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11

1.2

1.3

Inledning

Bakgrund och syfte

Trafikanalys har i uppdrag av regeringen att kontinuerligt folja den internationella
utvecklingen av samhéllsekonomiska modeller. Denna PM &r en del i detta arbete och
har som syfte att beskriva hur ett urval av lander arbetar med samhéllsekonomiska
effektbedomningar av klimatstyrmedel inom transportomradet.

Studien fokuserar pa Norge, Finland samt Storbritannien.

Genomfdrande

Arbetet har genomférts som en dvergripande litteraturstudie, kompletterat med intervjuer
med representanter for de studerade landerna.

Litteraturstudien har bland annat syftat till att identifiera saval generella, etablerade
metoder for effektbedomningar som specifika exempel p& utvarderingar av specifika
klimatstyrmedel.

Efter den inledande litteraturstudien har lAmpliga personer i de aktuella [Anderna
kontaktats. Personerna har dels funnits i Trafikanalys kontaktnatverk, dels identifierats i
litteraturstudien som exempelvis kontaktpersoner, projektledare eller experter pa
omradet.

Infor intervjuerna har fragor skickats i forvag (se bilaga 1). Intervjuerna har kompletterat

och fordjupat kunskapen om de olika landerna. Intervjuerna har dokumenterats i denna

PM och de forslag pa exempelvis andra studier eller metodhandbodcker som framkommit
har studerats och inkluderats i rapporten.

| samtliga lander har representanter for infrastruktur-/transportdepartementet intervjuats.

Tabell 1. Intervjuade organisationer i arbetet.

Land Organisation
Storbritannien Department for Transport
Finland Kommunikationsministeriet
Norge Samferdselsdepartementet

Avgransning

Arbetet har varit begransat i omfattning och har darfor avgransats till tre lander. Inga
systematiska jamforelser med Sverige eller mellan landerna har inkluderats. Arbetet
omfattar ingen regelratt analys, men Swecos reflektioner aterfinns under specifika
rubriker i beskrivningen av respektive land.
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2 Beskrivning: Norge

2.1 Mal, ansvar och strategier for klimatfragan inom transportomradet
Politiska plattformar och EU-avtal séatter klimatmalen

Norges klimatmal ingar i de 6vergripande, politiska plattformar som tas fram pa
regeringsniva och utgor ett slags fordjupad regeringsforklaring. De senaste plattformarna
ar Granavoldenplattformen fran &r 2019 och Hurdalsplattformen fran oktober 2021.1

Norge har ett évergripande klimatmal att minska sina utslapp av vaxthusgaser med 55
procent innan ar 2030 jamfort med 1990 ars nivaer. Malet galler hela den norska
ekonomin, inklusive kvotpliktig sektor. Malet ingar i Norges nationella bidrag till 1,5-
gradersmalet enligt Parisavtalet.2 Till &r 2050 ska Norge vara ett lagutslappssamhélle och
ha natt en reducering motsvarande 90 till 95 procent. For att nd dessa mal har landet
ingatt samarbete med EU och bland annat genom klimatavtal atagit sig att samarbeta for
na EU:s mal. Till skillnad fran EU-regleringar (2019/631 och 2019/1242) ar de norska
klimatmalen inte legalt bindande.3

Sarskilda klimatmal har tagits fram for transportsektorn som utgér en betydande del av
landets totala utslapp. Ambitionen &ar att utslappen fran transportsektorn ska minska med
50 procent till 2030 jamfort med 2005, exklusive internationellt flyg och sjoéfart.*

Stora satsningar for att elektrifiera transportsektorn

Omfattande satsningar gors for att framja klimat- och miljovanliga transportldsningar.
Norge ligger langt fram i en global jamforelse nar det kommer till elektrifiering av
transportsektorn, dar regeringen genomfort stora investeringar for att 6ka antalet elbilar.
Tack vare ekonomiska incitament pa olika styrande nivaer, s& som reducerade skatter
och slopade vagtullar, har antalet elbilar 6kat kraftigt de senaste aren.

Ar 2020 utgjordes dver halften av nybilsmarknaden av avagiftsfria bilar. Till &r 2025 &r
ambitionen att nya bensin- och dieselbilar ska sluta séljas helt.

Pa regional niva finns initiativ for att i tatorter nA mal om noll tillvéxt for persontransport
med bil, sa kallade "byvekstavtal’. Det innebéar att tillvéxten i deltagande tatorters
persontrafik ska ske genom 6kningar av gang, cykling och kollektivtrafik.

Riktade mal och atgarder inom olika transportomraden

| Norges nationella transportplan for perioden 2022—-2033 investeras totalt 1 200 miljarder
norska kronor.5 Medlen anvands bland annat fér medfinansiering av investeringar i gang-,
cykel- och kollektivtrafik samt sankta biljettpriser i kollektivtrafik. Det ska dock tillaggas att
majoriteten av medlen gar till att utveckla vagnatet. Ur klimatsynvinkel ar detta mindre

1 Regjeringen.no (2021). Hurdalsplattformen. For en regjering utgatt fra Arbeiderpartiet og Senterpartiet.
2 |bid.

% E-postvaxling med Lasse Fridstrgm pa TdI, 25-11-2021.

4 Regjeringen.no (2021). Klimaendringer og norsk klimapolitikk (uppdaterad 22-10-2021); SOU (2021:48).
Beténkande av utfasningsutredningen. | en varld som stéller om — Sverige utan fossila drivmedel 2040.

> Samferdselsdepartementet (2021). Nasjonal transportplan 2022—-2033.
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oproblematiskt om Norge lyckas med utfasningen av fordon som drivs av fossila branslen
(Sweco beddmning).

Den nationella transportplanen anger fem évergripande mal for ett “effektivt, miljdvanligt
och tryggt transportsystem ar 2050”. Ett av malen &r att transportsektorn ska bidra till
uppfyllelsen av Norges klimat- och miljomal. Strategin beskrivs i "Regjeringens klimaplan,
Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-2030".

Klimatplanen visar att det kravs styrmedel for att inte utslappen fran transporter ska 6ka.
Viktiga styrmedel ar koldioxidavgift, reduktionsplikt for biodrivmedel samt krav pa noll-
och lagutslappsteknologi. En del bidrag till privatpersoner och verksamheter for att
paskynda omstallningen genom utslappsreduktioner, innovation och snabbare inférande
av ny teknik kanaliseras via Enova, ett statligt bolag som ags av Klimat- och
miljoministeriet.® Foljande mal for klimatpaverkan fran transportsektorn anges med det
overgripande malet att halvera utslappen fran transportsektorn innan 2030 relativt ar
2005:7

— Nya personbilar och latta varutransporter ska vara nollutslappsfordon ar 2025.
— Nya stadsbussar ska vara nollutslappsfordon eller anvanda biogas ar 2025

— Innan ar 2030 ska nya tunga varutransporter, 75 procent av nya
langdistansbussar och 50 procent av nya lastbilar vara nollutslappsfordon

— Innan &r 2030 ska varudistribution i centrum i de storsta staderna vara nara
nollutslapp.

Bland en mangfald av atgarder namns att man ska vidareutveckla en metod for att
inkludera utslapp fran byggfasen samt fran markanvandning i de samhallsekonomiska
analyser som anvands i planeringen av infrastruktur.

