huvudsyftet med EMEC é&r att studera hur olika politiska beslut eller
utbuds- och efterfrdgechocker paverkar svensk ekonomi pd ldng sikt.
Modellen ska inte ses som ett prognosinstrument utan mer som ett
experiment som utfors i ett laboratorium dar resultaten tolkas som
indikationer pa hur exempelvis olika politiska beslut kommer att paverka
svensk ekonomi. Det kommer alltid finnas faktorer som inte &r
forutsdgbara och som uppkommer i verkligheten men som inte gar att
forutspa i modellsimuleringarna. Simuleringarna sker i en ”steril” varld
utan andra forandringar dn den som man specifikt vill studera.

For att genomfora ett scenarioexperiment med EMEC simuleras forst ett
referensscenario som kan tolkas som ett “business as usual” scenario.
Sedan konstrueras ett scenario med identiska forutsidttningar som i
referensscenariot forutom att tex. ett visst politiskt beslut infors.
Modellresultaten ger da en bild av Sveriges ekonomi i slutdret med eller
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utan det politiska beslutet. Skillnaden kan tolkas som kostnader eller
intdkter av politiken. Bland annat kan man studera hur strukturbilden,
energifoérbrukningen, utsldpp till luft av COz, SOz, och NOx, BNP och
vélfarden forandrats i jamforelse med referensfallet i slutdret. Modellen
ger endast resultat for slut- och startar. Hur végen till slutdret &r utformad
kan modellens resultat inte tala om. Det &r sdledes endast de langsiktiga
forandringarna som modellresultaten pavisar.

4.4.4 EMEC

EMEC har 17 néringslivssektorer, och en offentlig sektor. Foretag och
hushall efterfrdgar 20 sammansatta varor och tjanster for insats i
ndringslivet, investeringar och privat konsumtion. De sammansatta
varorna och tjdnsterna anvédnds som insats ocksd i den offentliga
tjansteproduktionen. Dessa sammansatta varor bildas av importerade
varor och inhemskt producerade varor som dven exporteras. Naringslivet
anvander ocksa arbetskraft, realkapital, material och energi som insats i
produktionen. Hushéllens konsumtion och néringslivets aktivitet &r
forenade med miljofororeningar. Det dr i forsta hand olika slags
forbranning som medfor utslapp av koldioxid, svaveldioxid, kvdveoxider
och metaller i luften. Utsldapp fran forbranning relateras till bréansle, medan
processutsldppen relateras till mangden insatsvaror. Det totala utbudet av
arbetskraft dr exogent medan kapital bjuds ut till en given rdnta. Bade
arbetskraft och kapital antas kunna rora sig fritt mellan sektorerna. Det
rdder fri konkurrens pa alla marknader.

Modellen har foljande nédringslivssektorer: 1. Jordbruk, 2. Fiske, 3.
Skogsbruk, 4. Gruvor o mineralbrott, 5. Annan tillverkningsindustri, 6.
Massa-, pappers- och grafisk industri, 7. Kemisk industri, 8. Jarn-, stal- och
metallverk, 9. Verkstadsindustri, 10. Petroleumraffinaderier, 11. El- och
varmeverk, 12. Gasverk, 13. Vatten- och avloppsverk, 14. Byggnads-
industri, 15. Samfardsel, 16. Tjanster, 17. Bostads- och
fastighetsforvaltning.

En mer utforlig modellbeskrivning finns att tillgd i Konjunkturinstitutets
PM till Naturvérdsverket augusti 1999.
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4.4.5 Tidigare studier med EMEC

Konjunkturinstitutets modell, EMEC, har bland annat anvdnds for
simuleringar i langtidsutredningen, LU99. I bilaga 2 till LU99 studeras
klimatproblematiken med hjdlp av modellen. I huvudscenariot antas att
klimatmalet uppfylls till 2015 (LU:s slutdr) och energi och miljoskatte-
strukturen antas motsvara dagens struktur. I modellen infors Kyoto-
protokollet genom att koldioxidskatten hojs sa att bransleanvandningen i
ekonomin tvingas ned till en niva dar vaxthusgasutsldppen inte dverstiger
Kyotoprotokollets 6verenskomna utsldppsnivd. Det sker en strukturom-
vandling fran mer energiintensiva till mindre energiintensiva sektorer.
Inom respektive sektor sker sedan dels en viss substitution mellan
bréanslen, dels anvdnds mindre av energi och mer av andra insatsvaror,
som ett svar pd de nya relativpriser som bildas i ekonomin. Den hojda
prisnivan forsamrar konkurrenskraften for svenska exportvaror pa
vdrldsmarknaden och minskar ddrmed avsittningen for svenska varor.
For att uppratthdlla jamvikt pa arbetsmarknaden sjunker saledes lonerna
och darmed far sektorer en positiv allmdn jamviktseffekt av
koldioxidskattehojningen.

Med nuvarande miljo- och energiskattesystem behovs en relativt hog
koldioxidskatt for att uppfylla Kyotorestriktionen. Koldioxidskatten méaste
hojas med 2,5 gdnger 1998 ars koldioxidskatteniva, vilket innebar en skatt
pa 91 ore per kg COq-utslapp'®. De langsiktiga fordandringar pd svensk
ekonomi som koldioxidskatten innebér visas i tabellen nedan dar 2015 &rs
makroekonomiska variabler presenteras.

Tabell 8: Makroekonomiska effekter av Kyotorestriktionen dr 2015

Procentuell fordndring Miljarder kr

Jamfort med Jamfort med

referensscenariot referensscenariot

BNP -0,3 -73
Privat konsumtion -0,1 -0,7
Offentlig konsumtion 0,0 -0,0
Investeringar inkl. lager -0,5 -2,1
Export -0,7 -10,9
Import -0,5 -6,4
Realinkomst'® -0,4 -6,6

Den hoga koldioxidskatten paverkar sektorerna inom néringslivet olika,
dels pa grund av energins relativa betydelse och dels pd grund av de
partiella ~ undantag som tillverkningsindustrin = dtnjuter  fran
koldioxidskatten. Det finns dven allmdnna jamviktseffekter som gynnar
vissa sektorer, sd som exempelvis sdankta l1oner som gynnar sektorer med
hog sysselsdttning men lag energianvandning per foradlingsvarde.
Diagram 2 ger en bild av hur foradlingsvardet har forandras pa grund av
koldioxidskatten at 2015 i forhdllande till referensscenariot.

151997 ars priser
16 Justerat for “terms of trade” effekter.
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Diagram 2:Féridlingsvirde. Procentuell forindring jimfort med referensscenariot dr
2015

Bostader & fastigheter |:|

[=]

Verkstadsindustri
OFlexibla I6ner och
Kyotorestriktion

Handel & 6vriga tjanster
Offentlig sektor
Byggnadsindustri
Samfardsel

Ovr. tillverkningsindustri
Jordbruk, fiske & skogsbruk

Kemisk industri

Massa & papper
El, gas, varme och VA

Jarn-, stal- & metallverk

Gruvor & mineralbrott [

| HH[DDDDD L

Petroleumraffinaderier

90 80 -70 60 50 40 -30 -20 -10 00 1,0

4.4.6 Undvikandekostnader

For Naturvardsverkets rdkning har Konjunkturinstitutet vidareutvecklat
EMEC-modellen sa att den d&ven modellerar mojligheten for foretag och
hushall att kdpa undvikandeatgdrder for SO2 och NOx. Den dataméngd
som behovs for att denna version av modellen ska vara korrekt forvantas
inkomma inom miljomalsarbetet.

I tidigare versioner av EMEC-modellen var alla utsldpp korrelerade enligt
fasta koefficienter med forbranning av branslen. Detta dr ett realistiskt
antagande da man studerar koldioxid men for svaveldioxid eller kvive-
oxider innebar detta en kraftig forenkling eftersom man kan forvénta sig
att vid hojda priser pa utsldpp av till exempel svaveldioxid kommer dessa
utsldpp att minska genom bland annat rening. Det dr dock viktigt att
betona att den hoga aggregeringsnivdn som denna modell arbetar i gor att
datamaterialet om atgdarder och kostnader maste aggregeras till
motsvarande niva.
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De miljomal som é&r aktuella att studera med EMEC-modellen ér:

1. Begrédnsad klimatpaverkan
2. Bara naturlig forsurning

3. Ingen 6vergodning

4. Frisk luft

For att miljomdlen ska kunna studeras i EMEC-modellen maste de
Oversdttas till utslappsbegransningar av CO2, NOx och SO,. For att till
exempel uppna ett visst svaveldioxidmal, som inte uppnas i “business as
usual”-fallet, maste foretagen och hushdllen styras med hjilp av
ekonomiska styrmedel sa att de 6kar sina dtgdrder for att svavelutslappen
ska minska. Resultaten frdn EMEC omfattar bland annat uppgifter om hur
kraftfull skatt eller reglering som behovs, vilka konsekvenser det far pa
samhillsekonomin med avseende pd branschférdelning, BNP, export,
import etc. Man kan dven studera hur mycket varje sektor investerar i
undvikandekostnader, och om det &r ndgra sektorer som gynnas av dessa
inkop.

Den aggregeringsniva som modellen arbetar i medfor att alla undvikande-
atgarder aggregeras for att ge en marginalkostnadskurva som anger
kostnaden for en given minskning av utsldppen i varje sektor. Resultatet
frdn modellen kommer inte att visa vilka atgdrder som har satts in utan
vilken “punkt” som har valts pa marginalkostnadskurvan i varje sektor.
Utifrdn en vald punkt pa marginalkostnadskurvan kan man sedan ange
tankbara atgarder for att uppnad utsldappsminskningen i en verklig
situation.
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5 Sektorrapport for
transporter

5.1 Bakgrund

Vagverket, Banverket, Sjofartsverket och Luftfartsverket fick alla i sina
uppdrag uppgiften att lamna forslag till tgarder for att klara de miljomal
som foreslds i propositionen Svenska miljomadl. Utgdngspunkten skulle
vara de etappmal som SIKA utarbetar samt de mal som anges i riksdagens
transportpolitiska beslut fran 1998 under delmalet en god miljo.

Tidigare har inom transportsektorn ett samarbete mellan myndigheterna
och andra sektorsaktorer kring ett Miljoanpassat Transportsystem (MaTs)
genomforts. 1 detta arbete utarbetades forslag till ldngsiktiga miljomal,
etappmal och vérdering av potentiella miljodtgarder. Kostnadsberdkningar
och konsekvensbedomningar for dessa atgarder saknas dock, saledes
ocksa en transportovergripande analys.

I miljomdlsuppdraget gjordes en prioritering genom att i forsta hand
behandla atgérder som beror utslapp till luft. Denna avgransning skall inte
ses som en vdrdering att utslipp av luftféroreningar &r det enda
betydande miljoproblemet med transporter. I MaTs samarbetet
identifierades utsldpp av buller samt paverkan pad landskap, natur- och
kulturmiljé frdn transporternas infrastruktur som stora utmaningar for
miljbanpassade transporter.

5.2 Transportsektorns miljopaverkan

I MaTs arbetet blev slutsatserna att de storsta utmaningarna for att uppna

héllbara transporter var:

> utsldpp av koldioxid som pdverkar jordens klimat.

> utsldapp av hilsofarliga luftféroreningar och buller

> végars, jarnvagars, hamnars och flygplatsers inverkan pd landskapet
och  naturmiljon

5.2.1 Utsldpp av luftfororeningar

Globala klimatforandringar, forsurning, dvergodning, hélsa i tdtorter och
bildande av markndra ozon &r de dominerande negativa miljoeffekterna
av utsldapp till luft frdn transporter. Nedan foljer kortfattat trafikslagens
andel av utsldppen till luft i forhdllande till de totala nationella utslappen
(SM 9801). Utslapp fran arbetsmaskiner &r inte medtaget under transporter
utan ingar under ovrigt.

Klimatpaverkan
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De svenska  bidragen till  klimatpaverkan  domineras av
koldioxidutsldappen. Transportsektorn &r nédstan till 100% beroende av
fossila bréanslen. Utsldppstrenden av fossilt koldioxid foljer i stort
utvecklingen av transportarbetet.

. Totalt
Ovrigt Jarmvag
18% T " 1%
ransporter Flyg (civilt)
Kraft- och 39% 1% Transporter
varmeverk
15%
: Sjofart Vagtrafik
Industri 20% 68%
28% °

Diagram 3: Utslidppen av koldioxid 1997 (totalt 62 mton).

For andra klimatgaser som metan och dikvédveoxid bidrar transporter, -
huvudsakligen vagtrafik - med ca. 8% av de totala utsldppen i Sverige och
anvandning av klimatpdverkande koldmedier ger ett icke obetydligt
bidrag.

Forsurning och 6vergodning

Utslapp av svavel- och kvaveoxider resulterar i gransoverskridande miljo-
paverkan och nedfall av forsurande dmnen. Inom transportsektorn &r det
framst sjofarten med svavelrika bunkeroljor som bidrar till
svavelutsldappen.

. Transporter
Ovriat Jarnvag
"9 Totalt 19 5
7% % Vai’f;aﬁk
s ()
Kraft- och Flyg (chllt)
varmeverk: Transporter 3%
12% 26%
Sjofa
Industri 92%

55%

Diagram 4: Utslipp av svaveloxider 1997 (totalt 91 kton riknat som SO>).
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Kviaveoxider bildas vid forbranning och bidrar ocksa till 6vergodning av
mark och vatten. Forutom kviaveforeningar bidrar fosforféreningar till
overgodning. Tillforsel av kvdve och fosfor till mark och vatten kommer
forutom fran trafiken (NO) fran avloppsutslapp och ldckage fran godslad
jordbruksmark. Skdrpta avgaskrav pa bilar har minskat utsldppen de
senaste 10 dren fran vagtrafik men ca. tvdtredjedelar av de totala utslappen
kommer fortfarande frdn transporter med en tkande andel fran sjofart och
flyg. 1 ovrigt star industrisektorn och arbetsmaskiner for ett betydande
bidrag. Arbetsmaskinernas bidrag ingar under ovrigt.

Jarnvag
; 1%
Owrigt o
16% Totalt Flyg (civilt)
Kraft- och 5%
varm 0everk Sjsfart
4% 35% Vagtrafik
Industri Trar;sgg/orter 59%
21% °
Transporter

Diagram 5: Utslipp av kviveoxider 1997 (totalt 338 kton riknat som NO,).

Marknira ozon

Trafikens utsldapp av kvdveoxider och flyktiga organiska d@mnen (VOC)
bildar under inverkan av solljus s.k. fotokemiska oxidanter varav ozon &r
den viktigaste. Under sommarhalvaret bildas skadligt htga halter av ozon
over de tdtbefolkade delarna av Europa. "Moln” av marknédra ozon fors
med luftstrommarna norrut och tillsammans med det lokala tillskottet av
kvaveoxider och flyktiga organiska

dmnen overskrids periodvis ozonhalten i Sverige vad hélsa och miljo tal.

Totalt Fivg
o ivilt .. .
Ovrigt (01'\;'0) Jarrlvag
33% Transporter Sjofart 0%

%% 10%
Industri
9%

Kraft- och

2 Vagtrafik
Lésningsme varmeverk )

del- och 3% Transporter 89%

produktanv.

23%
Diaeram 6: Utsldvy av NMVOC 1997 (totalt 418 kton).
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Ozonet &r skadligt for ménniskans luftvdgar, vixter och skadar vissa
material. De forhojda halterna av markndra ozon berdknas orsaka ca. 1
miljard kronor i skordebortfall varje &r bara i Sverige. I Skandinavien
forekommer ett stort naturligt utslipp av organiska foreningar fran
skogsomraden. Darfor anses kvidveoxiderna vara den begransande faktorn
for det i Sverige bildade bidraget till hoga halter av ozon.

5.2.2 Hilsoeffekter

Luftfororeningar bl.a. frdn trafiken innehaller &mnen som &r direkt hilso-
farliga genom att de forsamrar lungfunktionen, kan ge overkanslighets-
reaktioner eller allergiska besvir, bidrar till akut dodlighet och kan vara
cancerframkallande pa ldangre sikt. Mdnga &r ocksa storda av trafikbuller.

Luftkvalitet

Luften i svenska tdtorter har blivit battre de senaste dren. Pdverkan domi-
neras av utsldpp av bilavgaser. Ytterligare forbattringar vantas i takt med
att fordonsparken fornyas och béattre motorbranslen introduceras. Trots
dessa forbattringar har antalet ménniskor med allergi mer &n fordubblats
de senaste 15 aren.

Luftfororeningar fran trafik kan paverka manniskors hilsa pd manga olika
sdtt. I forsta hand &r det luftvdagarna som drabbas dar astmatiker och barn
ar kédnsliga grupper. Lungfunktionsnedsittningar och overkénslighets-
reaktioner eller allergiska besvdar kan uppsta av forhojda halter
svaveloxider, kvavedioxid och partiklar. Hoga halter av ozon &r ocksa en
signifikant faktor till irritation pa luftvdagarna och
lungfunktionsnedséattning. Hos vissa kansliga grupper har akuta dodsfall
observerats efter exponering av partiklar. Vissa specifika organiska
foreningar sasom bensen, PAH, eten, propen, butadien medverkar till
uppkomst av cancer.