Den norska vagmyndigheten, Statens Vegvesen, har bland annat ansvaret att samordna
deltagande statliga myndigheter och departement samt félja upp rapporteringen av
byvekstavtalen med gemensamma indikatorer.

Flera norska stader driver sjalva pa klimatinitiativinom transportomradet. Som exempel
har Oslo en egen klimatplan dar ett av malen ar att uppna helt utslappsfria transporter ar
2030. | Bergen ar ambitionen att ha fossilfria latta transporter, tunga fordon och
byggplatser till &r 2025.8

6 Enova (2022). Om organisasjonen.

7 Samferdselsdepartementet (2021). Nasjonal transportplan 2022—2033.

8 SOU (2021:48). Betankande av utfasningsutredningen. | en varld som stéller om — Sverige utan fossila
drivmedel 2040.
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Norska klimatplanens inverkan pé transportsektorn

I den norska klimatplanen for 2021-2030 anges planens évergripande ekonomiska och
administrativa konsekvenser for transport”.® Foljande aspekter lyfts fram, vilka belyser
delvis olika typer av konsekvenser:

—  Fler nollutslappslésningar utvecklas hela tiden och med en gradvis avgiftsékning
begransas den arliga 6kningen.

— Den forvantade personbilsflottan &r 2030 beddms till 50 % vara utslappsfri,
medan Ovriga har 1&g férbrukning av bransle genom exempelvis hybridteknik.
Avgiften beddms leda till att fler nyttjar kollektivtrafiken.

— Battre elbilar och hégre COz-avgift skapar tydliga incitament fér de som kor
mycket att byta till elbilar (exempelvis taxibilar).

— Styrmedel som kombineras med avgift, som exempelvis formaner, regleringar
och samordnad transport- och markplanering kan mildra omstallningen for de
som i dag anvander fossildrivna fordon.

— Specifikt anges att sjofart, fiske och havsnaring kommer att agera pa den
prissignal som avgiftsokningen ger och att detta, i kombination med mer specifika
styrmedel inom fartygssegmentet kommer att leda till en snabbare grén
omstallning. Man planerar ett stegvis inférande inom havsnéaringen fran ar 2024.
Det ar vart att notera att risken for forsdmrad konkurrenskraft for en av Norges
viktigaste naringar inte behandlas djupare (Sweco bedémning).

— Inférandet av nollutslappszoner i stdder kommer att innebéra 6kade kostnader for
privatpersoner och verksamheter som nyttjar fossila brénslen samt administrativa
kostnader fér kommunerna vid inférande och férvaltning av zonerna. Samtidigt
skapas fordelar for lokal luftkvalitet och reducerat buller.

— Krav pa fordon kan ge tkade kostnader for kommuner och andra aktérer vid
inkodp, men resulterar i lagre driftkostnader.

— Krav pa laga respektive inga utslapp fran farjor och snabbare batar kommer att
ge merkostnader for fylkeskommunerna, men dessa ska kompenseras av staten.
Nodvandig teknikutveckling ska subventioneras av staten.

— Reduktionsplikten for biodrivmedel ger merkostnader fér ansvariga myndigheter.
For fordonsagare, saval privatpersoner som verksamheter och kommuner,
kommer kostnaden att 6ka, da biodrivmedel ar dyrare an fossila branslen.

Avslutningsvis konstateras att det finns 6vergripande malsynergier: "Mykje av politikken
som er bra for klimaet, handlar fgrst og fremst om gode bumiljg, betre vilkar for
naeringslivet og auka mobilitet for alle.” (sid 204). Det ar ett riktigt konstaterande som
dessutom innebar en avdramatisering av risken for att en offensiv klimatpolitik enbart
handlar om o6nskade sidokonsekvenser (Sweco bedémning).

® Klima- og miljodepartementet (2020). Klimaplan for 2021-2030, sid 202ff
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2.2

Metoder for effekt- och konsekvensbeddémning
Finansdepartement reglerar nationella riktlinjer

Nationella riktlinjer fér samhallsekonomiska analyser regleras i det Norska
Finansdepartementets Rundskriv R-109/21, Prinsipper og krav ved utarbeidelse av
samfunnsgkonomiske analyser, som stéller krav pa att samhallsekonomiska analyser ska
genomforas i statliga verksamheter. Det géller samtliga stora investeringar samt projekt
eller atgarder som vantas ha en sarskild samhallsekonomisk effekt.10

Direktoratet for forvaltning og gkonomistyrning tar vidare fram végledningar och verktyg
som underlag till analyser och utvarderingar.1!

Varje departement ar sedan ansvariga for att ta fram riktlinjer for deras respektive
sektorer och kan gora inspel till Finansdepartementets dvergripande riktlinjer, dar
grundlaggande faktorer i den samhéllsekonomiska analysen varderas/prissétts. Aktuella
riktlinjer med uppdaterade varderingar av klimatutslapp galler fran och med den forsta
januari 2022 och féljer Parisavtalet och de nya klimatmalen om att minska utslappen med
50 till 55 procent till ar 2030.12

Kostnadsnytto-, kostnadseffektivitets- och kostnadskonsekvensanalyser anvands

Finansdepartementets Rundskriv R-109/21 lyfter tre typer av samhéllsekonomiska
analyser. 13 | kostnadsnyttoanalyser ska kostnaderna av en atgard reflektera vardet som
resurserna kan skapa i basta alternativa anvandning, medan nyttorna ska spegla
individernas samlade betalningsvilja for atgarden.

I de fall flera atgarder skapar samma nytta bor kostnadseffektivitetsanalyser istéllet
genomforas. Dessa rangordnar foljaktligen atgarder som ger samma nytta utifran
kostnaden. D& nyttor av atgarder inte kan eller bor kvantifieras kan kostnader beraknas
och nyttorna beskrivas pa basta mojliga satt — detta kallas kostnadskonsekvensanalys.
Sédana analyser kan inte rangordnas utefter samhallsekonomisk [bnsamhet, men utgor
anda ett viktigt underlag for beslutsfattare.

| transportsektorn anvands for storre investeringar framst samhéllsekonomiska
kostnadsnyttoanalyser, och annars kostnadseffektivitetsanalyser nar det finns brist pa
information.1#

10 Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.

1 Direktoratet for gkonomistyrning (2018). Veileder i samfunnsgkonomiske analyser.

12 Regjeringen.no (2021). Hvordan ta hensyn til klimagassutslipp i samfunnsgkonomiske analyser? (senast
uppdaterad 25-06-2021).

13 Det Kongelige Finansdepartement (2021). Rundskriv R-109 — Prinsipper och krav ved utarbeidelse av
samfunnsgkonomiske analyser (21/2720-8).

14 Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.
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Tydligariktlinjer for effekt- och konsekvensbhedémningar i transportsektorn

Samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser (CBA:s) utgdr en central del i Norges
infrastrukturplanering, dar de flesta projekt inom transportsektorn utvarderas med denna
metodik.15 Nyttor och kostnader for transportanvandare sa val som effekter p& ekonomi,
samhalle och miljo inkluderas i dessa analyser. De olika transportomradena — vag
(Statens vegvesen), jarnvag (Jernbanedirektoratet) och sjofart (Kystverket) — har
dessutom egna anvandarmanualer fér samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser.16

Det finns ett visst fokus pa kostnadseffektivitet och kontroll 6ver kostnader for
investeringar i transportsektorn. | den nationella transportplanen ar det uttryckt som att ett
av de fem Gvergripande malen ar "mer for pengarna”.’

Transportgkonomisk Institutt (T@I) &r en av de aktdrer som tar fram och uppdaterar olika
monetéra effektvarden som ska anvandas i analyserna. Senast 2018 fick Tl i uppdrag
att uppdatera vardena av flera monetéara effekter for att skapa 6kad enhetlighet. De
senaste rekommendationer for prissattning av koldioxidutslapp star
Samferdselsdepartementet for, vilka presenteras i Nasjonal Transportplan 2022-2033.

Fordelningseffekter och kringeffekter ska redovisas i tillaggsanalys

Vad géller eventuella fordelningseffekter ska dessa inte inga i huvudanalysen, utan
redogoras for i en tillaggsanalys. Aven kringeffekter, sd som effekter pa arbetsutbud eller
konkurrenssituation, déar det inte finns tillréckligt empiriskt underlag for att berékna dessa,
ska ingd i en tillaggsanalys. | Statens Vegvesens vagledning for konsekvensanalyser
(Handbok V712) laggs ytterligare fokus pa férandringar i markanvandning och paverkan
pa ekosystemtjanster samt resekomfort- och upplevelse i tillaggsanalysen.

Hur férdelningseffekter ska analyseras och utvarderas beskrivs kortfattat i Statens
Vegvesens vagledning for konsekvensanalyser, likasa i Jernbanedirektoratets vagledning
for samhallsekonomiska analyser. Djupare information finns i R-109/21, NOU 2012:16
och Direktoratet for gkonomistyrings vagledning i samhéllsekonomiska analyser (2018).

Analysmodeller framtagna for respektive transportomrade

De ekonomiska effekterna ar centrala i de norska modellerna — darefter redovisas sociala
och spatiala effekter om nédvandigt.® En modell som anvénds fér samhallsekonomiska
analyser ar EFFEKT, som tagits fram av Statens Vegvesen. Modellen beréknar
konsekvenserna av restid, bransleférbrukning, olyckor, underhall, paverkan pa miljon
tilsammans med andra prissatta nyttor och kostnader. Stora delar av Statens Vegvesens
vagledning, Handbok V712, hanvisar till denna modell. Motsvarande modeller finns for

15 Nordic Council of Ministers (2021). Transport infrastructure investment — Climate and environmental effects in
cost benefit analysis in the Nordic countries.

16 Handbok V712 Konsekvensanalyser (Statens Vegvesen, 2021), Veileder i samfunnsgkonomiske analyser i
jernbanesektoren (Jernbanedirektoratet, 2018) samt Metodenotat: beregning av prissatte virkninger (Kystverket,
2016).

17 Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.

18 Hanssen et al. (2020). Dissimilarities between the national cost/benefit models of road projects: Comparing
appraisals in Nordic countries. Transportation Research Interdisciplinary Perspectives, 8 (2020), 100235.
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sammanstéllining av samhéllsekonomiska effekter av jarnvagsprojekt (SAGA) respektive
projekt inom sjotransport (FRAMS3).2° Andra vanligt forekommande transportmodeller ar
NTM®6 nationell modell fér persontransport, RTM regional modell fér persontransport,
NGM nationell modell f6r godstransport.2°

Ekonomiska analysmodeller forekommer i allt hdgre grad

Ytterligare modeller har anvants for att analysera konsekvenserna av och jamfora olika
klimatstyrmodeller. Snarare &n att jamfora kostnader och nyttor, s som i en
samhallsekonomisk analys, ligger fokus istallet pa att exempelvis kunna svara p& hur val
en atgard bidrar till att minska klimatutslapp. Ett antal studier och rapporter anvander
ekonomiska modeller for att undersdka effekten av olika styrmedel inom elbilsmarknaden.

Wangsness, Proost och Rgdseth (2020) anvander en ekonomisk efterfragemodell for att
utreda hur olika styrmedel for elbilar paverkar bland annat koldioxidutslapp, bilkoer,
kollektivtrafik och skatteinkomster.2! En central fragestallning ar vilket styrmedel
maximeras nytta, valfard och koldioxidbegrénsningar.

@stli, Fridstrgm, Johansen och Tseng (2017) anvander ocksa en ekonomisk
efterfragemodell (discrete choice model) for att undersdka hur och vilka styrmedel kan
stimulera kop av elbil hos privatpersoner och féretag.?? Samma typ av modell anvands av
Steinsland, @stli och Fridstrgm (2016) i en TGl-rapport for att utvardera olika
klimatstyrmedel som tar sig formen av bilskatter.2® Huvudfokus i denna studie ar
fordelningseffekter, vilken av skatterna som ger minst skillnad mellan hég- och
laginkomstomraden.

Vidare har T@I tagit fram en framskrivningsmodell for koldioxidutslapp (BIG), vilken
tillampas pa fordonsflottan och stalls mot de norska klimatmalen ar 2030.24 Denna modell
utvarderar inget specifikt klimatstyrmedel, men kan fungera som ett viktigt
beslutsunderlag till beslut om nya eller befintliga styrmedel.

2.3 Effekt- och konsekvensbedémningar av klimatstyrmedel

Klimatatgardens karaktar styr analysmetoden
Inga modeller eller riktlinjer har tagits fram specifikt for att analysera samhéllsekonomiska
effekter av klimatstyrmedel i transportsektorn; d& styrmedlen kan se valdigt olika ut ar det
snarare typen av atgard som avgor vilket ramverk som ar lampligt att anvanda.? |
Statens Vegvesens vagledning for konsekvensanalyser (Handbok V712) ges olika forslag
pa analysverktyg baserat pa den typ av atgard som ska analyseras. Det finns dock inga
19 Statens Vegvesen (2019). Nasjonal transportplan 2022—-2033. Analyseverktgy og forutsetninger for
samfunnsgkonomiske analyser.
20 bid.
2L Wangsness et al. (2020). Vehicle choices and urban transport externalities. Are Norwegian policy makers
getting it right?.Transportation Research Part D, 102384.
22 gstli et al. (2017). A generic discrete choice model of automobile purchase. Eur. Transp. Res. Rev. 9, 16.
2z Steinsland et al. (2016). TG report 1463/2016. Equity effects of automobile taxation.
24 @stli och Fridstram (2021). T@l-rapport 1846/2021. Forsering eller hvileskjeer? Om utsiktene til klimagasskutt i
veitransporten.
% Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.
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motsvarande rekommendationer for klimatstyrmedel. Vissa klimat- och miljoatgarder
("grona fragor”) dar sektorer samspelar analyseras med tvarsektoriella modeller.26

Makromodeller anvands for att berakna klimateffekter pa sikt

Det finns ett antal sektorsdvergripande makromodeller som inkluderar beréakningar av
utslapp av vaxthusgaser: SNOW, GRACE-Nor och REMES.?”

SNOW é&r den mest betydelsefulla modellen och hanteras av Norges statistiska
centralbyra, dar Finansdepartementet har ansvaret att genomféra
utslappsframskrivningar tillsammans med Miljgdirektoratet och andra departement.
Modellen har en detaljerad utslappsmodul samt kan modellera klimatpolitiska instrument.

De sektorsovergripande modellerna hanteras och analyseras separat fran de
sektorsspecifika modellerna. Resultat fran transportmodeller kan saledes inte raknas in i
de 6vergripande modellerna. Daremot inkluderas i SNOW exempelvis kostnader for
transportatgarder.