Buller

Buller &r oonskat ljud. Trots omfattande atgarder for att minska
trafikbuller utsétts fortfarande nédstan var 5:e svensk regelbundet av
bullernivder som ligger dver riktvardena. Buller inverkar i férsta hand pa
var somn men kan dessutom ge huvudvirk, illamdende och okar var
stress. Av trafikbullret kommer storningarna till ca. 75% fran vagtrafik,
20% fran jarnvag och resterande 5% fran flyg.

5.2.3 Natur- och kulturvirden

Transporternas infrastrukturanldggningar pdaverkar landskapets natur-
och kulturmiljovdrden. Fragmentering av landskapet bryter viktiga
ekologiska samband i biotoper och skapar biologisk stress. Trafikens
infrastruktur skapar korridorer, barridrer och andra storningar for flora
och fauna och lokalt sker direkta forluster av biotoper och habitat.
Historiska samband i kulturmiljon riskerar att brytas i samband med nya
infrastrukturprojekt.

54



Det finns pd lang sikt behov av att sdtta ett mal for infrastrukturens
samlade iansprdkstagande av mark. Att sétta restriktioner for paverkan pa
intressanta biotoper. Att oka tillgéangligheten i tétorter till miljoer for lek
och rekreation och begriansa landskapsfragmenteringen.

5.2.4 Kretsloppsanpassning

For att vara hallbart maste transportsystemet anpassas till det naturliga
kretsloppet. Idag tillfors miljofarliga metaller (kvicksilver, bly, kadmium,
krom) och organiska @mnen (kreosot, PVC, flamskyddsmedel) som aldrig
borde tillforas transportsystemet. Uttag av &dndliga naturresurser som
naturgrus sker och en midngd material gar till deponi. Sjoar, vattendrag
och grundvatten pdverkas negativt bl.a. av végsalt, bekdmpningsmedel,
metaller i avgaserna, oljespill och nedbrytningsprodukter fran ddck och
vdgbana.

Sektorns  kretsloppsanpassning gdr i positiv riktning forutom
anvandningen av naturgrus dér storre miljohdnsyn maste tas i framtiden.

5.3 Befintliga sektorsmal

I enlighet med Transportpolitik for en hallbar utveckling (prop.
1997/98:56) har sektormal for en god miljo i transportsystemet beslutats av
riksdag och regering. Vissa etappmal pd vdg mot en miljomaéssigt hallbar
transportutveckling har faststallts. 17

I MaTs samarbetet var man 6verens om att langsiktiga miljomal skulle
baseras pa vad méanniska och natur tdl. Med denna utgdngspunkt och att
transportsektorn skulle ta lika stor atgardsborda som andra sektorer kom
man fram till langsiktiga mal for transportsektorn i sin helhet och trafik-
slagsvis samt etappmdl som borde klaras till 2005 for att kunna na de
langsiktiga malen. Som kortsiktiga etappmal till 2005 dr det de transport-
politiska malen som géller och pa lang sikt de langsiktiga MaTs malen for
2020/2050 som dverenskoms.

For jamforbarheten mellan géllande transportpolitiska miljomal och mer
langsiktiga miljomal dr det av vikt att utgd fran samma bas. For denna
redovisning har darfor de langsiktiga MaTs madlen for kvaveoxider,
flyktiga organiska &@mnen och svaveloxider omrdknats fran basar
1980/1988 till basdret 1995 som i trafikpolitiken.s

I tabell 9 dr de omrdknade MaTs malen sammanfattade. For CO> har
MaTs-malen och de transportpolitiska mdlen samma basar (1990).

7 Etappmalen for luftfororeningar, buller, kretsloppsanpassning samt natur- och
kulturvédrden dar sammanfattade i bilaga 1A.
18 De utsldppsdata som ligger till grund for omrikningen &r redovisat i bilaga 1C.
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Tabell 9. Transportpolitiska miljomdl (etappmil) och omriknade MaTs mdl for NO,,
VOC/HC och SO, med 1995 som basdr

Fororening CO; NOy VOC/HC SO«

Malar 2010 2020 2050 2005 2020 2005 2020 2005 2020
Vigtrafik -20%  -75% -80% -85% +30%
Flyg 0%  -20% +25% +30% 0%
Jarnvig -20%  -20% -90% 0% -100%
Sjofart -10%  -20% -85% -55% -90%
Totalt 0 -15%  -60%  -40% -75%  -60% -80% -15% -85%

Mal for utslapp av hilsofarliga luftfororeningar i tatorter

P4 samma sdtt som trafiksikerhetsarbetets nollvision definierades
langsiktiga mal for héilsopdverkan fran transporter. De Overgripande
malen for ménniskans hélsopdverkan av luftféroreningar som man kom
fram till sammanfattas i tabell 10.

Tabell 10: Langsiktiga mdl for hilsopdverkan av luftféroreningar i titorter

Langsiktiga hilsomal Hilsotillstand Indikatorimnen
Risken att f& cancer till f6ljd av |Lungcancer Bensen, PAH,
luftféroreningar skall inte overstiga 1 fall | Leukemi bens(a)pyren,

per milion invanare och &r eten. proven.
Overkinslighetsreaktioner eller allergiska | Astma Partiklar, kvave-
besvir far inte forvirras av oxid, sot
Lungfunktionsnedsattning hos barn och | Okat Kvivedioxid,
astmatiker far inte forekomma andningsmotstand | partiklar, sot,
Akuta dédsfall hos personer med nedsatt | - Partiklar
lungfunktion far inte férekomma

Forslag till langsiktiga miljokvalitetsmal och etappmadl for luftkvalitet
redovisades ocksd i samarbetet. Man ansdg dock att det med aktuell
kunskap inte var mojligt att faststdlla nollriskvarden for olika @mnens
betydelse for pdverkan pa manniskans hélsa. Man far inte heller forlita sig
alltfor mycket pa att uppfyllande av luftkvalitetsnivaer for indikatoramnen
betyder att mdlen har ndtts. Man kan da forbise andra d@mnen vars
hilsoeffekter vi idag saknar kunskap om.?

5.4 Lagesredovisning

Som underlag for atgardsanalys behover utsldappen vid basdren for
transport-politikens miljomal faststédllas (1990/1995) och den framtida
utvecklingen med hittills fattade beslut (Business-As-Usual) bedémas for
att fa en ram for hur stort gapet till etappmal och langsiktiga miljomal &r.

I myndighetssamarbetet har transportsektorns utslapp av luftféroreningar
under basdren for gillande trafikpolitiska miljomal stamts av mellan

19 MaTs-mal om buller, landskap och kretslopp finns sammanfattade i bilaga 1B.
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Naturvardsverket och trafikmyndigheterna. Dessa utslipp ar
sammanfattade i tabell 11.

Tabell 11: Utsldpp till luft frin transporter for sektorsmilens basdr (kton)
Sektor\utslip CO, NOx VOC SO Partikla ~ VOC

p (kton) (1990) (1995) (1995) (1995) r (titort) (titort)
(1990)  (1990)

Vigtrafik 17040 1357 1574 14 2,1 141,7

Flyg 1600 57 1,0 04

Sjofart 2800 695 162 216

Tag 150 14 01 01

TOTALT 21590 2123 1747 235

For analys av ytterligare dtgardspotential dr det viktigt att man exakt vet
vad som definierar nollalternativet, dvs. referensscenariot 6ver den
framtida utvecklingen - BAU - utan ytterligare atgarder. I samarbetet for
genomforandet av “madluppdragen” &r det trafikverken som gor bade
atgardsbeskrivningarna och berdkningarna for referensscenariot.

For végtrafik har Naturvardsverket bistatt Vagverket med potentialen for

ytterligare tekniska atgdrder. Referensscenariot dr darfor berdknad pa av

SIKA beddomd framtida trafikarbetesutveckling och pa tekniska

utslappskriterier av Naturvardsverket baserat pa hittills fattade beslut. I

referensscenariot BAU for végtrafik ingdr:

> beslutade avgaskrav fran ar 2000 och 2005 inom EU for ldtta bilar (juni
1998),

» gemensam position i EU rddet for skarpta avgaskrav for tunga fordon
frdn  ar 2000, 2005 och 2008 (dec. 1998),

> beslutade avgaskrav for mopeder frdn dr 2000 och 2003 samt for
motorcyklar fran ar 2000,

> overenskommelse mellan EU-kommissionen och Europeiska
bilindustriorganisationen (ACEA) ddr ACEA frivilligt atar sig att nya
personbilars CO; utslapp skall minska med 25% mellan 1995 och 2008,
mitt i enlighet med direktiv 93/116/EC,

» overenskommelse mellan Naturvdrdsverket och SPI att miljoklass 1
bensin skall ersidtta dagens miljoklass 2 bensin fran ar 2000.

Végverket har i sin miljorapport for 1998 nagot annorlunda prognos for
framtida utsldpp d@n vad som anges i denna rapport vilket beror pa att
miljorapportens  berdkningar baseras pa en bedomd teknisk
utvecklingspotential for bilar och inte pd ovanstdende kriterier. Bedomd
utslappsutveckling i denna redovisning och i Vagverkets miljorapport har
endast sma avvikelser. I badda fallen har utsldppsberdkningarna utforts
med samma berdkningsmodell.

Rorande de ovriga trafikslagens kriterier for referensscenariot refereras till
trafikverkens redovisning av atgardsuppdragen.
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Den framtida utvecklingen for nollalternativet - BAU - &r berdknad for
2005, 2010 och 2020. Ar 2005 d& detta &r malar for de transportpolitiska
miljomélen. Ar 2010 d& detta dr onskat referensdr fran miljiomals- och
klimatkommittéerna och 2020 d& detta dr maldr for de langsiktiga MaTs
malen och for ndrvarande kan ses som “generationsmalet” i miljopolitiken.
Nollalternativet BAU dr sammanfattat nedan i tabell 12. Vi vill poangtera
att referensscenariorna dr arbetsmaterial fran trafikverken (april 1999) och
baserat pa da géllande trafikprognos.

Tabell 12: Referensscenario for dren 2005, 2010 och 2020 utan ytterligare dtgirder —
BAU - (kton)

CcO2 NOx VOC SOx Partiklar
(titort)

5 0 5 0n 5 0n 5 0n

1850 2090 2570 95 11,5 153 1,2 13 16 06 07 08
3400 3900 4000 178 181 191 100 81 81 55 56 25
170 190 220 3 13 14 01 01 01 01 01 01

23240 23800 24530 923 718 573 685 365 292 66 68 38

5

A

vVOC

(titort)

2005 2010 2020 200 201 2020 200 201 2020 200 201 2020 200 201 2020 200 201

0

17820 17620 17740 63,7 409 21,5 57,2 270 194 04 04 04 08 06 05 45, 22,3

2020

16,0

For att underldtta avstamningen mot miljomdlen och analysen pa
ytterligare dtgardsbehov for malaren har utslappsutvecklingen for BAU
jamfort med basdren berdknats trafikslagsvis och for transportsektorn
totalt. Denna relativa utsldppsutveckling dr sammanfattad i tabell 13.
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Tabell 13: Utsldappsfordandring (%) for referensscenariot (BAU) relativt
basdret (1990/1995)

CO2(1990) NOx (1995)  VOC (1995)

2005 2010 2020 2005 2010 2020 2005 2010 2020

SOx (1995) Partiklar vVOC
(tdtort) (1990) (titort) (1990)

2005 2010 2020 2005 2010 2020 2005 2010 2020

+5 +3 +4 53 70 84 44 8 8 71 71 71 62 71 76 68 -84 -89
+16 +31 +61 +67 +102 +168 -40 40 30 +50 +75 +100
+21 +39 +43 74 74 73 38 50 50 75 74 -88
+13 +27 +47 7 7 0 0O 0 0 0 0 0
+8  +10 +14 57 66 73 -61 79 83 72 71 84 62 71 76 -68 -84 -89
5.4.1 Utslapp av luftfororeningar
Klimatpaverkan
Utvecklingen av koldioxidutsldppen &r inte hdllbar. Utan ytterligare
atgdarder kommer utsldppen att 6ka med 10% till 2010 och med 14% till
2020. Det bor podngteras att trenden grundas pa att avtalet mellan EU-
kommissionen och bilindustrin att nya personbilars genomsnittliga
koldioxidutsldapp skall minska med 25% fran 1995 till 2008 infrias.
Det krdvs nya atgdarder och politiska styrbeslut for att transportsektorn,
jamfort med BAU, skall kunna reducera utsldappen med 8% sa att en
stabilisering av koldioxidutsldppen till 2010 klaras. Gapet till att klara
MaTs malet till 2020 dr hela 27% vilket kommer att krdva méalmedvetna
politiska beslut och ett miljomedvetet atgardsarbete av transportsektorns
aktorer for att kunna nas.
Diagram 7 Transportsektorns koldioxidutslipp (BAU) relativt miljomal
-
Koldioxidutslapp
30000
25000 S 01990
c 20000 — mo005
£ 15000 - —
< H2010
10000 -
5000 ®2020
. s s | e
Vag Flyg Sjofart Tag Totalt mal
) Transpor
Trafikslag tmal

Avgorande for att kunna vanda utvecklingen i en hallbar riktning for
transporter vad giller klimatpdverkan &r att kunna reducera CO»-
utsldppen frdn vagtrafik som star for 2/3 av transportutsldppet.
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Man skall dock notera den kraftiga okningen av flygets utslipp som pa
sikt maste brytas.

Forsurning och 6vergodning

Etappmalet att transportsektorn skall minska NOx utsldappen med 40% till
2005 kommer att klaras med bred marginal (-57%) i bedomd BAU
scenario. Till 2010 berdknas reduktionen vara 66% och till 2020 berédknas
minskningen till 73%. Det ldngsiktiga MaTs malet (ar 2020) for NOx
utsldppen avseende forsurning/odvergodning dr -75% vilket ndstan nds
utan ytterligare atgarder. Det &r troligt att de icke-tekniska atgardsinsatser
som kommer att krévas for att begransa koldioxidutsldppen dven minskar
NOx utsldppen i en sddan omfattning att 75% malet kommer att nds. Det
bor dock noteras att flyget forviantas oka sina utslapp med ca. 170% till
2020.

Diagram 8 Transportsektorns kviveoxidutslipp (BAU) relativt miljomil
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For svavelutsldappen kommer inférande av miljoklass 1 bensin fran dr 2000
till redan inforda atgarder pa svavel i motorbrénslen att ytterligare radikalt
minska utsldppen fran vagtrafik. Fran ar 2000 kommer sjofarten att vara
det enda betydande bidraget till svavelutslapp fran trafik. Sjofartsverket
bedomer dock att de miljorelaterade farledsavgifterna kommer att
medfora en kraftig minskning av svavelutsldppen fram till 2005. Till 2005
och 2010 bedéms utsldppen ga ner med ca. 70% fran transporter och med
ndstan 85% till 2020. Om utvecklingen inom sjofartssektorn slar in kommer
MaTs malet om 85% reduktion till 2020 eventuellt att klaras utan nagra
ytterligare atgarder.
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Diagram 9 Transportsektorns svavelutslipp (BAU) relativt miljomiil
I Naturvardsverkets uppdrag ingdr sdrskilt att bedoma mojligheten att
klara minskade svavelutslapp fran trafiken med 25% fran 1995 till 2010.
Utan att gora ndgot ytterligare pd utslappen bedoms minskningen kunna
bli ca. 70%. Det transportpolitiska etappmalet om 15% minskning till 2005
kommer att nés.
Marknira ozon
Enligt BAU scenariot forviantas VOC utsldppen minska med drygt 60% till
2005 och med drygt 80% till 2020. Bade etappmalet och det ldngsiktiga
MaTs malet kommer troligen att klaras utan ytterligare dtgardsinsats.
\
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Diagram 10: Transportsektorns utslipp av VOC/HC (BAU) relativt miljomiil
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5.4.2 Hilsoeffekter

Sedan tidigare finns ett etappmadl att transporternas utslipp av
cancerogena dmnen skall halveras till 2005 och pa sikt minskas med 90%
(basdr 1990). Vissa cancerframkallande dmnen i luften har identifierats
som hdrrorande fran trafiken. Dessa dmnen har olika riskfaktor for
cancerpdverkan varfor en sammanfattande berdkning for hur olika &mnen
borde reduceras for att nd dessa mal blir mycket komplicerad. Det &r i
forsta hand utsldppen av partiklar och vissa VOC i tdtortsluft som avgor
uppkomst av cancer till f6ljd av trafikens paverkan. Darfor kan vi begransa
analysen till utslapp fran vagtrafik. Genom att folja véagtrafikens utslapp
av partiklar och VOC i titortsmiljo far vi en grov bild pa maluppfyllelse.