Ar 2018 utsattes en teknisk berdkningsnamnd under Klimat- och miljpdepartementet med
syfte att bidra till ny kunskap och nya metoder for atgarder och styrmedelsanalyser inom
klimatomradet.28 Ar 2023 ska namnden bland annat rapportera om hur metoderna fér att
beddéma utslappseffekter kan férbattras och hur samhéllsekonomiska effekter av
utslappsminskningar ska beaktas.

Riktlinjer for effekt- och konsekvensbedémningar uppdateras utifran klimatmal

Finansdepartementets riktlinjer for samhaéllsekonomiska analyser uppdaterades ar 2021
med regleringar for hur klimatutslapp ska tas hansyn till i analyserna utifrdn landets
klimatmal att uppné 55 procents minskning av vaxthusgaser till och med 2030 samt
Parisavtalets 1,5-procentsmal.2®

Handbok V712 bidrar aven med metoder for hur en atgards miljopaverkan kan bedémas
utifran effekter som inte gar att kvantifiera eller prissatta. En T@l-rapport (1769/2020)
utvarderar en rad transportmodellers styrkor, svagheter och mojligheter att forbattras,
samspela med varandra och anvandas for klimatanalyser.3° En av slutsatserna ar att
modellerna ar — och kan bli &nnu mer — anvandbara for att analysera klimatstyrmedel.

Vidare &r positiva klimateffekter av innovation nagot som lyfts fram allt mer i analyser.3!
Nya utmaningar for att utvardera klimateffekter

De utmaningar som finns kring klimatperspektivet i samhéllsekonomiska analyser i den
norska transportsektorn idag ar bland annat fragestéallningar kring markanvandning,
utslapp under anlaggningsfaser, berékningar av merkostnader for utslappsteknologi

% |bid.

27 Naturvardverket (2022), ej publicerat arbetsmaterial.

28 Regjeringen.no (2021). Teknisk berekningsutval for klima.

2 Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.

%0 Fridstrgm et al. (2020). T@l-rapport 1769/2020. Transportmodeller for klimaanalyse.
31 Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.
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2.3.1

2.4

24.1

(exempelvis ny teknik i transportmedel) samt att identifiera lampliga nollscenarier vid
framskrivningar (exempelvis vid infasning av elbilar).32

Reflektioner

I Norge finns tydliga riktlinjer och sektorsévergripande regleringar for hur
samhallsekonomiska analyser ska anvandas i utvarderingar av storre atgarder, projekt
och investeringar. Inom transportsektorn finns val utarbetade metoder, och dessutom
anpassade for olika transportomraden. Ur klimatperspektivet verkar fokus snarare ligga
pa att utveckla och anpassa den 6vergripande och befintliga metodiken for
samhallsekonomiska analyser, an att utarbeta specifika modeller fér klimatstyrmedel. Det
ena behover sjalvklart inte utesluta det andra, men i dokumentstudier och intervju framgér
det inte att det finns specifika tillvdgagangssatt for att analysera de samhallsekonomiska
effekterna for klimatstyrmedel. Att félja resultaten av arbetet som Klimat- och
miljddepartementets tekniska berakningsnamnd ("teknisk berekningsutvalg”) utfér de
narmsta aren blir intressant. Ett av namndens syften &r att just utreda narmare relationen
med klimatutslapp och samhallsekonomiska effekter.

Exempel: Elflyg

Beskrivning

T@I1 (2021) har analyserat samhallskonsekvenser och atgarder av en paskyndad
infasning av elflyg i Norge.®® Uppdragsgivaren har varit Start Norge AS (c/o Aircontact
Group AS). Fragestallningen ar intressant, bland annat for att just hur fort en atgard
genomfors tenderar att paverka hur allvarliga, negativa effekter som kan uppsta (Sweco
beddmning).

For att Norge ska na de ambitiosa klimatmalen behdver konventionellt flyg ersattas med
nollutslappsflyg inom de kommande tio aren. En del i att pAskynda genomftrandet ar att
gora ett forsok pa en enskild linje, Bergen-Stavanger. Den samhallsekonomiska analysen
bygger pa denna linje. Forfattarna konstaterar att den samhéllsekonomiska analysen &r
mer kvalitativ an den &r vid exempelvis vagprojekt (T@1 2021, s 75). Effekterna domineras
ocksa i hogre grad av de icke prissatta effekterna, vilket ar en skillnad mot traditionella
kalkyler (Sweco beddmning). Av detta skal valjer TdI att redovisa resultatet som en
multikriterieanalys snarare an en gangse kalkyl. For att hantera olika typer av effekter pa
ett stringent sétt tar T@l avstamp i praxis fran Handbok V712,34

Multikriterieanalysen bygger pa dels ett referensscenario utan etablering av en tidig linje
Bergen-Stavanger, dels utredningsscenariot med demonstrationsprojektet ("FREM-
scenariot”). Resultatet av multikriterieanalysen framgar av Figur 1.

32 Intervju med Andreas Hedum, Annelene Holden Hoff och Kristine Korneliussen pa
Samferdselsdepartementet, 02-12-2021.

3 wangsness et al. (2021). T@l-rapport 1851/2021. Fremsyndet innfasning av elffly i Norge Muliga
samfunnsmessige konsekvenser og virkemidler.

34 Handbok V712 Konsekvensanalyser (Statens Vegvesen, 2021)
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Tabell 8.1: Samfunnsokonomisk analyse sanmenstilt i en multikriterietabelP? med kilder i parentes.

Nyttekomponent Verdsetting (naverdi)/

vurdering av ikke-prissatte
virkninger

Utslippskutt CO2 og NOx fra demonstrasjonscasen SVG— Opptil 2 mill. NOK
BG0O2025 (kap. .5)

Utslippskutt COz i FREM-scenario (kap. 5) Opptil 13 670 mill. NOK

Kutt i gvrige klimaeffekter i FREM-scenario (kap. 5) Opptil 10 940 mill. NOK
Utslippskutt NOx i FREM-scenario (kap. 5) Opptil 323 mill. NOK

Forsikring mot worst case framtidige tiltakskostnader (kap. 7) ++/+++

Forsikring mot manglende politisk vilie og evne til a sette +4[+++
nedvendig karbonpris i Norge (kap. 7)

Gevinster av steyreduksjon — reduserte helsekostnader og land- +
value capture (kap. 7)

Elfly er en umoden teknologi og det er lite erfaringer pa +/++
kommersielle ruter, sa det vil vaere behov for RD&D. Vellykket

demonstrering og raskere oppskalering kan bidra til a raskere

skape et marked for nullutslippsteknologier globalt. (kap. 7)

Nyttevirkninger for framtidig elflytilbud fra andre flyplasser — +
nettverksfordeler (kap. 7)

Utvidet verkteykasse for distriktspalitikken, som ogsa kan +/++
avlette behovet for investeringer i vei og jernbane (kap. 7)

@kt nytte for de reisende (kap. 4 og 7) 0/+

Kostnadskomponent (og negative nyttevirkninger) Vurdering av ikke-prissatte
virkninger

Merkostnader ved overgang til elfly fra konvensjonelt fly i -
demonstrasjonscasen (kap. 7)

Merkostnader knyttet til fem ar framskyndet innfasing av elfly -
(kap. 7

Merkostnader knyttet til fem ar framskyndet bygging av -

ladeinfrastruktur (kap. 7.)

Skattekostnader av netto provenytap for det offentlige (kap. 7) -l

Mer forurensende ressursbruk i produksjon av elfly (kap. 7 -

Figur 1. Multikriterieanalys fran studien om paskyndat inférande av elflyg. Kalla: T@1 2021, sid 76

Som synes av Figur 1 tacker multikriterieanalysen effekter av olika typ.

Vérdering av klimatpaverkan far en central roll. Effekterna har bedémts utifran en
potentiell tidigarelaggning av elflyget (dubbelkolla) och utslappen har prissatts enligt
gangse varden.

Paverkan pa buller bedéms i form av positiva effekter pa halsa, men ocksa utifrdn vardet
av atertagen mark, det vill sdga mark som i dagslaget har begransningar avseende
anvandning beroende pa buller fran flyget.

Intressanta och ovanliga aspekter lyfts pa rad 5 och 6. Har beddms FREM-scenariot
innebéara ett varde i form av en forsékring mot dels accelererande kostnader for framtida
klimatatgarder, dels mot en bristande politisk vilja att prissatta utslapp av koldioxid
tillrackligt hogt.
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En annan ovanlig aspekt som lyfts pa rad 8 &ar hur demonstrationsprojektet kan bidra till
Okad kunskap och pa sa satt paskynda ett storskaligt systemskifte mot elflyg.

Pa rad 9 tas vardet av demonstrationsprojektet for andra flygplatser upp i form av
natverksfordelar. Detta &r ocksa en relativt ovanlig fordel som dock kan beaktas i
samhéllsekonomiska kalkyler. Exempelvis ar det vanligt forekommande i jarnvagsprojekt
att det i analyser av deletapper i en langre, sammanhéngande stracka betonas de
positiva systemeffekter som uppstar nar hela strackan ar utbyggd (Sweco bedémning).

En ytterligare ovanlig parameter, i alla fall med svenska 6gon, ar vardet av en utékad
verktygslada for regionalpolitiken pa rad 10. Likasa lyfter man fordelar i form av att
behovet av vag- och jarnvagsinvesteringar kan reduceras. | grunden ar detta en
jamforelse mellan trafikslag som rent processmassigt ligger tidigt i en utredning, typiskt i
atgardsvalsstudien (Sweco bedémning).

Nyttan for resenarerna utgor typiskt den storsta nyttoposten i manga storre
investeringsprojekt (Sweco bedémning). Det &r ocksa en effekt som ar forhallandevis
enkel att kvantifiera, vilket dock inte gors pa rad 11 i multikriterieanalysen.

I den nedre delen av Figur 1 beskrivs kostnader och onyttor.

De tre forsta negativa posterna &r merkostnader. Det handlar om 6vergangen fran
konventionellt flyg till elflyg men i hogre grad om merkostnaden for ett fem ar snabbare
inforande av elflyg och en likasé snabbare utbyggnad av laddinfrastruktur. | dessa
merkostnader ingar risker som &r forknippade med en forhallandevis ny teknologi.

Den nést sista posten i tabellen behandlar skatteeffekter, vilka beddms negativa. Detta ar
en vanlig effekt vid samhéllsekonomiska kalkyler for projekt som har som syfte att
reducera klimatpaverkan, att statens skatteintakterna fran fossilt bransle minskar.

Den avslutande onyttan ar nedsmutsning i samband med sjélva produktionen av elflyg,
vilken beddms som mer problematisk relativt konventionellt flyg.

T@I (2021) studerar ocksa effekter for naringslivet i Norge generellt samt i Bergen och
Stavanger. Anledningen ar att de samhallsekonomiska effekterna potentiellt kan férdelas
olika mellan regionerna och darmed skapa vinnare och forlorare. Anledningen att man
djupstuderar naringslivet ar flygets stora, ekonomiska betydelse (s 78). Diskussionen ar
omfattande och tacker en mangd olika aspekter. Baserat pa huvudsakligen intervjuer
med branschens olika aktérer konkluderar rapporten foljande:

e Foretag som levererar fossila branslen till flyget paverkas negativt. Eftersom
elmotorer dessutom ar mindre underhallsintensiva kan det paverka mangden
arbetstillféllen i serviceledet negativt. Samtidigt inneb&r den mindre
planstorleken en potentiellt hogre sysselsattning i form av piloter och annan
ombordpersonal.

o Elflyg beddms innebara att alternativa transportslag véljs i mindre omfattning,
exempelvis tag, farja och buss. Aven i detta fall paverkas leverantdrskedjorna till
de paverkade verksamheterna.
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e Elflyg innebar ocksa en ekonomisk risk for de aktorer som vill dra nytta av
mojligheterna, bland annat p& grund av en hig personalintensitet som leder till
initialt hoga biljettpriser. Det finns ocksa andra osékerheter kring tekniken som
exempelvis hur manga laddcykler batterierna klarar, vilket paverkar riskbilden for
elflygsoperatdrer. Sammantaget beddémer T@I att det finns behov av att utveckla
affarsmodellerna for de specifika forhallandena och klargéra bland annat vem
som bor &aga flygplanen.

e Inom féretagsekonomi ar begreppet “first mover advantage” etablerat, det vill
séga att en aktor som gar forst med till exempel ny teknik kan n&
marknadsmassiga fordelar. Samtidigt finns det merkostnader i form av bland
annat dyr teknik och hogre risktagande som innebar en risk for “first mover
disadvantage”.

Rent principiellt ar inférandet av elflyg den konkreta atgarden, medan klimatstyrmedlen
sharast ligger ett steg fore. T@I (2021) identifierar foljande styrmedel:

1. Norge och annu hellre Norden bor ta fram mal och strategier for elflyget.

2. Det kravs ekonomiska bidrag for forskning och utveckling d& elflyg ar en omogen
teknik.

3. Det behovs ocksa gynnsamma villkor for branschen, som innebar att det finns
goda forutsattningar for en Ilonsamhet.

4. Det kravs ocksa utveckling pa i princip alla omraden for att elflyg ska komma upp
i luften. Det galler exempelvis certifiering av plan, globala laddstandarder,
utbildning av personal och att integrera elflyget i flygplatsers logistiksystem.

2.4.2 Reflektioner

VAart att notera ar att studien av ett demonstrationsprojekt ar ett effektivt satt att snabbt fa
en uppfattning om storleken péa olika konsekvenser. Samtidigt innebar metoden direkta
utmaningar sa till vida att demonstrationsprojekt kan skilja sig fran aggregerade
systemeffekter.

En annan reflektion ar att multikriterieanalysen som redovisningsform ger mojlighet att
synliggora effekter och resonemang som annars hamnar relativt i skymundan i en samlad
effektbeddmning. Det galler exempelvis nyttan for andra flygplatser genom sa kallade
natverksférdelar som ndmns ovan.