I BAU scenariot forvéntas utslappen i tatort av partiklar minska med drygt
60% till 2005 och med ca. 75% till 2020. Fér VOC férviantas minskningen
vara 65-70% till 2005 och ndstan 90% till 2020. Detta antyder att vi troligen
kan klara etappmalet till 2005 och har mdojligheter att klara utslappsmalet
om cancerogena dmnen avseende VOC i tdtorter till 2020. For partikelut-
slappen aterstar ett atgardsbehov. Da partiklar dessutom paverkar ménni-
skans hilsa med overkdnslighetsreaktioner, lungfunktionsnedsattningar
och visat sig ge akuta dodsfall &dr det viktigt att vi 6kar anstrangningarna
att minska partikelutslippen fran trafiken. Darfor bor vi vara
uppmadrksamma pa befintlig och ny framdrivningsteknik av bilar som kan
forsamra vara mojligheter att minska partikelutslappen.

Denna ldgesredovisning vad giller utslapp av luftfororeningar verifierar
slutsatsen frdn MaTs arbetet att nast efter trafikens koldioxidutslapp blir
partikelutsldppen det svaraste malet att kunna klara pa sikt.

5.4.3 Ovrig miljépaverkan fran transporter

For paverkan pa landskapet vilket i SIKAs mdluppdrag bendmnts natur-
och kulturvérden pagar ett arbete for att vidareutveckla mélbeskrivningen.
Detta sker i en arbetsgrupp i myndighetssamverkan under ledning av
Vagverket. Samma géller for kretsloppsanpassning dédr Banverket leder en
arbetsgrupp i myndighetssamverkan. I arbetet d&r malsdttningen att dven
behandla atgardsmojligheter. For lagesbeskrivning hédnvisas till avrappor-
teringen av SIKAs uppdrag.

Atgirder pa buller har inte prioriterats i genomférandet av &tgirdsbeskriv-
ningarna varfor ndgon lagesbeskrivning inte tagits fram i samarbetet. For
tillstandsbeskrivning och analys 6ver utvecklingen héanvisas till trafikver-
kens separata miljorapporter och deras gemensamma miljorapport for
1998.

5.5 Atgirdsanalyser

Nedan gors en genomgang av det material for dtgdardsanalyser som
trafikverken ldmnat till verket. For en fullstindig beskrivning over
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atgards-analyserna hanvisas till trafikverkens egna
uppdragsredovisningar.

Vigtrafik

For vagtrafik har Vagverket tagit fram forslag pa 37 mojliga atgarder med
hjélp av Trivector Traffic AB och Naturvardsverket (se bilaga 2A for lista
med &tgirdsforslag). Atgirderna r bade tekniska och icke-tekniska och av
olika karaktdr. De tekniska atgdarderna innebéar t ex avgaskrav pa fordon
och de icke-tekniska atgdrderna kan t ex innebdra att man pa olika satt
ersitter vissa transporter, effektiviserar transporterna, gor atgarder i
infrastrukturen eller samverkar med andra transportslag. Det finns ndgra
atgarder som kan ge effekt pa kort sikt men de flesta genomfors pa langre
sikt, till &r 2010 for att ge full effekt till ar 2020.

Atgirderna bidrar till miljokvalitetsmalen frisk luft, bara naturlig
forsurning, begransad klimatpaverkan och god bebyggd miljo (buller). De
miljoeffekter som har berdknats dr koldioxid, kvaveoxider, svaveloxider,
kolvéten, partiklar och buller. Utsldppsreduktioner finns berdknade for
2005, 2010 och 2020 for ca % av atgarderna och de flesta dtgarderna som
medfor minskade utsldpp bidrar till att minska flera fororeningar. Om
man summerar utsldppsreduktionerna for de dtgdarder som dr berdknade
skulle den maximala potentialen till &r 2020 preliminart bli ca 8 miljoner
ton koldioxid per ar, ca 12 850 ton kvdveoxider per dr, ca 80 ton svavel per
ar, ca 12 560 ton kolviten per ar och ca 270 ton partiklar per ar. Observera
dock att mdnga atgarder paverkar andra atgarders miljoeffekt och darfor
ar den verkliga miljopotentialen ldgre. Det finns ingen uppskattning av
hur atgardens miljoeffekt paverkas av andra atgdarder i materialet.

Kostnader har varit svdrare att berdkna och en kostnad anges for knappt
hilften av dtgdarderna. For varje atgdrd redovisas vilka aktorer som
kostnaden ska fordelas pd, men det finns inte nagon bedémning for hur
mycket olika aktorer ska betala. Ndr det gdller antalet dtgdarder sa har
Vdagverket och kommunerna ansvar eller delansvar for finansiering av
manga atgarder (gar dock inte att bedoma hur stor kostnadsandelen &r).

I redovisningen av andra effekter &n miljoeffekter och kostnader, har
konsekvenser i form av effekter pd de andra transportpolitiska madlen
(trafiksdkerhet, transportkvalitet, tillgénglighet och regional utveckling)
bedémts med skalan tvd plus, ett plus, noll, ett minus och tva minus.
Nastan alla dtgarderna har positiv paverkan eller ingen pdverkan pa de
andra transportpolitiska mélen.

Genomforbarheten av de olika atgarderna beror bl.a. pd vilka hinder som
finns, hur dtgarden accepteras av olika aktorer, vilket styrmedel som bor
anvdandas, om atgdrden kan genomforas nationellt eller internationellt, hur
stor kostnaden dr och vem som ska betala. De hinder som redovisas for en
del av atgdrderna &r t ex lag acceptans, hoga kostnader, problem med vem
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som ska finansiera, svarigheter att dndra lagstiftning, men for knappt
hilften av atgarderna redovisas inga stora hinder.

De flesta atgarderna gar att genomfora nationellt men for en del tekniska
atgarder - framforallt forslagen till nya avgaskrav, bransleeffektivare bilar,
tystare ddck och fordon - krdvs att atgarderna genomfors internationellt.

For varje atgard ges forslag pa lampliga styrmedel for att dtgarden ska
kunna genomféras och det varierar vilken typ av styrmedel som dr mest
lamplig. Hojda bensinpriser, parkeringsavgifter, och restriktioner for
biltrafiken i form av vdgavgifter hanteras separat, men andra forslag pa
viktiga styrmedel &r information, utbildning, FoU, IT, investeringsstod och
lagstiftning.

Tag

Banverket kom in med ett forslag pd 11 dtgéarder for jarnvagssektorn (se
bilaga 2A for lista med atgardsforslag). Det ér till storsta delen tekniska
atgarder. Atgirderna bidrar till miljkvalitetsmalen frisk luft, bara naturlig
forsurning och begransad klimatpaverkan. Bedomningar av miljoeffekter
ndr det gdller utslappsreduktioner av koldioxid, kvidveoxider, svavel och
kolvédten har gjorts for alla dtgdrderna. Om man summerar de angivna
utsldppsreduktionerna blir prelimindrt den maximala potentialen till ar
2020 ca 1 356 000 ton koldioxid, ca 6 165 ton kviaveoxider, 1 540 ton
kolvéten och ca 185 ton svavel, varav en stor andel av potentialen ligger i
att flytta trafik frdn andra trafikslag till jarnvdg. Observera att atgarderna
kan pdverka varandra och déarfor blir den verkliga potentialen ldgre.
Underlaget behover kompletteras med kostnader och andra konsekvenser.

I infrastrukturplaneringens trafikprognos finns en bedémning pa att en
viss Overflyttning av trafik till jarnvdg kommer att ske av de
jarnvégssatsningar som beslutats. Om Banverket tagit hansyn till detta i
sin dtgardsanalys framgar inte.

Flyg och sjofart
Varken Luftfartsverket eller Sjofartsverket kom in med nagot material om
potentiella atgarders miljoeffekt och konsekvenser. Det finns endast en
lista med tédnkbara dtgédrder som ska analyseras. (se bilaga 2A for lista med
atgardsforslag).

5.5.1 Atgirdsforslag fran andra myndigheter

Prelimindra forslag pa atgdarder som giller transportsektorn finns dven
fran Forsvarsmakten och Riksantikvarieimbetet (se bilaga 2B). En del dr de
samma som trafikverkens forslag och en del forslag pa atgarder bidrar till
andra miljomal &n de som trafikverkens forslag har koncentrerats pa. De
atgarder som foreslas dr delvis tdnkta att genomforas av
sektorsmyndigheten och &r darfor inte s overgripande som trafikverkens
forslag.  Underlaget  behover  kompletteras ndr det  géller
konsekvensanalyser.
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5.6 Handlingsvéagar (atgardsstrategier)

Atgirdsarbetet inom det svenska transportsystemet for att bidra till ett
hallbart samhille maste inriktas pa ett antal olika dtgardstyper. Enbart
tekniska atgarder kommer inte att vara tillrackligt. Det maste vara bade
tekniska atgarder pd motorer, fordon och drivmedel sividl som icke
tekniska atgirder i form av effektiviseringar i transportsystemet,
begransningar av trafikokningen, overforing av resande fran personbil till
kollektivtrafik och av gods fran vag till tdg/sjofart, stimulera enskilda och
foretag att anvdnda mindre miljostorande fordon/drivmedel och
resandesdtt samt att fa ménniskor att anvianda fordon pa ett mer
miljoriktigt satt.

Transportsystemet dr internationellt och manga av miljoproblemen
forknippade med transporter dr gransoverskridande. Dessutom omfattas
miljokrav pa trafikmedel och drivmedel for alla trafikslag av
internationellt harmoniserade regler. Dessa faktorer gor att vi bdde ar
beroende av att emissioner i andra linder minskar for att signifikant
minska belastningen i Sverige samt att ett aktivt deltagande i det
internationella arbetet for strangare miljokrav och mojligheten att tillampa
effektiva styrmedel &r av stor vikt for att kunna dstadkomma miljomassigt
héllbara transporter.

Atgérdsprioriteringen for utslapp till luft fran transporter i Sverige bor
som tidigare namnts vara minskade utsldpp av koldioxid och partiklar.

5.6.1 Vigtrafik

Som namndes i forra avsnittet har Vagverket lamnat dtgardsanalyser for
végtransportsektorn. Alla atgardsbeskrivningar har sammanstillts i en
rapport av Vigverket (Vigverket 1999:97; Atgiirdsanalys av miljoatgarder
inom véagtransportsektorn).

Végverket arbetar med att formulera en miljo- och trafiksdkerhetsstrategi.
For denna strategi anviands atgardsanalyserna som underlag. Komplet-
terande paket av atgarder och styrmedel for att klara miljomalen géllande
utsldapp till luft kommer att redovisas. Ett paket prioriterar atgarder som
kan genomforas i dialog med végtrafiksektorns aktorer. Dessa atgarder
kan astadkomma med “mjuka” styrmedel som information, utbildning,
frivilliga overenskommelser etc.. I bilaga 3a-3c har vi sammanstillt detta
atgardspaket som det foreldg 1999-07-31. 1 bilagorna &r dessutom
ytterligare kostnadseffektiva dtgdrder med betydande miljoeffekt fran
Vdgverkets rapport medtagna. De av Vagverket prioriterade atgarderna
anges med ett viarde dver noll i kolumnen “utfall”. Vardet anger den andel
av total genomforbar dtgdardspotential som Vagverket tror kan
astadkommas med uppskattade framtida resurser. Darfor har atgarder dar
Vdgverket sjdlva har tillgang till styrmedel prioriterats. T.ex. bedoms att
endast 10% av bedomd potential att astadkomma framtida
bréansleeffektivare bilar kan astadkommas pa frivillig vdg och oOkat

65



hinsynstagande i den kommunala sambhillsplanering for minskat
trafikarbete dr inte medtaget. Forutom ”dialogpaketet” arbetar Vagverket
med ett kompletterande forandringspaket baserat pa bréansleprishojning.

Viagverkets atgardspaket dr inriktat pa 2010. Man skall ha i atanke att alla
miljoatgarder inte dr adderbara. Atgdrder som minskar trafikarbetet
kommer t.ex. att minska effekten av tekniska atgérder. Aven mellan icke
tekniska atgarder forekommer samband som gor att miljoeffekterna inte ar
helt adderbara. Av den summerade dtgardspotentialen for ar 2010 som
anges i bilaga 3a bor uppskattningsvis ca.10% minskas pa grund av
dubbelrdkning och for ar 2020 bor en reduktion med kanske 20% goras nar
atgdarderna slds ihop.

Kostnaderna for atgarderna &r berdknade for effekter fram till 2020 varfor
atgardernas kostnadseffektivitet redovisas for dr 2020 i bilaga 3C. Nér det
gdller kostnadseffektiviteten skall papekas att for alla icke tekniska
atgarder har Trivector lagt hela kostnaden pd atgdrdernas
koldioxidreduktion trots att dtgdrderna &dven minskar Ovriga
luftféroreningar. Detta betyder att dtgdrdernas kostnadseffektivitet for
koldioxidminskning ar underskattat och atgardernas
kostnadseffektiviteten for minskning av oOvriga luftfororeningars &r
overskattad da dessa inte &r belastade med ndgon kostnad. Manga av
atgarderna ger dessutom en positiv effekt for andra trafikpolitiska mal
vilket inte heller tagits hansyn till.

Klimatpaverkan

For att vdardera handlingsvdgarna for minskad klimatpaverkan bor vi
principiellt prioritera &tgirder som ger god effekt pa lang sikt. Atgirder
som endast ger effekt pa kort sikt &r i forsta hand intressanta for att
uppfylla internationella ataganden. Av de atgdrder som samlats i bilaga 3
ar de effektivaste for att nd en minskning av COz utsldppen till 2010/2020
foljande:

bransleeffektivare bilar,

minska biltrafiken i titorter med bilavgifter,

samhallsplanering for att minska transportbehovet,

laginblandning av etanol,

overfora véagtrafik till andra trafikslag genom att utveckla
logistikcentra/ omlastningsstationer,

begransa hastigheterna pd vara vagar,

jdmnare kdrmonster,

ersdtta persontransporter med IT,

oka lastfaktorn for godstransporter och,

oka beldggningen av persontransporter.

YVVVYVY

YVVVVY

Den praktiskt genomforbara atgardspotentialen for minskade
koldioxidutslapp till 2010 &r totalt drygt 1500 kton for Viagverkets
“dialogpaket” plus de ytterligare mest kostnadseffektiva atgdrderna
(Bilaga 3a). Av denna potential bedomer Viagverket att s knappt 500 kton
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kan genomforas i dialog. For att vagtrafikens utslipp av CO. skall
stabiliseras till 2010 krdvs en ytterligare reduktion pa 100 kton. Totalt
maste transporterna minska koldioxidutslappen med 2 200 kton i
forhallande till nollalternativet (BAU) for en stabilisering till 2010. I MaTs
arbetet var man overens om att CO; malet for véagtrafik skulle vara
strangare dn for ovriga trafikslag. Om vagtrafiken skall std for majoriteten
av atgdrderna att stabilisera transportsektorns CO. utsldppen kravs
hardare styrmedel dn vad Vagverket bedomer kan dstadkommas i dialog.

De mest kostnadseffektiva atgarderna som inte, eller till mycket liten del,
dr med i Vagverkets ”dialogpaket” dr bransleeffektivare fordon, begransa
trafiken i tdtorter med bilavgifter och laginblandning av etanol. Bilavgifter
i tatorter har dven betydande effekt for minskning av hélsofarliga &mnen i
tatorter. Med full effekt av dessa tre atgdarder kan ytterligare ca. 900 kton
COz reduceras till 2010. P4 lang sikt har fysisk planering for minskat
transportbehov  stor dtgdrdspotential men &4 med nuvarande
uppskattningar tveksamt wur kostnadseffektivitetssynpunkt. For att
astadkomma en stabilisering av transportsektorns koldioxidutsldapp till
2010 utan hoga marginalkostnader inom végtransportsektorn verkar
atgdarder inom sjofart och flyg vara nodviandiga att infora.

Till 2020 berdknas vagtrafiken oka utslappen av CO2 med 4% (ca.700 kton)
och transporter totalt med 14% (ca.3000 kton). Potentialen att minska CO>
utsldppen fran vagtrafik utan mycket hoga kostnader ar uppskattningsvis
5 000 kton (bilaga 3c). Av dessa &r ca. 3 500 kton relativt kostnadseffektivt
att atgarda(<l kr/kg COz) men krdver en madlmedveten styrning mot
bransleeffektivare bilar som den enskilt viktigaste dtgdrden. Vagverkets
prioriterade dtgdardspaket och utfall ger en reduktion med ca. 1 300 kton.
Detta skulle ge en minskning av végtrafikens utslapp men &r langt fran en
stabilisering for transportsektorn och ifran vagtrafikens etappmal i MaTs
arbetet pa -20% (ca. 3400 kton).

En viktig atgardsmojlighet som inte analyserats av Trivector &r att fa
bilkopare att i samband med bilkopet ta storre hdnsyn till en bils
bransleeffektivitet dan som hittills gjorts. Viktiga styrmedel for att dstad-
komma ett sddant val dr okat brdnslepris, miljoanpassade fordonskatter
och miljoanpassad férmansbilsbeskattning.