Styrmedlen for att fa elflyget pa plats ar av nédvandighet breda. Sweco (2018) har
tidigare illustrerat de faktorer som spelar roll for etableringen av ny teknik, se Figur 2. Om
i princip varje faktor har ett potentiellt behov av styrmedel skapas ett komplicerat system
av stimulansatgarder.
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Figur 2. Ett stort antal faktorer samverkar och definierar darmed hur snabbt en ny teknik far ett
bredare genomslag. Kéalla: Sweco 2018
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3 Beskrivning: Finland

3.1 Mal, ansvar och strategier for klimatfragan inom transportomradet
Ambitiost klimatmal: klimatneutralt ar 2035

Finland har ett av varldens mest ambitiosa klimatmal — att landet ska bli klimatneutralt
2035. Ambitionen ar att bli varldens forsta fossilfria valfardssamhalle och att
utslappsminskningar, som behover ske i samtliga sektorer, ska utforas pa ett socialt och
regionalt rattvist satt.3>

Samtidigt har politiken och samhallet varit mycket fokuserat pa att hantera den, i
skrivande stund, pagaende covid-19-pandemin under ar 2020 och 2021. Som ett resultat
har progressionen i klimatfrdgorna ibland hamnat i bakgrunden.36

Som medlem i EU har Finland forbundit sig till Parisavtalet, dar malet ar klimatneutralitet
inom EU innan ar 2050. Landet har minskat sina utslapp med 6ver 21 procent jamfor med
1900 ars nivaer.

Ett viktigt medel for att nd klimatmalen ar forstarkning av kolsankor, dar
koldioxidupptagning sker.

Tydliga klimatmal och strategier definierade for transportsektorn

Transportsektorn &r den andra storsta utslappskallan i Finland, efter energisektorn, med
en femtedel av landets utslapp. Dartill star vagtrafiken for 94 procent av inslappen fran
den inhemska trafiken; personbilarna star for 54 % och paket- och lastbilar for 41 %.37

I den finska klimatstrategin finns ett sarskilt vagledande mal for transporter:
utslappsminskningar om minst 50 procent till & 2030 jamfért med 2005. Ar 2045 ar
ambitionen att transportsektorn ska ha noll utslapp.

For att na dessa mal har tre centrala omraden identifierats: trafikarbetet, fordonens
energiprestanda och drivmedlen.38 Har ar 6kningen av fossilfria transporter en viktig del.
Ambitionerna ar att diesel- och gasfordon ska sluta saljas efter 2030, medan
bensinfordon ska sluta saljas efter 2035.3° Det har daremot inte inforts nagra regleringar
om totalférbud for sarskilda fordon &nnu.°

Regeringen har tillsatt flera ekonomiska incitament for att oka efterfragan av laddbara
bilar; det handlar bland annat om koldioxiddifferentierade skatter, bonus vid kdp av elbil

% Miljoministeriet (2021). Regeringens klimatpolitik: vagen till ett klimatneutralt Finland 2035.

3 Intervju med Valtteri Harmala och Juha Tervonen p& Kommunikationsministeriet, 17-01-2022.

37 Kommunikationsministeriet (2021). Pressmeddelande 06-05-2021. Regeringen beslutade om metoder for att
minska utslappen fran vagtrafiken — utslappen ska halveras fram till 2030.

38 Miljoministeriet (2021). Miljéministeriets publikationer 2021:22. Den riksomfattande trafiksystemplanen —
program for konsekvensbeddmning.

39 Intervju med Valtteri Harméala och Juha Tervonen p& Kommunikationsministeriet, 17-01-2022.

0 Ibid.
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och skrotningspremier.4! Finland har ocksa exempelvis successivt stigande mal for
inblandning av biobransle i fossila branslen.*2

Tre strategiska faser for att na klimatmalen transportsektorn

Finland har utvecklat en fardplan i tre faser for att na klimatmalen i transportsektorn. | den
fosta fasen ar fokus pa stod for avskaffande av fossila branslen. Kostnaderna for denna
fas uppgar till cirka 360 miljoner euro, hanforliga framst till &ren 2022-2026, och beraknas
minska koldioxidutslappen med mer an en tredjedel av fardplanens mal. 20 olika atgarder
har tagits fram i en bredd olika omraden, som delats upp i tre huvudkategorier: ersattning
av fossila brénslen, fornyelse av bilparken och effektivisering av trafiksystemet.

Under atgarder for att ersatta fossila branslen ingar bland annat olika stod for laddnings-
och distributionsinfrastruktur. Bland atgarder for att férnya bilparken finns bland annat
upphandlingsstdd for elbilar och skrotningspremiekampanjer. Stéd till kollektivtrafik och
digitalisering av logistik ar atgarder med syfte att effektivisera trafiksystemet.

Den andra fasen i fardplanen fokuserar pa distansarbete, nya transporttjanster och
hojning av nivan pa distributionsskyldigheten. Under hésten 2021 publicerades ett flertal
konsekvensbedomningar av héjningar av bransleprisernas paverkan i olika branscher och
nivan pa distributionsskyldigheten inom fornybara branslen samt hur distansarbete och
transporttjanster paverkar utslapp. Dessa rapporter beskrivs narmare i avsnitt 3.3.

Den tredje och sista fasen ar villkorlig och innefattar beslut om kompletterande atgarder
vid behov. Om bedémningen &r att de beslut som fattas pa EU-niva inte ar tillrackliga for
att nd malen, kommer ytterligare atgarder att genomforas. Det kan handla om exempelvis
inférandet av en ny trafikskattemodell eller utslappshandel.*3

Flera departement tar fram forslag till klimatatgarder i transportsektorn

Atgarder for att uppna klimatmalen i transportsektorn regleras inte endast av
Kommunikationsministeriet. Exempelvis har Miljdministeriet tagit fram en proposition med
forslag till lag om laddningspunkter for elfordon.*4 Férandringar i lagen om
distributionsskyldighet for biodrivmedel har tagits fram av Arbets- och naringsministeriet.*®

3.2 Metoder for effekt- och konsekvensbedémning
Trafiksystemplanen sétter nationella riktlinjer
| Finlands riksomfattande trafiksystemplan — som reglerar driften och utvecklingen av
landets infrastruktur — presenteras konsekvensbeddmningar som en viktig del av
beredningen. Det handlar bland annat om att bedéma de indirekta och direkta effekterna
41 SOU (2021:48). Betankande av utfasningsutredningen. | en vérld som stéller om — Sverige utan fossila
drivmedel 2040.
42 Skatteforvaltningen (2020). Distributionsskyldighet gallande biodrivmedel
4 Kommunikationsministeriet (2021). Pressmeddelande 06-05-2021. Regeringen beslutade om metoder for att
minska utslappen fran vagtrafiken — utslappen ska halveras fram till 2030; Kommunikationsministeriet (2021).
Pressmeddelande 13-08-2021. Beredningen av den nationella utslappshandeln for vagtransporter fortsatter
med hérande av intressentgrupper under augusti.
4 RP 23/202 rd.
45 Eduskunta Riksdagen (2021). RP 28/2021 rd. Arendets behandlingsinfo.
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pa klimat, miljo, samhaélle, manniskors mobilitet och néringslivets transporter. De
konsekvenser som ska beddmas for trafiksystemplanen innefattar tillganglighet och
servicenivan for resor och transporter, de tre hallbarhetsdimensionerna samt
trafiksystemets sakerhet.*6

Forvaltningsmyndigheten Trafikledsverket har en omfattande roll i landets
samhéllsekonomiska nyttokostnadsanalyser inom transportsektorn och ger
rekommendationer fér metoder och varderingar av effekter inom projektutvarderingar.

De monetéra varderingarna uppdateras var femte ar av Trafikledsverket och den senaste
uppdateringen ar fran ar 2020. De monetéra varderingar som ar specifika for
transportomradet inkluderar bygg- och underhallskostnader, restider, olyckor, buller,
utslapp och kostnader for fordonsanvandning som publiceras i ett flertal rapporter inom
V&g, jarnvag respektive sjotransport. Aven icke-monetara effekter p& omgivningen ska
inkluderas i de samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyserna.*’

Analysmodeller pa nationell och regional niva

Likt den norska EFFEKT-modellen finns en finsk modell fér samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser som heter IVAR. Modellen ar webbaserad och dgs och underhalls
av Trafikledsverket.