Vi vill dter pdpeka att analysen baseras pa att det frivilliga avtalet, pd 25%
reduktion mellan 1995 och 2008 av koldioxidutsldpp fran nya personbilar,
mellan bilindustrin och EU-kommissionen uppnas.

Utsldpp av hdlsofarliga amnen

Forutom inriktningen att minska CO> utsldppen bor en dtgardsstrategi for
miljdanpassade transporter innefatta dtgarder for begransning av partikel-
utslapp. Ett flertal av atgdrderna for minskad klimatpaverkan har dven
positiv effekt pd minskade partikelutslapp i tdtorter.
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Fysisk planering for minskat transportarbete dr en atgard med stor
miljopotential pa lang sikt. Om datgdardskostnaden endast ldggs som
koldioxidminskning &r det en dyr dtgdrd men da miljdanpassad fysisk
planering ger betydande minskningar &ven av andra luftféroreningar -
sasom partiklar - kan detta vara en miljomaéssigt kostnadseffektiv
trafikatgdrd i den kommunala planeringen. Med nuvarande dtgdardsanalys
saknas nodvandiga kunskaper om kostnaderna for att bedoma detta.

En sammanfattande analys av vad vagtrafikdtgarderna kan ge i minskade
partikelutslapp i tdtorter &dr inte mojligt da Trivectors analyser inte
sdrskiljer pd utsldpp i tatort med landsvagsutslapp. Men, inte ens om hela
atgardspotentialen i bilaga 3c skulle uppstad i tdatorter skulle malet pa 90%
reduktion klaras. Den mest effektiva dtgarden dr dock ett fortsatt arbete
med skdrpta avgaskrav for bilar.

Sammantaget &dr fortsatt arbete for strdngare avgaskrav frdn 2010,
begransning av trafiken i tdtorter (bilavgifter) och miljoanpassad fysisk
planering de atgdrder som har storst potential att minska utsldppen av
hilsofarliga @mnen (partiklar) i tdtorter.

5.6.2 Tag

Jarnvagssektorn star for en mycket liten del av de svenska utsldappen av
luftféroreningar. De dominerande problemen med tdgtrafik &r buller och
vibrationer, kretsloppsanpassning av bade infrastruktur och trafikmedel
samt infrastrukturens intrang i landskapet med paverkan pad biologisk
mangfald, natur- och kulturvarden.

Direkta dtgarder som beror utsldpp till luft géller i forsta hand emissioner
fran dieseldriven trafik. Banverket bedomer att ca. 1 kton NOx och 25 kton
CO; kan minskas med prioriterade dtgdarder pa motorer och drivmedel
samt elektrifiering av bannitet. Atgdrdernas kostnadseffektivitet gar inte
att bedoma med det dtgdardsmaterial Naturvardsverket erhdllit av
Banverket.

Det &r atgarder som flyttar trafik fran vdg och flyg till jairnvag som kan ge
en signifikant positiv fordndring av transportsektorns utslapp till luft. En
grov uppskattning av Banverket &dr att en minskning med 1 200 kton CO>
kan vara mojligt. Hur detta skall kunna dstadkommas och kostnaderna har
inte beskrivits.

5.6.3 Flyg

Flyget &ar idag inte ndgon dominerande kalla till utslipp av
luftféroreningar. Det har framst varit flygets bullerproblem som
uppmadrksammats. I framtiden kan det uppstd problem med uttunning av
ozonskiktet fran den globala flygtrafiken med avgasutslapp pd hog hojd
frdn overljudsplan. Flygets hoghojdsutslapp kan &ven ha en starkare
vaxthuseffekt dn utslapp i markniva.
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Flyget kommer dock att bidra med en storre andel av de framtida
transportutslappen da det har en kraftigt kande trafikutveckling och har
den snabbaste okningen for utslapp av CO2 och NOx. Redan till 2005
kommer flyget att 6verskrida sitt MaTs madl f6r NOx men det &r fraimst pa
sikt som det kommer att krdvas bdde tekniska och icke tekniska dtgarder
for att begransa flygets 6kade utslapp sarskilt av koldioxid.

Tekniska atgarder for brdnsleeffektivare motorer krdver internationella
overenskommelser. Det dr hdr nodvandigt att paverka andra ldnder att
stdlla strangare krav pa motortillverkarna. Detta har ocksa varit den
svenska stdndpunkten i det internationella arbetet sedan ett antal &r
tillbaka.

For narvarande saknar Naturvardsverket konsekvensbeskrivna atgarder
for flyget varfor en bedomning av effektivast framkomliga vdg att
astadkomma forandringar i flygsektorn inte dr mojlig.

5.6.4 Sjofart

Négon bedomning av lamplig handlingsvag for sjofartens miljoatgarder ar
for ndrvarande inte mojlig. Nodviandiga konsekvensanalyser for
potentiella miljoatgarder saknas.

Potentiella atgdrder som Sjofartsverket tar upp f6r minskade CO; utslapp
ar utveckling och anvdndning av bransleeffektivare motorer/fartyg och
okad lastfaktor. Man ser dock dven overforing av gods fran vig till sjofart,
med omlastningscentra och specialsydda transportkoncept, som en viktig
atgard att minska transporternas totala utslapp, vilket dock skulle cka
sjofartens utslapp.

For minskade kvdveoxidutsldapp dr installation av NOx-reducerande
avgasteknik pa befintliga och nya fartyg den viktigaste atgarden.

For att genomfora potentiella atgdrder mot luftféroreningar inom
sjofartssektorn kommer ett aktivt miljoarbete i de internationella organen
for utveckling av miljokrav mot ldgemitterande motorer/fartyg att vara
essentiellt i kombination med utveckling av miljorelaterade sjofartsavgifter
som styr mot anvandning av ldgemitterande fartyg som angor svenska
hamnar.

5.7 Nya atgdrdsmal {or transporter

Miljomalskommittén har dnskemal att forslag pa nya sektorsvisa miljomal
for ar 2010 lamnas. Sadana malférslag borde vara kostnadseffektivt
avvdagda. Med nuvarande dtgdardsunderlag &dr det inte mojligt att lamna
sddana avvagda forslag till sektorsmal for transportsektorn.
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5.7.1 Atgirdsnivier som transportsektorn bor na till 2010

Som utgdngspunkt for diskussion om nya etappmal till 2010 for transport-
sektorn - i avsaknad av konsekvensbedémda atgarder - bor lagesredovis-
ningen, MaTs samarbetet och internationella dtaganden vara utgangs-
punkten. Verket forutsitter att trafikverken dven fortsattningsvis star
bakom de ldngsiktiga miljomdlen for utslapp av luftfororeningar som
overenskommits i MaTs samarbetet.

For klimatpaverkan finns det transportpolitiska malet till 2010 om en
stabilisering av koldioxidutsldppen vilket vi inte ser nagon anledning att
omvédrdera. For att nd detta madl krdvs enligt nuvarande ldgesanalys
ytterligare atgardsinsatser som minskar utslappen med minst 1700 kton.

Forsurning och 6vergodning

For transportsektorns utslapp av kvdveoxider bedoms
utslappsminskningen bli 66% till 2010 och 73% till 2020 enligt
nollalternativet (referensscenariot BAU). MaTs malet for 2020 dr -75%.

I de internationella forhandlingarna om konventionen om ldngvdga
transporterade luftféroreningar (CLRTAP) och om EUs takdirektiv
diskuteras for ndrvarande ett utslappstak om 152 kton NOx for Sveriges
del. Basscenariot (BAU) ar 2010 for Sveriges utsldipp ligger enligt
Naturvardsverket pa ca. 175 kton, varav 52 kton fran transporter
(undantaget sjofartens och flygets internationella branslebunkring). Om
forhandlingarna resulterar i att Sveriges utsldppsdtagande begransas till
152 kton skulle transportsektorn troligen behdva minska utslappen
ytterligare med atminstone 5-10 kton for att Sverige skall kunna uppfylla
ett eventuellt atagande. Detta skulle medfoéra att transportsektorns
etappmal for kvaveoxidutslappen borde sittas till minst 70% reduktion till
2010 réknat frdn 1995. Utgangen av de internationella forhandlingarna bor
déarfor bli avgorande for transportsektorns sektormal f6r kvaveoxidutslapp
till 2010.

Utsldppen av svaveloxider fran transporter bedoms minska med 71% till
2010 och med 84% till 2020. Reduktionsnivan till 2020 &r i niva med MaTs
malet. I de internationella férhandlingarna &r ett utslappstak pa 67 kton
SOx till 2010 under diskussion for Sveriges del. Detta &dr i niva med
framtida svavelutsldpp enligt basscenariot for Sverige. I detta basscenario
ligger en utslappsreduktion pa 70% for transportsektorn till 2010. Da
lagesanalysen visar pa 70% utsldppsreduktion for svavel fran transporter
och denna utsldappsminskning troligen kommer att behovas for att klara
framtida internationella dtaganden for svavel dr detta ett rimligt etappmal
for transportsektorn fran 1995 till 2010.

Marknira ozon

Lagesanalysen ger en uppskattad utslappsminskning av VOC/HC pa 79%
till 2010 och med 83% till 2020. MaTs malet for 2020 &r 80%
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utslappsreduktion vilket det alltsa finns goda méjligheter att klara inom
prognosticerad trafikarbetesutvecklingen.

Inom Europa dr man i CLRTAP 6verens om att forekomsten av oxidanter
pa lang sikt skall understiga kritiska haltnivder. ,dvs., understiga granser
for hilsoeffekter hos kénsliga individer och vad mark och vatten tal. I
forhandlingarna om EUs takdirektiv har ett tak pa VOC utslapp for
Sverige pd 219 kton till 2010 foreslagits. I basscenariot for de svenska
utslappen uppskattas utslappen bli 233 kton. Ett visst behov av ytterligare
atgarder kommer att uppsta om Sveriges utsldppsniva faststills. For
végtrafik ar fortsatt miljoklassning av fordon en sadan dtgard som kan ge
en ytterligare reduktion av VOC utsldppen. Ett rimligt nytt etappmal
rorande utsldpp av VOC fran transporter dar darfor en utslappsreduktion
pa 80% fran 1995 till 2010. Detta ger en god grund for att klara EUs
foreslagna takdirektiv, MaTs madlet till 2020 och delmdl for
miljokvalitetsmalet “frisk luft”.

Utsldpp av cancerogena dmnen

Om man forenklar mal for utslipp av cancerogena dmnen till att gilla
utsldapp av VOC och partiklar i tédtorter dr ett delmadl att pa sikt minska
dessa utslapp med 90%.

Enligt lagesanalysen uppskattas utslappen av VOC i tdtorter minska med
84% till 2010 och med 89% till 2020. Det finns en god mdojlighet att 90%
reduktion till 2020 kan nds. For partiklar bedoms utsldppen bli -71% till
2010 och -76% till 2020 jamfort med 1990. Med beaktande av de nya rén
om partiklars hélsofarlighet som publicerats kan det finnas anledning att
ha en sdrskild malsdttning for partikelutsldpp i tdtort fran transporter.
Sarskilt ndar analysen visar att partikelmassan inte kommer att minska i
samma takt som VOC utsldappen.

Med ytterliggare atgarder som miljoklassning av bilar och nodvandiga
klimatdtgarder inom transportsektorn pa begrdnsning av trafikokningen
(som dven ger sdnkta partikelutsldpp) bor en reduktion av partikelutslapp
i tatorter pa minst 75% fran 1990 till 2010 vara en rimlig malséttning for
transporter. Ett sdidant utslappsmal till 2010 &r nog nodvandigt att kunna
na 90% reduktion till 2020.

En osdkerhet dr den kunskapsbrist som forekommer om partiklars
cancerrisk. Vi tror oss veta att mindre partiklar (< 1j) dr farligast men vet
inte i vilken utstrdckning. Dessutom kan partiklarnas cancerrisk bero pa
dess kemiska sammanséattningen. Vi vet alltsd inte vilka partikelutsldapp
som dr effektivast att atgdrda och inte hur de borde miitas.

Nar det giller hdlsopaverkan fran luftfororeningar dr utslappsmal for

transport-sektorn endast ett komplement till de mal for luftkvalitet som
redovisas i rapporten om miljokvalitetsmdlet frisk luft. Det essentiella dr
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att manniskor pd sikt inte exponeras for en luftkvaliteten i gaturummet
over nollrisknivaer for hidlsopaverkan.

Tabell 14: Sammanfatining av utslippsnivder for transporter som bor klaras till 2010
(basdr 1990/1995)

Fororen- CO2 VOC/HC

ing

Malar 2010 2005 2010 2020 2005 2010 2020 2005 2010 2010
Vigtrafik 20%  -75% -80% -85% +30%
Flyg 0%  -20% +25% +30% 0%
Jarnvig 20%  -20% -90% 0% -100%
Sjofart -10%  -20% -85% -55% -90%
Totalt 0 -15% -60% -40% -70% -75% -60% -80% -80% -15% -70% -85%  -75%
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5.8 Styrmedel for miljdanpassade transporter

Analysen av transporternas miljopaverkan och bedémd framtida utveck-
ling avseende utsldpp av luftféroreningar visar att atgardsinsatser som bor
prioriteras i forsta hand bor inriktas pd koldioxid och partiklar. De styr-
medel som vi hdr tar upp dr déarfor sadana som kan astadkomma en
minskning av dessa &mnen.

5.8.1 Viagtrafik

En grundldaggande faktor for att dstadkomma hallbar transportutveckling
och samhillsekonomisk effektivitet &r att de rorliga kostnaderna for an-
vandning av personbilar, bussar och lastbilar avspeglar de externa kostna-
der - inkluderat miljokostnader - som trafiken medfor. En internalisering
av trafikens externa kostnader ér ett forsta steg mot héllbara transporter.

Det kostnadseffektivaste styrmedlet for att dstadkomma en stor del av
nodvandiga fordandringar att begrdnsa utslippen av CO; &r troligen hojt
bréanslepris. For att underldtta genomforandet av dtgarder kan det dock
vara lampligt att kombinera olika styrmedel. Information och utbildning
for att ersédtta persontransporter med IT, minska kallstartsutslapp och ge
jamnare kormonster ger en viss effekt. Denna effekt kan forstarkas med ett
hojt branslepris. Effekten av ett hojt branslepris kan omvéant forstarkas av
information och utbildning genom att acceptansen for atgarden okar.

Exempel pa andra styrmedel som dr nodvandiga for att de foreslagna at-
gdrderna ska genomforas ér:

investeringsstod (forbattringar av cykeltrafik- och kollektivstandard)
investering i IT-teknik kombinerat med information och utbildning,
stod till samdkning med samakningsparkering och organisationsstdd,
okad trafikovervakning och hojda fortkorningsboter.

bilavgifter och skattebefrielse av bioetanol.

VVVVY

Pa lang sikt verkar en styrning att dstadkomma en 6kad teknisk utveckling
mot brénsleeffektivare bilar vara den enskilt mest effektiva dtgarden. For-
utom bransleprishéjning kan man nationellt styra med koldioxidanpassad
forsdljningsskatt och fordonskatt pd bilar samt beskattningen av férmans-
bilar. En planlagstiftning som béttre styr den fysiska planeringen mot
minskade transporter - t.ex. minskad infrastrukturutbyggnad, fortatad be-
byggelse, samlokalisering av bebyggelse och kollektivtrafik, forbjuda ex-
terna affarsetableringar och 6kad regional planering - kan pa sikt ocksa ge
ett betydande bidrag till minskade luftféroreningar fran transporter.

For minskade partikelutsldpp i tdtorter dr fortsatt arbete med skdrpta av-
gaskrav den enskilt viktigaste atgarden. Ett fortsatt internationellt arbete
for att minska bilavgasutslappen frdn nya bilar frdn 2010 &r darfor av vikt.
Bédde for att minska partikelutsldppen i Sverige, men i forsta hand for att
generellt minska utsldppen av gransoverskridande luftféroreningar fran
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transporter i Europa. De utsldppsmal for luftféroreningar som satts upp
for transporter baseras pa att ovriga Europeiska ldander minskar sina ut-
slapp i samma storleksordning som Sverige. Férutom skdrpta avgaskrav dr
bilavgifter i tdtorter och miljdanpassad fysisk planering atgarder med
storst potential att minska utsldppen av hilsofarliga @&mnen i tédtorter.

5.8.2 Tag

Banverket har i den dtgardsbeskrivning som Naturvardsverket erhdllit inte
angivit vilka styrmedel som kravs for att fa till stand potentiella atgarder.
Den enda atgédrd inom jarnvagssektorn som skulle ge betydande miljoef-
fekt ar overflyttning av vag- sjo- och flygtrafik till jarnvag. Den storsta po-
tentialen finns i overflyttning fran vagtrafiken (kombitrafik) vilket kraver
ekonomisk styrning med bittre ekonomiska villkor for kombitrafik.

5.8.3 Flyg

Ndagon dtgardsanalys for flyget har Naturvardsverket inte erhallit fran
Luftfartsverket varfor en bedomning av nédvandiga styrmedel for att kla-
ra en viss miljoeffektniva inte dr mojlig att gora. Vissa styrmedel for att bi-
dra till miljoanpassad flygtrafik som tidigare identifierats kan nimnas.