Andra modeller som anvéands i konsekvensbedomningar pa nationell niva har tagits fram
av privata konsultféretag. Ett exempel pé detta & modellen Emme som tagits fram av
konsultféretaget INRO.

Finland har sa kallade narings-, trafik- och miljocentraler som ar statliga
regionforvaltningsmyndigheter med ansvar for regional utveckling och verkstallande pa
regional niva. Ett antal av dessa centraler ar ansvariga for att utfora samhallsekonomiska
nyttokostnadsanalyser. Dessa tenderar att handla om vagatgarder, da dessa i hogre grad
an jarnvag och sjofart ar mer regionalt avgransade. P& nationell nivd genomfors
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser inom jarnvag och sjofart av
Trafikledsverket.*8

3.3 Effekt- och konsekvensbeddmningar av klimatstyrmedel
Miljokonsekvenser ska redovisas

Enligt finsk lag ska miljokonsekvenser redovisas for infrastrukturprojekt. De relevanta
milibkonsekvenserna inkluderar en bredd av effekter p& bland annat manniskors halsa,
levnadsforhallanden, klimat, natur, landskap, samhallsstruktur och kulturarv samt
samverkan mellan alla dessa faktorer. Fér omfattande infrastrukturinvesteringar utreds

46 Miljioministeriet (2021). Miljoministeriets publikationer 2021:22. Den riksomfattande trafiksystemplanen —
program for konsekvensbeddmning.

47 Nordic Council of Ministers (2021). Transport infrastructure investment — Climate and environmental effects in
cost benefit analysis in the Nordic countries.

“8 Hanssen et al. (2020). Dissimilarities between the national cost/benefit models of road projects: Comparing
appraisals in Nordic countries. Transportation Research Interdisciplinary Perspectives, 8 (2020), 100235.
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vanligtvis konsekvenser for anvandare respektive producenter, effekter pa de offentliga
finanserna samt konsekvenser for trafiksakerhet respektive miljo.4°

Avseende prissattningen av koldioxid har denna nyligen hojts i Finland och i kalkyler inom
transportomradet kommer samma varde att anvandas som i den nationella
koldioxidskatten, vilken Finansministeriet hanterar.>°

Kostnadseffektivitetsmatt for vaxthusgasutslapp anvands sallan

Nar det kommer till effekt- och konsekvensbedémningar av vaxthusgasutslapp ar det
framst samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser som anvéands. | nulaget finns det
metodologiska och teoretiska svarigheter med att anvanda olika typer effekt- och
effektivitetsmatt.5! For en investering i exempelvis biodrivmedel — vars utveckling ger
manga kringeffekter som bland annat innovation inom transport och 6kad mobilitet — finns
det osdkerheter kring hur stora dessa effekter ar och hur stor del som ska hanvisas till
den specifika investeringen. Andra utmaningar handlar om gemensamma grundscenarier
for exempelvis olika prognoser och teknikutveckling samt tillgangen till vetenskapligt
verifierade effektsamband.52

Enligt en dversikt utford av POyry finns stora metodologiska skillnader mellan lénder,
forskningsstudier och sektorer kring hur kostnadseffektiviteten ska beréaknas for
klimatstyrmedel.53 Da rapporten skrevs (ar 2019) angavs att det &nnu inte fanns nagra
systematiska metoder i Finland for att genomféra sddana kostnadseffektivitetsanalyser.
Representanter for Kommunikationsministeriet bekréaftar delvis den bilden, men menar
samtidigt att det ofta kravs en hog grad av kreativitet och anpassning for att utvardera
atgarder som kan vara av vitt skild karaktar. Det ar inte heller alltid som tiden medger
djupare analyser, medan det kan finnas gott om tid i andra fall.>*

Harmoniserade riktlinjer finns — tidsramen avgoérande for analysens utformning

Nar det kommer till klimatanalyser for olika typer av atgarder eller investeringar, faller
ansvaret pa respektive myndigheter att utféra dessa, med undantag for skatte- och
avgiftsfrdgor som Finansministeriet ansvarar for.

Inom transportsektorn &r metoderna relativt harmoniserade, med exempelvis liknande
verktyg som anvands i scenarioanalyser, och det finns expertgrupper inom respektive
transportomrade som arbetar med konsekvensbedémningar.

En gemensam databas (LIPASTO) finns for att berdkna utslapp och energianvandning i
transportsektorn som tillhandahalls av det statliga forskningsinstitutet VTT Technical

4 Miljoministeriet (2021). Miljoministeriets publikationer 2021:22. Den riksomfattande trafiksystemplanen —
program for konsekvensbeddmning.

%0 Intervju med Valtteri Harmala och Juha Tervonen pd Kommunikationsministeriet, 17-01-2022.

*1 |bid.

%2 |bid.

53 Kauko et al. (2019). Policy breif 23/2019. Methodologies and improvement opportunities in cost-effectiveness
evaluations of emissions reduction measures.

5 Intervju med Valtteri Harméala och Juha Tervonen p& Kommunikationsministeriet, 17-01-2022.
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Research Centre of Finland Ltd.5> Gemensamt for alla omraden ar de att det finns ett
tydligt ekonomiskt perspektiv i analyserna.

Konsekvensbeddmningar utférda for klimatstyrmedel till nationell fardplan

Under hosten ar 2021 publicerades ett antal konsekvensbedémningar av de
klimatstyrmedel, eller atgarder, som foéreslagits inom fas tva av Finlands klimatfardplan
inom transportomradet (se avsnitt 3.1). De flesta konsekvensbedémningar utges endast
pa finska, vilket har begransat beskrivningen av dem i denna studie.

Ett exempel ar konsekvensbedémningen av 6kade branslepriser for olika branscher som
utférdes av Kommunikationsministeriet och Ramboll.5¢ Utvarderingen utgick fran ett
referensscenario som jamfordes med olika scenarier, med bland annat varierande
varldsmarknadspriser pa olja och olika nivaer av inblandning av biobranslen.

En konsekvensbeddmning av en 6kning av nivan av distributionsskyldigheten for
fornybara drivmedel fran 30 till 34 eller 40 procent har utforts av Afry.57 | utredningen
undersoktes de olika nivaernas inverkan p& samhallsekonomi och statens ekonomi. Aven
tillgang pa hallbart producerade fornybara branslen och rdmaterial, efterfragan, nivan for
sanktioner, branslepriser, kostnaderna for slutanvandaren har studerats.

Tre olika studier har genomforts for att utreda den inverkan som distansarbete och
trafiktjanster har pa vaxthusgasutslapp.5® Ramboll, med stéd av sakkunniga fran
kommunikations- och miljdministeriet utférde utredningen kring distansarbete samt
trafiktjanster, medan Sitowise, med stod av sakkunniga frdn kommunikationsministeriet,
Transport- och kommunikationsverket samt Trafikledsverket genomférde en utredning av
overgangen fran landsvagstransporter till kombinerade transporter.