En internationell 6verenskommelse om skatt pa flygbrénsle eller andra
ekonomiska styrmedel skulle bli ett viktigt bidrag for att internalisera flyg-
trafikens externa kostnader, framforallt dess COz utsldpp. Nationellt kan
olika former av miljoavgifter (t.ex. start/landningsavgift) genom tkade re-
sekostnaden, sdrskilt pa kortare resor dédr alternativa ressétt finns, bidra till
minskat flygresande och ddarmed till begransning av flygets CO» utslapp.

Internationellt arbete i ICAO och ECAC fo¢r skdrpta miljokrav for bréansle-

effektivare motorer och minskade NOx utsldpp kommer under ldng tid
framover att vara viktigt for att flyget skall kunna bli hdllbart.
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5.8.4 Sjofart

Ndgon atgardsanalys for sjofartssektorn har Naturvardsverket inte erhallit
fran Sjofartsverket varfor en bedomning av nodvéandiga styrmedel for att
klara en viss miljoeffektniva inte dr mojlig. Vissa styrmedel for att bidra till
miljdanpassad sjofart som tidigare identifierats kan namnas.

En fortsatt utveckling av miljorelaterade sjofartsavgifter kommer att vara
nodvandigt for att begransa utslappen av NOx och SOx fran sjofartstrafiken
pa svenska hamnar.

Internationellt arbete i IMO for att dstadkomma miljokrav pa bréansleeffek-
tivare motorer och minskade NOx utslipp kommer under ldng tid fram-
over att vara viktigt for sjofartens bidrag till hallbara transporter.

5.9 Samhaillsekonomisk konsekvensbeddmning

En fullstindig samhillsekonomisk bedomning &r tyvdrr inte mojlig att
genomfora pa grund av ofullstindigt underlag for de olika trafikslagen.
Denna konsekvensbedéomning &r darfor begransad till att bedéma konse-
kvenserna av de nidmnda handlingsvidgarna for vagtrafik (se avsnittet
handlingsvagar).

I avsnittet om handlingsvdgar foreslas ett antal atgdrder som kan vara ef-
fektiva att minska utsldppen av koldioxid. For att kunna gora en bedom-
ning om de foreslagna dtgdrderna dr de bésta att 16sa de problem som
finns, kravs likvardigt underlag fran alla transportslagen och helst ett mot-
svarande underlag fran andra sektorer som pdverkar samma miljopro-
blem.

Nar det gdller transportsektorn &r alla berérda av den pdverkan som
transporterna ger upphov till. I underlaget fran Vagverket redovisas vilka
som dr berdrda ndr det giller genomforande och finansiering. Vid en
genomgang kan vi se att det nédstan tdcker in alla i sambhallet: Vagverket,
kommuner, foretag, enskilda, staten, transportforetag, regionala myndig-
heter, polis, Boverket, fordonsindustrin, fordonskomponentindustrin m fI.
Viagverket och kommunerna har ett ansvar for att manga av atgarderna
genomfors, men det dr ddrmed inte sjdlvklart att dessa dven star for den
storsta andelen av finansieringen. Det finns &ven de som inte berors direkt
genom ansvar for genomforande eller finansiering men som kommer att
beroras indirekt av enskilda dtgéarder. Detta finns dock inte redovisat i un-
derlaget.
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Atgirderna innebir resursinsatser i form av kostnader for genomférande
som i sin tur ger upphov till miljoeffekter. Utslappen av koldioxid minskar
men &dven utsldpp av andra luftféroreningar minskar. De handlingsvagar
som pekas ut som effektiva bedoms dven ha en positiv eller ingen bieffekt
pa de andra transportpolitiska malen; transportkvalitet, tillgianglighet,
trafiksdkerhet och regional utveckling. Sammantaget for alla atgarderna
blir det en positiv effekt pad dessa mal. Sedan tillkommer troligtvis andra
effekter, t ex paverkan pa andra miljoproblem, pa sysselsdttning mm, men

detta redovisas inte i underlaget.
Resursinsats Effekter
- Kostnader for &tgérder + Minskat utslapp av koldioxid
+ Minskat utsldpp av luftféroreningar
(NOy, SOz, VOC, partiklar)
+ Okad transportkvalitet
+ Okad tillgénglighet
+ Okad trafiksékerhet
+ Positiv regional utveckling
- eller + andra effekter

Om Viagverkets atgardspaket genomfors berdknas koldioxidutslappen
minska med ca 1 300 kton till &r 2020 (se bilaga 3c). Da har en bedémning
gjorts av hur stor andel av den maximala potentialen som &r mojlig att
astadkomma. P4 motsvarande sdtt berdknas utslippen av kvdveoxider
minska ca 2 500 ton, svavel ca 12 ton och kolviten ca 1 450 ton till ar 2020.
Ingen atgdrd i paketet medfor ndgra negativa effekter pa de andra trans-
portpolitiska mélen.

Kostnaderna for dtgarderna &r berdknade till ar 2020 om maximal potential
for utslappsminskning kan genomforas men inte for ett utfall pa 1 300 kton
koldioxid. Det finns inte heller redovisat vem som ska betala, vilket inne-
bér att det inte dr mojligt att gora en statsfinansiell analys.

I bilaga 3c redovisas kostnaden i kr/kg for de foreslagna atgarderna, men
som papekats tidigare har hela kostnaden for dtgarden lagts pa koldioxid
vilket innebdr att kostnadseffektiviteten for minskade koldioxidutsldapp
blir underskattad. En kostnadseffektivitetsbedomning av atgdrderna &r
déarfor inte mojlig.
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5.10 Slutsatser

Nar det géller trafikens utslapp av luftféroreningar kommer den storsta
utmaningen for en miljdanpassning att vara utslapp av koldioxid och i viss
man partikelutsldpp. Inriktningen av atgardsarbetet mot luftféroreningar
borde darfor koncentreras pa att klara dessa utmaningar pa sikt.

Utvecklingen av koldioxidutsldppen dr inte hallbar. Det kommer att kra-
vas malmedvetna politiska beslut och ett miljomedvetet dtgdardsarbete av
transportsektorns aktorer for att kunna na det langsiktiga malet om 60-70%
reduktion av koldioxidutsldppen. Detta kommer att medfora omfattande
strukturforandringar. De styrmedel som i realiteten kan dstadkomma den-
na forandring tenderar att vara “hdrda”. D4 dessa "hdrda” politiska styr-
beslut inte behovs om det handlar att pa kort sikt stabilisera utslappen dr
det en stor risk att just de styrbeslut som behovs pa langre sikt viljs bort
med en suboptimering pa sikt som resultat. Menar man allvar med att kla-
ra det langsiktiga klimatmadlet bor man redan nu satsa pd strukturforand-
rande dtgdrder och styrmedel vilket pd sikt medfor minst kostnader och
undviker den &n mer abrupta samhallsforandring som annars maste till i
ett senare skede.

Atgirdsarbetet maste inriktas pa ett antal olika atgirdstyper. For att nd
hallbara transporter maste bade tekniska dtgérder pa fordon och drivme-
del sdvél som icke tekniska atgarder i form av effektiviseringar i transport-
systemet, begransningar av trafikokningen, overforing av resande fran
personbil till kollektivtrafik och av gods fran vég till tag/sjofart, stimulera
enskilda och foretag att anvanda mindre miljostérande fordon/drivmedel
och resandesitt samt att f& ménniskor att anvanda fordon pa ett mer miljo-
riktigt sdtt. En grundldggande princip for att dstadkomma en hallbar
transportutveckling och samhillsekonomisk effektivitet dr att de rorliga
kostnaderna for transporter avspeglar de miljokostnader som trafiken
medfor. En internalisering av trafikens externa kostnader ér ett forsta steg
mot hallbara transporter.

Utan ytterligare atgarder berdknas vagtrafiken oka utslippen av CO2 med
4% till 2020. For att nd en signifikant reduktion till 2020 indikerar atgards-
analysen att en kraftigare styrning mot bransleeffektivare bilar, begrans-
ning av biltrafiken i tdtorter och ldginblandning av etanol dr mest kost-
nadseffektivt. Detta dastadkommes med hdojda brénslepriser, bilavgifter och
skattebefrielse av bioetanol. Marknaden for brédnslesnala fordon behover
styras och stimuleras till 6kat intresse for de bransleeffektivaste bilarna. Pa
lang sikt kan dndrad planlagstiftning som styr mot en fysisk planering for
minskade transporter ge ett betydande bidrag till minskade utslapp.

Den mest effektiva dtgarden for att minska partikelutslappen dr ett fortsatt

arbete med skarpta avgaskrav for bilar. Vi skall ocksa halla i minnet att
dven om ”generationsmalet” for kvdveoxider, flyktiga organiska dmnen
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och svavel fran trafik kommer att klaras utan ett omfattande ytterligare at-
gdrdsbehov dr miljomalen for frisk luft, forsurning och 6vergoédning bero-
ende av samma utsldppsreduktion i andra linder. Det kommer déarfor fort-
satt att vara viktigt att driva pa strdangare internationella miljokrav pa for-
don och drivmedel for att dessa miljokvalitetsmadl skall nds.

Utgangen av de internationella forhandlingarna i CLRTAP och EUs takdi-
rektiv blir troligen avgorande for de utslappsmal for NOy, VOC/HC och
SOx till 2010 som maste klaras for transportsektorn. Med nuvarande for-
slag behover troligen trafikens utsldpp av kvave- och svaveloxider minska
med 70% och flyktiga organiska &mnen med 80% rdknat fran ar 1995. Det
ar framst for kvaveoxider som nya atgardsinsatser kommer att kravas for
att klara foreslagna ataganden.

78



6 Sektorrapport energi

6.1 Energisektorns miljopaverkan

De olika sdtten att omvandla energi paverkar miljon pa vitt skilda satt.
Forbranning for el- och varmeproduktion medfor utslapp till luft, vatten
och generering av restprodukter. Vattenkraften paverkar omgivande vat-
tendrag, vindkraften pdverkar landskapsbilden och kdrnkraften har sin
speciella problematik.

Klimatpaverkan

Energisektorn stdr for ca halften av Sveriges totala utslapp av koldioxid.
Koldioxid svarade 1994 for drygt 80% av Sveriges totala bidrag till vaxt-
huseffekten.20 Bland ovriga vidxthusgaser svarar energisektorn framfor allt
for stora bidrag av emissioner av de indirekta vaxthusgaserna kvaveoxider
och VOC, se Tabell 1.

Forsurning och 6vergodning

Energisektorn svarar for en betydande del av utslippen av svaveldioxid
och kvaveoxider vilka bidrar till forsurning, Tabell 1. Kvavenedfall bidrar
ocksa till 6vergodning av mark och vatten. Utsldppen av svaveldioxid fran
energisektorn har minskat med 95 % mellan 1980 och 1997 beroende pa
minskad svavelhalt i brédnslen, en ©kad substitution av svavelhaltiga
branslen med andra energibdrare och forbattrad reningsutrustning. Ut-
slappen av kvaveoxider fran forbranning har ocksa minskat betydligt un-
der 1990- talet som en effekt av introduktionen av kvaveavgifter.

Luftkvalitet

Utslappen av VOC och partiklar frdn smaskalig vedeldning &r for nédrva-
rande av stor omfattning och medfor problem med luftkvaliteten i manga
tatorter. Utsldppen fran ovriga delar av energisektorn dr marginell. Efter-
som utsldppen av VOC sker pd vinterhalvaret har de sannolikt liten bety-
delse for bildandet av marknéra ozon.

20 Miljodepartementet. Sveriges andra nationalrapport om klimatféréandringar. Ds
1997:26
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Tabell 15: Energisektorns utslipp till luft samt sektorns del av de totala utslippen.
Nuvarande utslipp avser dr 1997 enligt IPCC-metodik (exklusive arbetsmaskiner),
1000 ton. Killa: SCB utslipp till luft i Sverige 1997, SM 9801.

Amne Nuvarande ut- Andel av Sveriges totala

Koldioxid (1997) 29 280 47%
Metan 19 7%
Dikviveoxid 5 20%
Svaveldioxid 33 35%
Kvaveoxider (som 39 12%
Ammoniak 1 2%
VOC (utom metan) 156 37%

6.1.1 Giftiga dmnen

Energisektorn svarar for en betydande del av utsldppen av tungmetaller,
Tabell 16. Dessa harror framfor allt fran forbranning av fasta branslen och
tung eldningsolja.

Tabell 16: Utslipp av tungmetaller frin energisektorn enligt SCB:s branschuppdel-
ning. Killa: www.scb.se, metallutslipp till luft frin olika kdllor 1995, kg

Metall Nuvarande utslipp Andel av Sveriges totala

Kadmium (luft) 400 50%
Blv (Iuft) 11 600 30%
Kvicksilver 200 24%

6.1.2 Konflikter med markanvindning och biologisk mangfald
Energianldggningar tar stora markomraden i ansprak vid savil utvinning,
distribution som omvandling. En sdrskilt ndra koppling mellan energi-
sektorn och markanvandningen uppkommer for fornybara energikéllor
som vattenkraft, vindkraft och biobréinslen.

Mojligheterna att bygga ut vattenkraften utan allvarlig inverkan pd miljon
i Sverige bedoms vara begransad. Uttag av biobrédnsle maste ske med héan-
syn till bevarande av ldngsiktig produktionsférmaga och biologisk méang-
fald. Genom att utnyttja lampliga metoder fér utvinning av avverknings-
rester och dterféring av ndringsamnen till skogen bedéms ett 6kat skogs-
bransleuttag vara forenligt med dessa miljomal. Odling av flerariga ener-
gigrodor bedoms vara miljomaéssigt fordelaktigt jamfort med odling av
konventionella ettdriga jordbruksgrodor? och uttaget begransas framfor
allt av konkurrensen om mark for livsmedelsproduktion.

21 P. Borjesson. 1997. Miljoeffekter vid odling av energigrédor : identifiering, kvantifie-
ring och ekonomisk vardering. Vattenfall Utveckling AB, Stockholm.
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Anldaggandet av vindkraftsanldggningar, sarskilt till lands, innebér ofta pa
markanvandningskonflikter med natur- kulturmiljo-, och férsvarsintres-
sen. Dessa fragor har behandlats i en sdrskild utredning.?

6.2 Langsiktiga sektorsmal

Inom SAME-projektet? foreslogs foljande ldngsiktiga miljomal for energi-
sektorn. Mdldret inom projektet var 2050. Regeringen har uttalat att hu-
vuddelen av de nya nationella miljokvalitetsmalen bor vara uppfyllda
inom en generation, dvs. om ca 25 dr. Man kan darfor utga ifrdn att ménga
av de atgarder som krdvs for att nd de nedan foreslagna miljomalen beho-
ver genomforas ldngt fore ar 2050. Ett undantag dr klimatmalet, for vilket
tiden &ar utstrackt till en 100-drsperiod. Malens uppdelning foljer de av
riksdagen antagna nationella miljokvalitetsmalen. For vissa av de nationel-
la miljokvalitetsmalen bedoms energisektorns bidrag vara sa litet att inget
mal formulerats och for andra &r sektorns paverkan noggrant styrd genom
lagstiftning varfor inget atgardsmal bedoms behovas.

> Frisk luft - Utsldppen av flyktiga organiska foreningar (NMVOC) skall
minska med 80 % jamfort med 1995 drs niva. Utsldppen av partiklar
(PM 10) till Tuft skall minska med 90 %.

» Levande sjoar och vattendrag - Omrdden som &r vardefulla for naturvéar-
den, kulturminnesvarden och friluftslivet ska ej exploateras ndr detta
riskerar att hota bevarandevardena. De skyddsvéarda, helt oexploatera-
de, vattendragen ska bevaras. Skador pa den biologiska mangfalden
som utbyggnad av vattenkraften inneburit ska i mojligaste man mot-
verkas. Spridning av fraimmande arter och gener som kan rubba den
ekologiska balansen i sjoar och vattendrag ska forhindras. Vid utsétt-
ning av fisk i kdnsliga omraden ska utsatt fisk vara av kiant, dokumen-
terat ursprung och fri fran anmaélningspliktiga sjukdomar.

» Hav i balans samt levande kust och skirgird - Omraden som dr vardefulla
for naturvarden, kulturminnesvarden, fisket och friluftslivet skall ej
exploateras ndr detta riskerar att hota bevarandeviardena.

> Ingen dvergddning, bara naturlig forsurning - Utsldppen av svaveldioxid
ska minska med 25 % fran 1995 ars niva. Utsldppen av kvaveoxider ska
minska med 70 % fran 1995 ars niva. Utsldappen av ammoniak ska vara
hogst 1000 ton/&r.

» Levande skogar, ett rikt odlingslandskap och storslagen fjillmiljé - Utform-
ning och lokalisering av energianldggningar, anslutande vigar och
ledningar ska goras med hénsyn till landskap, véxt- och djurarter, kul-
turlandskap och friluftsliv. Omraden som dr virdefulla for naturvar-
den, kulturminnesvarden, fisket och friluftslivet skall ej exploateras nér
detta riskerar att hota bevarandevardena.

2 Vindkraftsutredningen. 1999. Ritt plats for vindkraften. Slutbetinkande av vind-
kraftsutredningen, SOU 1999:75, Stockholm.

23 Hallbar energiframtid? Langsiktiga miljomal med systeml6sningar for el och virme,
Kraftverksforeningen, Fjarrvarmeforeningen, Energimyndigheten och Naturvardsver-
ket, NV rapport 4965
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> God bebyggd miljo - Utformning och lokalisering av energianldggningar,
anslutande vagar och ledningar ska goras med héansyn till landskap,
véxt- och djurarter, kulturlandskap och friluftsliv. Omrdden som &r
sarskilt vardefulla for naturvarden, kulturminnesvarden och friluftsli-
vet ska ej exploateras ndr detta riskerar att hota bevarandevirdena.
Material, konstruktioner och produkter som anvands vid produktion
av el och varme samt vid lagring och distribution av energi ska i storsta
mojliga utstrackning viljas sa att dteranvdndning eller materialdter-
vinning &r mdojlig. Aska och andra restprodukter fran energianldgg-
ningar ska i storsta mojliga omfattning anviandas. Maximalt 10 % av
askan ska deponeras. Askan fran forbranning av tradbranslen ska ha
sddana egenskaper att den kan aterforas till skogsmark eller jord-
bruksmark for att sluta kretsloppen. Anvandningen av naturgrus ska
minimeras och utgora hogst 20 % av sektorns totala anvandning av
grus.

> Giftfri miljo - Utsldappen av persistenta organiska foreningar till luft och
vatten ska reduceras till ndra noll. Utslapp av kadmium, bly och kvick-
silver till luft och vatten ska minska med 80 %. Markforlagda blymant-
lade kablar som tas ur bruk ska gravas upp och ga till materialatervin-
ning.

» Begrinsad klimatpdverkan - Utslappen av koldioxid i samband med for-
branning for el- och varmeproduktion ska vara hogst 12 miljoner ton.
Utsldppen av andra vaxthusgaser ska inte oka.

6.3 Atgardsmojligheter for energisektorns mil-
jéanpassning

Atgirder i energisektorn delas ofta upp i tva olika typer; atgirder pa an-
vandningssidan och atgdarder pa tillforselsidan. P4 anvandningssidan
handlar atgdrderna om att effektivisera och/eller minska energianvénd-
ningen. Atgdrder pa tillforselsidan inriktas dels pa vilken energikélla som

anvands och dels pa effektiviteten i energiomvandlingsprocessen och i re-
ningstekniken.

I en underlagsrapport till energikommissionen® gjordes en uppskattning
av potentialen for energieffektivisering. Den utgick fran en referensniva pa
den totala energianvdndningen for &r 2010 pa 415 TWh (exklusive om-
vandlingsforluster och utrikes sjofart). I underlagsmaterialet till energi-
kommissionen definierades tva nivder for energieffektivisering, baseffekti-
visering och hog effektivisering, for att tidcka in spannet av atgarder. I fallet
baseffektivisering uppskattades effektiviseringspotentialen till ca 30 TWh (
7 %) fordelade till hilften pa varme och till hélften pa el. I fallet med hog
effektivisering uppskattades potentialen till ca 70 TWh (17 %) fordelade pa

2 Potentialer for energieffektivisering. Underlagsbilaga 12 till Energikommissionens
betdnkande. Omstéllning av energisystemet, SOU 1995:140.
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ca 20 TWh el och resten varme?. Nedan sammanfattas de uppskattade po-
tentialer som redovisades i underlagsmaterialet till energikommissionen
for olika atgardstyper, ddr intervallen speglar de olika nivderna baseffekti-
visering och hog effektivisering.

Hushaéllsel och driftel bedomdes kunna minska med 5 TWh. Statliga insat-
ser som teknikupphandling, information och spridningsprojekt maste
komma till stand for att potentialen ska forverkligas.

Uppvarmningssektorn dr mer priskénslig an hushdlls- och driftelsanvand-
ningen och darfor kan ekonomiska styrmedel vara mer verksamt, gidrna
kombinerat med teknikupphandling. De dtgdrder som &r aktuella dr instal-
lationsatgarder, fonsteratgarder, vindsisolering och vaggisolering. Netto-
potentialerna, dédr dven en viss konvertering ingick, bedémdes vara 6-7
TWh el och 4-13 TWh virme.

Potentialerna till ytterligare effektivisering i elintensiv industri jamfort
med referensnivan bedoémdes vara 3-5 TWh el och 5-10 TWh brinsle. Po-
tentialerna for 6vrig industri bedomdes vara 1-2 TWh el respektive 1-3
TWHh brénsle.

6.3.1 Energitillforsel/omvandling

Utsldppen till luft och vatten frdn energisektorn kan minskas genom en
overgang till “emissionsfria” produktionssdtt som vattenkraft, vindkraft
och solenergi. Mojligheten att bygga ut vattenkraften dr begransad efter-
som vattenkraften enligt rikdagsbeslut i det ndarmaste &r fardigutbyggd2.
Det finns en stor potential att bygga ut vindkraften i framtiden och den to-
tala potentialen for land- och havsbaserad vindkraft har inom SAME-
projektet bedomts vara ca 20 TWh/ar. Vindkraften har goda mojligheter
att konkurrera med alternativ ny elproduktion? men produktionen har
svart att oka i omfattning sa ldnge tillgdngen pa elkraft dr god. Potentialen
for solenergi bedoms vara begransad i ett 20-ars perspektiv.

Utsldappen av koldioxid kan minskas genom en overgang fran fossila
branslen till biobranslen. Om tillgdngen pa biobrdnslen for energidndamal
frdn jordbruket ska tka beror framst pa om det blir intressant att odla
energiskog och energigrads pa jordbruksmark. Detta bestims av EU:s jord-
brukspolitik. Inom SAME-projektet bedémdes potentialen fér energigro-
dor fran jordbruksmark till 7-20 TWh. En ny CAP (common agricultural
policy) kommer &r 2006 och dd kan man se vartat det lutar inom EU:s

% Av denna effektivisering svarade transporter for 5 TWh/ar i scenariot baseffektivi-
sering och 25 TWh/ar. I referensscenariot var energianviandningen for transporter 102
TWh/ar.

2 Riksdagen har beslutat (1975) att vattenkraften kan byggas ut till 66 TWh/ar vilket
kan jamforas med normaldrsproduktionen for vattenkraft som idag ar 63 TWh/ar.

% Se t ex Energimyndigheten. Svensk elmarknad 1998. Det indikeras ocksé av att det i
scenarierna till energikommittén endast erfordras en dkning av energiskatten med 3
ore/kWh for att elproduktionen fran vindkraft skall férdubblas.
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jordbrukspolitik. For att kunna 6ka uttaget av biobrdnsle fran skogsmar-
ken dr det avgorande att metoder kan skapas som mojliggor ett bevarande
av den biologiska mangfalden och den langsiktiga produktionsférmagan. I
SAME-projektets bioenergiscenario uppskattas anvandningen av biobrans-
len till 130 TWh/ ar vilket &r 40-50 TWh/ar hogre &n i dag.

Forutom val av brénsle dr det viktigt att energitillforseln sker effektivt.
Samproduktion av el och vdrme i stdllet for separat produktion kan oka
energieffektiviteten i tillférselsystemet betydligt. For att samproduktionen
skall vara konkurrenskraftig &r det viktigt med ett skattesystem som ej
missgynnar denna teknik.

Utsldppen av kvdveoxider, svaveldioxid och VOC fran energisektorn kan
begransas genom forbranningstekniska dtgarder och genom olika typer av
reningstekniker. Mojligheterna att nd de ldngsiktiga miljomalen for dessa
fororeningar m h a tekniska dtgarder bedoms som goda. Da kravs dock att
de specifika utsldappen av NOx sdnks ytterligare genom att t ex SCR-
tekniken utvecklas for biobrdnslen samt att utslappen fortsdtter nedat dven
for andra brénslen/tekniker. Utsldppen av svavel kan sdnkas genom att
svavelhalten i tung eldningsolja sdnks samt att reningstekniken forbéttras
vid kol och torv férbranning. For att nd VOC-malet krévs att de specifika
utsldppen frdn smadskalig vedeldning sdnks till samma storleksordning
som for storskalig biobransleeldning. Genom kontinuerlig ersdttning av
dldre pannor med modernare och 6kad anvandning av ackumulatortankar
finns goda mojligheter att minska de specifika utslippen av VOC kraftigt.
En ny panna med ackumulatortank kan har mer dn 90% lagre utslapp an
en dldre panna. Naturvardsverket har foreslagit att nya smaskaliga bio-
bréansleanldggningar skall vara miljogodkédnda fran och med ar 2000 sam-
tidigt som gamla vedpannor skall kompletteras med ackumulatortank fran
och med &r 2005.

For att nd malet om aterforing av biobréansleaska kravs att teknik utvecklas
for att rena biobrdnsleaska fran tungmetaller.

6.3.2 Kostnader for att minska utsliapp

Kostnaderna for olika typer av atgarder dr mycket kédnsliga for antagna
energipriser. Som exempel foll priset pa eldningsolja 1 fran 2600 till 1460
SEK/m3 mellan 1996 och 1998. Den samhillsekonomiska kostnaden for er-
sdttning av sddan olja med biobransle skulle pa grund av detta prisfall cka
med motsvarande cirka 40 6re/kg CO2. Under 1999 har priserna ater sti-
git. Trots denna kénslighet kan det, for att ge en uppfattning om storleks-
ordningen, vara av vdrde att redovisa ndgra olika uppskattningar av vad
kostnaderna for olika atgarder skulle kunna innebéra.

En faktor som dr avgorande for vad en atgard kommer att kosta dr niar den
gors. Att ersdtta en fungerande teknik med en ny kan bli mycket kostsamt
medan merkostnaden for att vélja ett mer miljovéanligt alternativ vid ett in-

28 NUTEK och Naturvardsverket. 1996. Miljvanpassad effektiv uppvarmning - 20C
inomhus, men hur?

84



vesteringstillfdlle kan forvantas vara mycket lagre. Nar kostnader for at-
gdrder diskuteras i det foljande forutsétts att kapitalintensiva investeringar
gors forst ndr nyinvesteringar dr aktuella. Antaganden om framtida tek-
nisk utveckling som gors av stor betydelse for vilka kostnader man kan
forvanta sig i framtiden.

Exempel pa kostnader for effektivisering

Utifrdn underlagsmaterialet till energikommissionen kan man uppskatta
storleksordningen pa kostnaderna for energieffektivisering i bostdader och
lokaler. Kostnaderna varierar for olika atgardstyper.

De genomsnittliga kostnaderna for den uppskattade tekniskt-ekonomiskt
mojliga besparingen for uppvarmning och varmvatten i byggnader pa
mellan 10 och 20 TWh/4&r kan uppskattas till mellan 40 och 60 6re/kWh.2
De atgdrder som ingdr i dessa paket &r installationsatgarder, fonsteratgéar-
der, vindsisolering och viaggisolering.

For hushdllsel och driftel i lokaler kan ur samma killa den genomsnittliga
kostnaden for att uppna en teknisk-ekonomisk effektiviseringspotential pa
10-13 TWh/ar motsvarar 10-30 6re/kWh beroende pd vilka antaganden
om teknikutveckling man gor.

Exempel pa kostnader for tillforseltekniker

Kostnaderna for att ersdtta fossila branslen med biobrédnslen beror av val
av teknik och vilket fossilt bransle som ersdtts. I en rapport till klimatdele-
gationen redovisades ett flertal uppskattningar av kostnaderna att ersitta
fossila branslen med biobrédnslen. Merkostnaderna for att vid ett nyinve-
steringstillfdlle vélja biobransle i stéllet for fossila branslen uppskattades
till mellan 10 6re/kg CO, och 75 6re/kg CO,.%* Lagst kostnader uppkom-
mer vid ersdttning av fossila branslen for varmeproduktion och hogst da
naturgas for kondensproduktion ersétts med konventionella biomasseba-
serade angturbiner. Daremellan hamnar kostnader for att ersétta fossilba-
serad samproduktion med biomassebaserad, samt kostnaderna for de fall
dédr man antar en teknikutveckling som mojliggoér anvandning av ny effek-
tivare teknik for biomassebaserad elproduktion.

Kostnaden for att producera elektricitet fran vindkraftverk har sjunkit un-
der senare ar. Enligt Energimyndigheten kostar ny landbaserad vindkraft
idag mellan 28 och 33 ¢re/kWh vilket &r i paritet med andra nya eltekni-
ker. Havsbaserad vindkraft &dr i dag dyrare dn landbaserad men bedom-

2 Kostnader i 1993 ars priser. Berdknade utifran investeringskostnader med antagan-
de om 25 ars livsldngd och 4% realrénta. Killa: Byggforskningsrddet Anslagsrapport
A1:1996. Energieffektivisering. Sparmojligheter och investeringar for el- och varmeat-
gérder i bostader och lokaler.

30 Se bilaga 3 till Rapport fran klimatdelegation 1994. SOU 1994:138.
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ningar tyder pd att det finns goda méjligheter att minska kostnaderna dven
for denna produktionsteknik betydligt.3!

Kostnader f6r minskade utslapp av NOx och VOC
Kostnader for tekniker som mojliggor kraftiga minskningar av VOC och
NOx-utslappen har berdknats av Naturvardsverket.

Kostnaderna for atgarder som kan minska utsldppen av VOC genom er-
sdttning byte av panna uppskattades till cirka 10-15 kr/kg medan atgards-
kostnaden for att erhdlla reduktioner genom att installera ackumulatortank
uppskattats till 5-15 kr/kg. 32

For atgarder som reducerar NOx utsldppen varierar kostnaden betydligt
beroende pa pannstorlek etc. Ett flertal atgardstyper hamnar dock under
dagens nivd pa kviveoxidavgiften. Detsamma giller kostnaden for att
minska utsldppen fran arbetsfordon med 50%. 3

31 Energistyrelsen. Teknologidata for vedvarende energianlaeg. Landemarket 11 -
1119 Kebenhavn K.

32 Naturvardsverket rapport 4530 och 4912.

3 SNV, 4530.
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6.4 Langsiktiga och kortsiktiga malbilder

I sokandet efter kostnadseffektiva dtgarder pa kort sikt finns det alltid en
risk att man gor en suboptimering i forhdllande till mer langsiktiga mal.
Orsaken till detta dr att investeringar i energieffektivisering och tillférsel-
teknik &r mycket langsiktiga och underlatenhet att gora investeringarna
vid ratt tillfille, eftersom inget behov foreldg for att klara kortsiktiga mal,
kan leda till att kostnaderna att nd mer ambitiosa mal pa langre sikt kan
rasa i hojden.

Exempel pé strategiskt intressanta investeringar géller dem som sker i be-
byggelse. Byggnader har en mycket lang livslangd och kostnaderna att
minska energianvandningen i befintlig bebyggelse dr hogre an om man
minskar energianvandningen genom att integrera energiaspekten redan
vid byggnadsfasen. Man kan dven minska kostnaderna for energieffektivi-
sering i befintlig bebyggelse genom att gora investeringarna i samband
med att utrustning och fonster &nda skall bytas ut eller i samband med att
huset skall genomga mer omfattande renovering. For att uppna langt ga-
ende miljomal pa sikt &r det viktigt att dessa atgarder tas i beaktande kon-
tinuerligt &ven om de inte skulle vara nodvandiga for att uppnd mer kort-
siktiga mal.

Aven investeringar i tillférselanldggningar har mycket ldng livslangd och
kommer att verka styrande pa mdojligheterna att klara en omstillning av
energisystemet pa lang sikt. Darfor kan det vara viktigt att se investeringar
i denna typ av teknik i ett langre perspektiv dn.
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6.5 Slutsatser

I SAME-projektet redovisades exempel pa hur ett hdllbart energisystem
skulle kunna utformas med utgdngspunkten att miljomadlen ligger fast.
Hur ett hallbart energisystem kan utformas beror pa vilket behov av energi
samhallet har och pa vilket sétt vi tillgodoser det. Ett framtida energibehov
uppskattades inom projektet med hjdlp av en konsult och sedan utforma-
des tre olika exempel pa ett hallbart energisystem. En slutsats man kan dra
ar att det, vid en framtida energianviandning i samhallet i niva med da-
gens, finns goda forutséttningar att klara kraven pa ett uthalligt energisy-
stem. Det krédvs dock stora forandringar av vart sitt att anvanda och tillfo-
ra energi. I konsultstudien forutsattes en BNP-6kning pa 2,6 ganger de
narmsta 50 aren vilket innebar att effektiviteten i forhallande till BNP mas-
te oka ca 4 ganger for att energianvandningen ska halla sig pa dagens niva.
Konsultstudien visade ocksd att det, vid en lagre BNP-tillvéxt, i dag finns
tekniska forutsdttningar att halvera dagens energianvandningsniva till ar
2050. Pa tillforselsidan behovs en kraftig 6kning av biobrdnsleanvandning-
en samt en omfattande utbyggnad av vindkraften for att klara klimatmalet.
Klimatmalet begransar anvandningen av fossila branslen och &r sannolikt
ett det miljomal som blir svarast att nd. Vattenkraften antogs i ligga pa
den av riksdagen beslutade nivan 66 TWh och kdrnkraften antogs vara av-
vecklad. Ovriga utslippsmal kan klaras genom teknisk utveckling. Till-
gangen pa fornybar energi blir en avgorande faktor och bestams av mal for
markanvandningen och de grona miljomaélen.
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Bilaga 0: Sjutton punkter

Atgirden

1.

5.

En beskrivning av atgarden. Innebar t.ex. atgdrden investering i ny ut-
rustning eller bara byte av forbrukningsmaterial (t.ex. brénsle)? Inne-
bar atgarden extra arbetskraftsatgdng och i sa fall vilken typ av arbets-
kraft?

Nar, vid vilken tidpunkt, kan/planeras dtgarden inforas?

Vem ska genomfora dtgdarden: hushall eller foretag (eller myndighet)?
Om foretag, vilken typ av foretag (ev. SNI-kod). Vem producerar va-
ran/tjansten som behovs for dtgarden (typ av foretag, ev. SNI-kod)?
Var minskar utsldppen: hos foretaget eller hos hushdllen (t.ex. ndr de
anvander varan som foretaget producerat)?

Har atgarden nagon effekt pa andra atgarder som foreslds?

Resursinsatser - kostnader for den som genomfor atgarden, for stat
och fér kommun

6.

10.

11.

12.

Investering - Kostnaden for en dtgard kan vara en investering och
driftskostnaden fér denna. For att kunna jamfora kostnaden med
den miljoforbittring atgérden ger under ett &r kan man ridkna om inve-
steringen enligt annuitetsmetoden till en arskostnad. Annuitetsmeto-
den innebar att kapitalkostnaden slas ut jamnt 6ver investeringens livs-
langd.

Livslangd och ranta - Vilken livslingd har investeringen eller atgar-
den? Den livslangd som bor anvdndas &r en investerings faktiska livs-
langd och inte de avskrivningar som gors i foretagets externa bokslut,
vilka ibland baseras pa kortare livslingder. For jamforbarhet bor myn-
digheterna rdkna med samma rdanta och den kalkylrédnta som RRV re-
kommenderar for offentliga investeringar &r 4 procent.

Vilka dr driftskostnaderna, eller de 16pande kostnaderna (t.ex. kostna-
der for underhall, dyrare insatsvaror, personal, etc. Driftskostnaden
kan vara bade arbetskraftskostnader och 6vriga rorliga kostnader (for-
brukningsmaterial etc.). Forutom kostnader dr uppgifter om arbets-
kraftsatgdngen av intresse samt vilken typ av arbetskraft det ror sig om
(kvalificerad/okvalificerad, tekniker/icketekniker).

Ange om datgdrden innebdr besparingar av ndgot slag, t.ex. minskade
driftskostnader.

Innebar dtgdarden kostnader for uppfoljning. Till exempel kostnader for
datainsamling (annan &n idag existerande) for att folja upp atgdarden
och bedéma om den bidrar till uppndendet av ndgot/ndgra mal. Vilka
blir dessa kostnader?

Vilka blir kostnaderna for stat, landsting, och/eller kommun? Om en
atgdard exempelvis inkluderar ett styrmedel av nagot slag kan detta in-
nebédra en kostnad for staten.

Fasta priser - Kostnaderna berdknas i fasta priser. Man tar da inte med
inflationen i kalkylen. Det inneb&r att kostnaderna, till exempel pa
driftsidan anges i ett visst drs priser. For jamforbarhet bor samtliga
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myndigheter rdkna i 1998 ars priser, &ven om kostnaderna avser ett ar
langt fram i tiden. Ange om kostnaden &r med eller utan skatt. Ange
ocksa vilka skatter som inkluderats eller som kan komma att tillkom-
ma.

Effekter - positiva och negativa

13.

14.

15.

16.

17.

Vilket eller vilka miljomal bertrs? Om en dtgdrd d@ndrar miljopaverkan
pa flera satt dr det viktigt att uppge vilka och hur stor effekten av at-
gdrden blir f6r varje miljoproblem

Miljoeffekten av atgarden. Effekterna ska vara tidsatta fran ar 1995 till
2010. Exempelvis: Vilka forandringar kommer att ske, t.ex. minskade
utslapp eller 6kad andel ekologisk odling? Hur stora blir férandringar-
na av atgarden fran 1995 till 2010? Forandringar av andra skal an at-
gdrden tas upp separat i ett s.k. nollalternativ (Vad hidnder om ingen
atgdard infors?). Denna uppgift dr intressant i den totala bedomningen
av hur ldngt man maste ga med atgérder. Det &dr onskviért att effekterna
kvantifieras. Om inget annat gar ange storleksordningar.

Nar intrédffar effekten av atgarden. Intréffar den direkt eller langre fram
i tiden? Om langre fram i tiden: i sa fall nar?

Atgirdens konsekvenser for annat dn sektorns kostnader och miljopa-
verkan bor belysas. Fradgor som kommer upp hér &r pdverkan pa andra
mal, dels miljomal, dels andra mal som sektorn kan tdnkas ha. Vilka ar
dessa andra mal? P4 vilket sdtt paverkas de? Star de i konflikt med var-
andra eller forstarker de varandra? Ar pdverkan av stor eller liten bety-
delse?

Paverkan pd andra samhallssektorer och aktorer. Uppge ocksd andra
tankbara effekter pa samhallet som dtgarden kan ha. Positiva och nega-
tiva. Stor eller liten paverkan.

Det &r viktigt att det syns hur berdkningen gatt till, om det skulle visa sig
nodvandigt att rakna om for att kunna jamfoéra med andra sektorers atgér-
der.
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Bilaga 1A Etappmal for transportsektorn gillande buller, kretslopps-
anpassning samt natur- och kulturvarden (Transportpolitik for en
hallbar utveckling; prop. 1997/98:56)

Bullermal
Foljande etappmal for buller i samband med nykonstruktion eller vasent-
lig ombyggnad samt i befintlig bebyggelse dr faststallda.

Mal vid nybyggnad/véasentlig ombyggnad:

> 30 dB(A) ekvivalentniva inomhus,

> 45 dB(A) max niva inomhud nattetid,

» 55 dB(A) ekvivalentnivd utomhus vid fasad,

» 70 dB(A) max niva vid uteplats i anslutning till bostad.

Etappmal i befintlig bebyggelse till &r 2007 &r:

65 dB(A) ekvivalentnivd utomhus for vagtrafikbuller,

55 dB(A) max nivd inomhus nattetid fran spartrafikbuller,

60 dB(A) FBN utomhus for flygbuller,

80 dB(A) som max nivd utomhus fran flyg vid regelbunden exponering

for bullernivan i medeltal minst tre ganger per natt,

90 dB(A) som max niva utomhus fran flyg vid regelbunden expone-

ring for bullernivan endast dag- och kvillstid,

> 100 dB(A) som max niva utomhus fran flyg vid regelbunden expone-
ring for bullernivan endast dagtid vardagar och enstaka kvillar.

YV VYV

A\

Mal for kretsloppsanpassning

Overgripande mal for kretsloppsanpassning av transportsystemet 4r att:

» forhindra att materialfloden orsakar oacceptabla stérningar i det natur-
liga kretsloppet,

> hushalla med naturresurser genom att bevara resurserna av icke forny-
elsebara material samt begrdnsa uttag av biomassa och vatten till vad
som fornyas genom tillvaxt och tillrinning.

Etappmal till 2007 har angivits som:

> miljofarliga material skall inte inforas i infrastrukturen,

» anvandande av icke férnyelsebara material skall minimeras,

» materialen i infrastrukturen skall atervinnas eller ateranvindas och
deponering skall i princip upphora.
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Mal for natur- och kulturvarden

Maélsattningar avseende natur- och kulturmiljon i samband med nya infra-

strukturanldggningar har angivits som:

> nya infrastrukturprojekt bor lokaliseras sa att de fungerar i samklang
med omgivningen och utformas med hénsyn till regionala och lokala
natur- och kulturvirden,

> mojligheten att utveckla anvandningen av befintlig infrastruktur bor
alltid overvagas innan beslut om ny infrastrukturutbyggnad tas,

> konsekvensbedomning bor goras i ett tidigt skede av hur den tillkom-
mande infrastrukturutbyggnaden paverkar landskapet.
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Bilaga 1B Mal for transportsektorn gillande buller, landskapspaver-
kan och kretslopp fran MaTs samarbetet

Mal for buller

Buller &r ett lokalt problem. Det &r icke onskvért ljud och dr darfor subjek-
tivt till sin karaktdr. Matbara effekter som t.ex. somnpaverkan, mojlighet
att uppfatta tal kan dock ligga till grund for riktvarden eller gransvarden
for olika slags buller. Inom MaTs vara man 6verens att de langsiktiga mal
som framstillts i regeringsuppdrag skulle gédlla som MaTs mal.

Tabell 1B1 Lingsiktigt mal for buller

Ekvivalentnivda ute Ekvivalentnivd inne Max.niva ute|Max.niva inne
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Vigtrafik 55 30 70 45
Jarnvig 55 30 70 45
Flyg 55 (FBN) 30 (FBN) 70 45

Malprinciper for paverkan pa landskapet

I MaTs vara man 6verens om att som for luftféroreningar dven formulera
mal for infrastrukturutbyggnaden. Landskapet har stor betydelse for man-
niskans rekreation och upplevelse av skonhet. Det innehdller kvaliteter i
form av natur- och kulturvérden. I ett hdllbart transportsystem é&r inte tra-
fikinfrastrukturen ndgot hot mot dessa kvaliteter.

Man lyckades dock inte formulera tydliga miljomal men baserat pa forsik-
tighetsprincipen uttrycktes 6versiktliga formuleringar for mojliga typer av
mal for landskap.

Tabell 1B2 Milprinciper for pdaverkan pi landskapet

Nationella mal

Lokala mal

Samhéllsplaneringsmal

Tillgéngligheten till parker och
naturomraden far inte minska

Lokalt kan det finnas behov av
att oka tillgingligheten

Yta/invanare inom visst avstand
till ”gronomraden”

Begriansning av infrastruktu-
rens samlade areal

Grovt métt pd acceptabel infra-
strukturareal grundat pd lokala
betingelser

Hardgjord yta i forhallande till
naturmarksyta

Restriktioner i klassificerade

omraden

Restriktioner  beroende
naturtyp/biotop/habitat

pa

Hansynskrav vid lokalisering.
Skadeforebyggande atgirder

Fragmenteringsgraden far inte
Oka

Fragmenteringsindex tillimpas
efter regionalisering

Fragmenteringsindex
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Mal for kretslopp

Man var dverens om att ett 6vergripande mal var att transporter mdste an-
passas till de naturliga kretsloppen av energi och material. Konkreta mal
kan stéllas upp for vad som far tillféras transportsystemets tekniska kom-
ponenter (infrastruktur, bilar, branslen) i form av miljofarliga &mnen och
andliga naturresurser. For material inne i systemet kan mal for atervinning
av icke miljofarliga &mnen sédttas och for det som far lamna transportsy-
stemet kan mal stillas.

Inte heller for kretsloppet sattes konkreta mal upp utan ett ytterligare ut-
vecklingsarbete behovs. For foljande maltyper var man dock dverens om
att konkreta mal borde utvecklas.

Mal for vad som far tillforas kretsloppet

» anvandning av naturgrus vid utbyggnad av infrastruktur,

» anvandning av bly, bromerade flamskyddsmedel, kadmium, kreosot,
krom, PVC i jdrnvag och olja for vixelsmorjning,

» anvandning av kvicksilver i bilar.

Mal for atervinning av material
> beldggningsmaterial, betong, konstruktionsstal och armering,
» fordonskarosser, déck, bly, olja.

Mal for vad som far lamna transportsystemet
> betongkonstruktioner, isolatorer av porslin,
» mottagningsstationer for avfall i hamnar,

> olja fran verkstdder och vid skrotning.

94



Bilaga 1C Omriknade MaTs mal for utsldpp av luftfororeningar

I nu gdllande trafikpolitik har etappmalen for utsldapp till luft av NOx,
VOC/HC och SO« baserats pa 1995 som basar. I MaTs arbetet baserades
kortsiktiga mal pa basdr (1980/1988) som fanns i Sveriges internationella
ataganden. Nedanstdende berdkning for omrédkning av de ldngsiktiga
MaTs-malen baseras pa utsldppsdata fran Naturvardsverket for aren 1980
och1988. Utsldppsdata for 1995 dr avstdamt med trafikverken (april 1999).
Utsldappsdata for aren 1980 och1988 har inte stamts av med trafikverken
men Vi ser ingen anledning att misstanka ndgra signifikant avvikande be-
domningar.

Tabell 1C1. Utsldpp till luft av kviveoxider
1980 1995 MaTs-mé&l 2020 MaTs-mél 2020 MaTs mal 2020

(kton)  (kton) (%, basar 1980) (kton) (%, basar 1995)
Vig 176,9 1357 -85 26,5 -80
Flyg 55 57 +30 7,2 +25
Jarnvig 1,7 1,4 -90 0,2 -88
Sjofart 57,3 69,5 -80 11,5 -84
TOTALT 2414 2123 -80 48,3 =77

Tabell 1C2. Utsldpp till luft av VOC/HC
1988 1995  MaTs-mél 2020 MaTs-mél 2020 MaTs mal 2020

(kton)  (kton) (%, basar 1988) (kton) (%, basar 1995)
Vig 229,7 1574 -90 23,0 -85
Flyg 2,6 1,0 -50 1,3 +30
Jarnvig 0,1 0,1 0 0,1 0
Sjofart 14,6 16,2 -50 7,3 -55
TOTALT 2470 174,7 -85 37,1 -79
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Tabell 1C3. Utsldpp till luft av svaveloxider
1980 1995 | MaTs-mél 2020 MaTs-mal 2020 MaTs mal 2020

(kton) (kton) | (%, basar 1980) (kton) (%, basar 1995)
Vag 11,9 1,4 -85 1,8 +28
Flyg 0,4 0,4 0 0,4 0
Jarnvag 0,4 0,2 -100 0,0 -100
Sjofart 24,7 21,6 -90 2,5 -89
TOTALT 374 23,6 -90 3,7 -84

P& grund av de osdkerheter som finns med utsldppsberdkningar ar det
lampligt att avrunda de omrdknade MaTs-malen till ndrmaste femtal vilket
ar gjort i tabell 1C4.

Tabell 1C4. Omriknade lingsiktiga MaTs mal till 2020 for NO,, VOC/HC och SOx
med 1995 som basdr

NO, VOC/HC SO,
-80% -85% +30%
+25% +30% 0%
-90% 0% -100%
-85% -55% -90%
-75% -80% -85%
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Bilaga 2A Lista pa atgardsanalyser for transporter fran trafikverken

Atgirdsforslag fran Vigverket

(Ls=miljoeffekt pa lang sikt, Ks=miljoeffekt pa kort sikt; Sm=stor miljopoten-
tial, Lm=liten miljopotential; Hk=hog kostnadseffektivitet, Lk=1ag kostnads-
effektivitet)

Icke-tekniska atgirder

YV VY

VVVVVVVVVVVVVVVVVVVVYVYYVYY

Ersitta persontransporter med IT (Ls, Sm, Hk)

Ersitta godstransporter med IT

Utoka lokal produktion av varor och tjanster (Ls, Lm, Lk)
Infrastruktur- och samhallsplanering f6r minskat transportarbete (Ls, Sm,
?)

Overfora biltrafik till gdng- och cykeltrafik (Ls, Lm, Lk)

Overfora biltrafik till busstrafik (Ls, Lm, Lk)

Utveckla trafikknutpunkter

Utveckla logistikcentra/omlastningspunkter (intermodalitet) (Ls, Sm, ?)
Begransad hastighet (Ls, Sm, Hk)

Jamnare kormonster (Ls, Sm, Hk)

Begridnsa tomgangskorning

Oka lastfaktorn i godstransportsystemet (Ls, Sm, Hk)

Oka beldggningen i persontransportsystemet (Ls, Sm, Hk)
Effektivisera transporter med vaginformatik (Ls, Sm, Lk)

Minska kallstartutsldppen (Ls, Sm, Hk)

Skapa en snabbare utskrotning av bilar utan katalysator (Ks, ?, Lk)
Fora ner vagtrafik i tunnel

Anvinda vagbeldggning som minskar vagslitageprodukter

Skapa okad vegetation

Begrdnsa trafiken i utsatta omraden

Skapa bullerddampning mellan vdg och mottagare

Utnyttja lagbullrande beldggning

Minska buller genom drift och underhallsatgarder

Okad kunskap och miljobéattre beteende hos trafikanter

Infor vagavgifter (Ls, Sm, Hk)

Okade drivmedelspriser

Styrning med parkeringsavgifter.

Tekniska atgirder

YV VY

Y

Skapa bittre skotsel av fordon

Utveckla tystare dack

Utveckla fordon som bullrar mindre

Avgaskrav (NOx, VOC, partiklar) fran 2010 fér personbilar och 2011 for
latta lastbilar (Ls, Sm, Hk)

Miljoklassning mot EUs avgaskrav fran ar 2005/2006, for nya ladtta bilar
(Ks, Sm, Hk)

Miljoklassning mot EUs avgaskrav for ar 2005 och 2008, for nya tunga
fordon (Ks, Sm, Hk)
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>

>

Okad brénsleeffektivitet for nya personbilar av drsmodell 2009-2020 (Ls,
Sm, Hk)

Okad bransleeffektivitet for nya litta lastbilar av drsmodell 2000-2020 (Ls,
Sm, Hk)

Okad brénsleeffektivitet for nya tunga fordon av drsmodell 2000-2020 (Ls,
Sm, Hk)

Laginblandning etanol (5%) i bensin (Ls, Sm, Hk)

Atgirdsforslag fran Banverket

(Ls=miljoeffekt pa lang sikt, Ks=miljoeffekt pa kort sikt; Sm=stor miljopoten-
tial, Lm=liten miljopotential; Hk=hog kostnadseffektivitet, Lk=1ag kostnads-
effektivitet)

>

>
>
>

Y

YVVYVYYY

Emissionsoptimera befintliga motorer (forbéttrad insprutning mm)(Ls,
Lm, Hk)

Avgasrening befintliga motorer (katalysator, partikelfilter mm) (Ls, Lm, ?)
Byte till motorer med béttre emissionsegenskaper (Ls, Sm, ?)

Skrota de miljomassigt simsta motorerna (anvand férre fordon) (Ls, Lm,
?)

Anvand béttre branslekvalitet (byte fran mk3 till mkl i alla fordon)
(Ks/Ls, Lm, Hk)

Introducera alternativa bréanslen (alkohol, gas) (Ls, Sm, ?)

Minska 6verforingsforluster i kontaktledningssystemet (Ls, Lm, ?)

Ko6p ursprungsdeklarerad el (Ks/Ls, Sm, Hk)

Elektrifiera (Ls, Sm, ?)

Atermatning av el till ndtet fran bromsar (Ls, Lm, ?)

Overflyttning av trafik till jarnvag. (Ls, Sm, ?)

Atgardsforslag fran Luftfartsverket

>
>
>
>

Oka beldggning i persontransportsystemet
Utveckla traffic management

Utveckla lagemitterande flygplan

Anvénd lagsvavligt bransle

Atgirdsforslag fran Sjofartsverket

A\ YV VY

Y VY
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Utveckla logistikcentra/omlastningspunkter (intermodalitet)

Utveckla specialsydda transportkoncept

Oka lastfaktorn i godstransportsystemet

Installera utrustning pa nya och befintliga fartyg som minskar utsldppen
av NOx

Utveckla och anvand ldgemitterande motorer och nya fartygskonstruktio-
ner

Minska emissioner fran fritidsbatar inkl. smorjoljor

Begransa svavelinnehall i fartygsbranslen.



Bilaga 2B Lista pa atgdrdsanalyser for transporter fran andra sektor-
myndigheter

Atgirdsforslag fran Forsvarsmakten

VVVVVVVVVVYVYVVVYYYVYY

Utbildning i jamnare korstil

Ko6p av personbilar i battre miljoklasser

Oxidationskatalysator pd dieselmotorer

Byte till fordon med lagre marktryck

Inkodp av branslesnalare personbilar vid foryngring av fordonsflottan
Elbilar for lokala transporter pd regementen

Biobaserade alkoholer som drivmedel i personbilar, lastbilar, bussar
SCR pa fartyg

Vatteninsprutning pa marina dieselmotorer

Begransning av fartygsrorelser i vissa omraden

Okat skydd av vérdefulla omradden som nyttjas av forsvaret
Overgéng till bransle med ldgre svavelhalt

Lagre fart vid forflyttning av fartyg mellan 6vningsomraden
Restriktioner for flygning i vissa omraden

Helikoptrar med ldgre buillernivder

Byte av motorer pa Herculesplan

Ny motor i delserie 3 av JAS/Gripen

Atgirdsforslag fran Riksantikvarieimbetet

VVVYVY

Begransning av kvévetillforseln fran fordonstrafik

Forbud mot saltning med klorider av vagar vintertid
Effektiv avgasrening pa alla dieselfordon senast ar 2010
Utveckling av ddck som inte orsakar skadlig nedsmutsning

Skédrpta regler for hogsta tillatna svavelhalt i flyg- och fartygsbrénsle se-

nhast ar

2010.
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BILAGA 3A Atgirder till 2010 inom vigtransportsystemet for bittre miljo och trafiksikerhet (arb.material 99-07-

Atgarder 1,10,12,29, 31, 34,35,77. A4, A5, A6 &r Vagverkets strategiska atgérder i dialog for battre miljé och sakerhet

Atgarder 4, 203, A1, A2, A3, A7 &r ytterligare atgarder med hog miljdeffekt
Utfall visar den andel av atgardspotentialen som Vagverket bedémer maijligt att astadkomma

Berakning visar den miljoeffekt som fas med Vagverkets valda utfall

Atgﬁrdspotential 2010 (ton)

Berikning 2010 (ton)

Atgiirder Utfall CO2 NOx SO2 VOC (HC) Part. CcO2 NOx SO2 voC
1. Ersitt persontransporter med IT 0,25 -42 000 -50 -1 -69 -2 -10 500 -13 0 -17
10. Overfor biltrafik till ging- och cykeltrafik 0,5 -59 400 -89 2 -165 -4 -29 700 -45 -1 -83
12. Overfor biltrafik till busstrafik 0,375 -53 400 77 -2 -70 0 -20 025 29 -1 -26
34. Oka lastfaktorn i Godstransportsystemet 0,75 -163 000 -1 170 -1 -41 -16 -122 250 -878 -1 -31
35. Oka Beldggningen i persontransportsystemet 0,1 -80 000 -100 2 -140 -4 -8 000 -10 -14
77. Minska kallstartsutslappen 0,5 -110 000 0 -1 870 -55 000 0 -935
29. Begrinsad hastighet 0,5 -102 000 -340 -2 -60 -7 -51 000 -170 -1 -30
31. Jimnare kdrmonster 0,75 -200 000 -170 2 -30 -4 -150 000 -128 2 -23
A4. Bransleeffektivare bilar 2009-2020 0,1 -55 000 -5 500 0 0 0
A5. Brinsleeffektivare litta lastbilar 2000-2020 0,1 -150 000 -15 000 0 0 0
AG6. Brénsleeffektivare tunga lastbilar 2000-2020 0,1 -200 000 -20 000 0 0 0
4. Infrastruktur- och samhallsplanering for minskat transportarbete 0 0 0 0 0
22. Utveckla logistikcentra/omlastning 0 -163 000 -1370 -1 -47 -15 0 0 0 0
203. Infor vagavgifter 0 -325 000 -475 -9 -850 -20 0 0 0 0
Al. Skérpta avgaskrav litta bilar 2010/2011 0 -50 -250 -2 0 0 0 0
A2. Forkop av latta bilar fran 2001 med krav fran 2005/2006 0 -475 -520 -10 0 0 0 0
A3. Forkop tunga bilar fran 2002 med krav fran 2005/2008 0 -2 500 -30 -20 0 0 0 0
A7. Laginblandning av etanol 0 -250 000 0 0 0 0
Summa atgérder -1 952 800 -6 712 -22 4142 -104 -486 975 -1213 -5 -1 158
BAU 17 620 000 40 900 400 27000
BAU +atgarder 17 133 025 39 687 395 25 842
Mal 17 036 000
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BILAGA 3B Atgirder till 2005 inom vigtransportsystemet for bittre miljo och trafiksikerhet

Atgarder 1,10,12,29, 31, 34,35,77. A4, A5, A6: VVs strategiska atgarder i dialog for battre miljd och sakerhet

Atgarder 4, 203, A1, A2, A3, AT: Yiterligare atgarder med hég miljdeffekt
Utfall visar den andel av atgardspotentialen som Vagverket bedomer mgijligt att astadkomma
Berakning visar den miljoeffekt som fas med Vagverkets valda utfall

Atgﬁrdpotential 2005 (ton)

Berikning 2005 (ton)

Atgiirder Utfall COo2 NOx S0o2 voC Part. CO2 NOx S02 vocC
1. Ersitt persontransporter med IT 0,25 -15 000 -32 0 -55 -1 -3750 -8 0 -14
10. Overfor biltrafik till ging- och cykeltrafik 0,5 0 0 0 0
12. Overfor biltrafik till busstrafik 0,375 -7 200 0 0 -24 0 -2 700 0 0 -9
34. Oka lastfaktorn i Godstransportsystemet 0,75 -62 000 -481 0 -31 -8 -46 500 -361 0 -23
35. Oka Beldggningen i persontransportsystemet 0,1 -30 000 -60 -1 -110 2 -3 000 -6 0 -11
77. Minska kallstartsutslappen 0,5 -5 5000 0 0 -2 240 0 -27 500 0 0 -1 120
29. Begrinsad hastighet 0,5 -52 000 -230 -1 -60 -5 -26 000 -115 -1 -30
31. Jimnare kdrmonster 0,75 -100 000 -130 -1 -40 -3 -75 000 -98 -1 -30
A4. Bransleeffektivare bilar 2009-2020 0,1 0 0 0 0
A5. Brinsleeffektivare litta lastbilar 2000-2020 0,1 -50 000 -5 000 0 0 0
AG6. Brénsleeffektivare tunga lastbilar 2000-2020 0,1 -100 000 -10 000 0 0 0
4. Infrastruktur- och samhallsplanering for minskat transportarbete 0 0 0 0 0
22. Utveckla logistikcentra/omlastning 0 -29 000 -263 0 -11 -3 0 0 0 0
203. Infor vagavgifter 0 0 0 0 0
Al. Skérpta avgaskrav litta bilar 2010/2011 0 0 0 0 0
A2. Forkop av latta bilar fran 2001 med krav fran 2005/2006 0 -420 -440 -12 0 0 0 0
A3. Forkop tunga bilar fran 2002 med krav fran 2005/2008 0 -700 -20 -15 0 0 0 0
A7. Laginblandning av etanol 0 -250 000 0 0 0 0
Summa atgérder =750 200 -2 316 -3 -3 031 -49 -199 450 -587 -1 -1237
BAU 17 820 000 63 700 400 57 200
BAU +atgarder 17 620 550 63 113 399 55 963
MaTs-Mal 2005 (vagtrafik) 15 332 400 61 900 2 400 57 400
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BILAGA 3C Atgiirder till 2020 inom vigtransportsystemet for bittre miljo och trafiksikerhet

Atgarder 1,10,12,29, 31, 34,35,77. A4, A5, A6: VVs strategiska atgarder i dialog for battre miljd och sakerhet

Atgarder 4, 203, A1, A2, A3, AT7: Yiterligare atgarder med hég miljdeffekt
Utfall visar den andel av atgardspotentialen som Vagverket bedémer maijligt att astadkomma

Berakning visar den miljoeffekt som fas med Vagverkets valda utfall

Atgﬁrdspotential 2020 (ton) Berikning 2020 (ton) Kostnad kr/kg
Atgirder Utfall Cco2 NOx | SO2 |VOC (HC) | Part. Cco2 NOx SO2 vyoC CO2 NOx | VOC | Part.
1. Ersitt persontransporter med IT 0,25 | -256 000 | -146 -7 -264 -9 -64 000 -37 -2 -66 0
10. Overfor biltrafik till gang- och cykeltrafik 0,5 -86 800 -71 -3 -155 -3 -43 400 -36 2 =78 7,7
12. Overfor biltrafik till busstrafik 0,375 | -64 900 143 -2 -47 1 -24 338 54 -1 -18 13,6
34. Oka lastfaktorn i Godstransportsystemet 0,75 | -346 000 |-2410 -2 -64 =27 -259 500 -1 808 -2 -48 2
35. Oka Beldggningen i persontransportsystemet 0,1 -220 000 | -120 -6 -220 -7 -22 000 -12 -1 =22 0,3
77. Minska kallstartsutslappen 0,5 -220 000 0 -2290 -110 000 0 0 -1145 0,8
29. Begrinsad hastighet 0,5 -255000 | -800 -5 -100 -14 -127 500 -400 -3 -50 1,75
31. Jimnare kdrmonster 0,75 | -580000 | -430 -5 -50 -9 -435 000 -323 -4 -38 0,4
A4. Brinsleeffektivare bilar 2009-2020 0,1 |-1150 000 -115 000 0 0 0 0,5
AS5. Brinsleeffektivare litta lastbilar 2000-2020 0,1 -400000 -40 000 0 0 0 0,5
AG6. Brénsleeffektivare tunga lastbilar 2000-2020 0,1 -500000 -50 000 0 0 0 0,37
4. Infrastruktur- och samhallsplanering for minskat transportarbete 0 -1 108 000 | -632 -36 -1140 -32 0 0 0 0 10
22. Utveckla logistikcentra/omlastning 0 -348 000 | -2 880 2 -79 =27 0 0 0 0 ?
203. Infor vagavgifter 0 -452 000 | -354 -13 -763 -13 0 0 0 0 negativ
Al. Skirpta avgaskrav litta bilar 2010/2011 0 -2 600 -6700 -100 0 0 0 0 65 40 400
A2. Forkop av latta bilar fran 2001 med krav fran 2005/2006 0 -270 -335 -5 0 0 0 0 30 12,5 150
A3. Forkop tunga bilar fran 2002 med krav fran 2005/2008 0 -450 -6 -4 0 0 0 0 5 10 100
A7. Laginblandning av etanol 0 -500 000 0 0 0 0 0,76
Summa atgérder -6 486 700 |-11 020| -81 -12213 -249 | -1290738 -2 560 -12 -1 464
BAU 17 740 000 21 500 400 19 400
BAU +atgarder 16 449 263 18 940 388 17 936
MaTs-Mal 2020 (vagtrafik) 14 096 440 26500 1800 23000
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I serien Miljordkenskaper har foljande rapporter utkom-

mit

1998:1

1998:2

1998:3

1998:4
1998:5
1998:6

1998:7

1998:8
1998:9

1998:10

1998:11
1999:1

1999:2
1999:3

2000:1

2000:2

SWEEA, Swedish Economic and Environmental Accounts
Svenska miljordkenskaper, En ldgesrapport frdn Konjunktur-
institutet och Statistiska Centralbyran 1994

SWEEA, Swedish Economic and Environmental Accounts
English version 1994

Materialfloden och kretslopp i de svenska miljordkenskaperna
- en forstudie 1995

Industrins miljoskyddskostnader 1991
Aggregering av miljodata till miljohot - en forstudie 1996

Samband mellan miljé och ekonomi,
en rapport om fysiska miljordkenskaper i Sverige

Kostnader for att minska utsldapp
av kvédveoxider och flyktiga organiska amnen

Avfall 1993

Svenska miljordkenskaper for svavel och kvave
samt
Sveriges kostnader for kvaveutslapp

Miljorakenskapsprojektet vid
Konjunkturinstitutet 1992-1997

med bilagorna

Grona nationalrédkenskaper

Att konstruera ett miljordkenskapssystem

Indikatorer for héllbar utveckling - en pilotstudie

Minskade koldioxidutsldapp genom fordndrad materialan-
vandning- en forstudie

Miljoforetag och grona jobb i Sverige

Skogsrakenskaper - en delstudie avseende fysiska rdkenska-
per

The environment industry in Sweden 1999

Industrins miljokostnader 1997 - resultat fran en svensk pilot-
studie

Ansvarig
myndighet

KI och SCB

KI och SCB

SCB

SCB
SCB
SCB

NV

SCB
KI

KI

SCB
SCB

SCB
SCB

SCB

SCB

103



2000:3
2000:4

2000:5

2000:6

Miljoskatter och miljoskadliga subventioner

En framtida nationell materialflodesstatistik - anvandning av
naturresurser, substanser och kemikalier i produktion och
konsumtion.

Miljopéaverkan av svensk handel - resultat fran en pilotstudie

Vattenrdkenskaper - en pilotstudie om uttag, anviandning
samt utsldpp, fysiska och monetéra data

I Sveriges officiella statistik har publicerats

Na 53
SM 9601

MI 53
SM 9901

MI 23
SM 0001

Miljorakenskaper, Fysiska rakenskaper for energi
och utslapp till luft 1989, 1991 och 1993

Miljorakenskaper, Fysiska rakenskaper for energi
och utslapp till luft 1993 och 1995

Miljoskyddskostnader i industrin 1997

Rapporterna kan bestillas fran:
SCB, Publikationstjansten, 701 89 Orebro, fax: 019-17 68 00,
e-post: publ@scb.se, eller fran respektive ansvarig myndighet. Kostnad 150 kr/st.
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