3.3.1 Reflektioner

Finland arbetar med en kombination av standardiserade samhallsekonomiska kalkyler
och metoder som anpassas utifran de specifika forutsattningarna. Kunskap och
erfarenhet byggs upp successivt, men det ar oklart om/hur dessa dokumenteras i
exempelvis manualer.

Representanter frAin Kommunikationsministeriet lyfter bland annat att traditionella
nyttokostnadskalkyler vilar pa en betydligt mer stabil vetenskaplig grund &n de
effektsamband som kravs vid utvardering av klimatpolitiska styrmedel.

| jamforelse med i synnerhet Storbritannien (se nasta kapitel) verkar det finnas en skepsis
mot att anvanda kostnadseffektivitetsmatt for att utvardera klimatatgarder, primart for att
atgarderna ofta medfor en flora av olika nyttor som bor beaktas.

%5 LIPASTO - traffic emissions.

%6 Savikko et al. (2021). Valtioneuvoston selvitys 2021.5.zz Polttoaineen hinnannousun yritysvaikutukset.

57 Sipila et al. (2021) VN/13870/2021. Liikenteen jakeluvelvoitetason nosto.

8 Kommunikationsministeriet (2021). Pressmeddelande 17-09-2021. Ny information om distansarbetets och
trafiktjansternas inverkan pa vaxthusgasutslapp.
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4.1

Beskrivning: Storbritannien

Mal, ansvar och strategier for klimatfragan inom transportomradet
Utslapp fran internationella transporter i Storbritanniens klimatmal

Storbritannien har en klimatlag for att minska véxthusgasutslappen mot ett langsiktigt
mal, som stiftades i "The Climate Change Act 2008”. Malet innebar klimatneutralitet
ar 2050, vilket ska uppnas genom utslappsminskningar och koldioxidupptag.

Storbritanniens regering lagstadgade ar 2021 ett av varldens mest ambitidsa klimatmal —
att minska vaxthusgasutslappen med 78 procent jamfort med 1990 ars nivaer, vilket aven
inkluderar utslapp frén landets internationella flygtrafik och sjofart.5®

Ambitiosa klimatmal kraver kraftiga atgarder. Det rader bred politisk enighet om att
klimatfragan har mycket hog prioritet. Att bygga ett gronare samhélle ses som en viktig
nationell tillvéxtstrategi som ska generera framtida ekonomiska vinster.%0

Flera strategiska dokument satter ramar och riktlinjer

Det ar flera viktiga delaktiga parter och strategiska dokument som satter klimatmalen och
som ska sakerstalla att de ambitidsa malen uppnas.

Klimatférandringskommittén (The Climate Change Committee, CCC) ar ett oberoende
organ som bildades i samband med The Climate Change Act 2008. CCC tar fram
rekommendationer for klimatutslappsmal, vilka har stor betydelse for de politiska malen
och besluten.®! De senaste ar "The 6" Carbon Budget” fran 2021. Kommittén foljer aven
upp landets framsteg inom omradet och rapporterar direkt till det brittiska parlamentet.

Det ar sedan HM Government och Department for Business, Energy & Industrial Strategy
(BEIS) som maste godkanna och anta klimatmalen som rekommenderas av CCC samt ta
fram en strategi for att nd dessa mal. Storbritanniens "Net Zero Strategy” fran oktober

2021 utgor den dvergripande strategi som landet ska folja for att na de nya klimatmalen. 62

Vidare ar det i "The Green Book” som tagits fram av BEIS och HM Treasury ar 2020 som
ger en vagledning for hur energianvandning och véxthusgaser ska varderas i offentliga
utvarderingar och konsekvensbedémningar.53

Riktade atgarder mot den utslappstunga transportsektorn

| Storbritannien star transportsektorn for de storsta vaxthusgasutslappen, ar 2019 uppgick
andelen till 27 procent av de totala utslappen.®* Att minska utslappen i branschen ar
saledes en viktig del i att na netto noll utslapp ar 2050.

%9 Gov.uk (2021). Pressmeddelande 20-04-2021. UK enshrines new target in law to slash emissions by 78% by
2035.

% Intervju med Nathan Warren, Department for Transport, 21-01-2022.

&1 1bid.

52 HM Government (2021). Net Zero Strategy: Build Back Greener.

8 HM Treasury (2020). The Green Book: Central Government Guidance on Appraisal and Evaluation.

64 Department for Transport (2021). Targeting net zero - next steps for the Renewable Transport Fuels
Obligation.
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Inom transportsektorn har brittiska klimatférandringskommitteen (CCC) belyst vikten av
att fokusera pa tekniker inom tunga transporter utan klimatutslapp samt att den brittiska
jarnvagsinfrastrukturen bor elektrifieras.

For transportsektorn finns ett eget strategiskt program, "Decarbonising Transport”,
framtaget av Department for Transport som beskriver vilka atgarder sektorn behover ta till
for att nd de 6vergripande malen.®s Denna presenterar olika strategiska omraden som
ska prioriteras som exempelvis 6vergang till aktiva fardmedel som kollektivtrafik,
koldioxidfria godstransporter och varuleveranser samt utveckling av teknologi och
innovation inom grona transporter.

En av brittiska regeringen uttalad mélsattning ar att forbjuda nyforsaljning av bilar med
forbranningsmotorer till ar 2030. Ekonomiska incitament fran regeringen for att 6verga till
elbilar innefattar bland annat bonus vid kop av laddbara bilar och minskade skatter.6¢

4.2 Metoder for effekt- och konsekvensbeddmning
Nationella riktlinjer framtagna av Finansdepartementet

Pa en sektorstvergripande niva styr The Green Book, som publiceras av Storbritanniens
finansdepartement HM Treasury, riktlinjer for att utvardera projekt med
samhallsekonomiska nyttokalkyler. Den senaste publikationen fran ar 2020 sarskilt pa
"Social Cost Benefit analysis” och "Social Cost-Effectiveness Analysis” som en variant av
den forstnédmnda. Department for Transport publicerar rapporter for riktlinjer kring
samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyser i transportsektorn utifran riktlinjerna i The
Green Book, med den senaste uppdateringen fran 2021.67

Det finns vidare tillhérande rapporter som beskriver mer detaljerade metoder och
berakningar for olika typer av atgarder och/eller transportomraden. Bland annat finns det
beskrivningar kring hur ekonomiska, miljoméssiga och sociala effekter ska varderas samt
riktlinjer for vilka utvarderingsprinciper som ska anvandas i olika kontexter.

Atgardens karaktar styr om konsekvensbedémningen blir publik

De samhallsekonomiska nyttokostnadsanalyserna som ror lagstiftning méaste goras
publika, medan de som ror utvarderingar av investeringar och andra utgifter inte behéver
det. Hur omfattande dessa analyser ar kan variera.

Inom CBA ar vanligt forekommande metoder Benefit-Cost Ratios och Cost-Effectiveness
Analysis. Marginalkostnadsanalyser &r vanliga, exempelvis sa kallade Marginal
Abatement Cost Curves (MACC, marginalkostnadskurva for utslappsreduktioner). |
konsekvensutvarderingar ar det vanligt att bada férekommer.%8 | Figur 3 visas en marginal
abatement cost curve fran Storbritanniens "4 Carbon Budget”.

5 Department for Transport (2021). Decarbonising Transport: A Better, Greener Britain.

6 SOU (2021:48). Betankande av utfasningsutredningen. | en varld som stéller om — Sverige utan fossila
drivmedel 2040.

57 Department for Transport (2021). TAG Unit A1.1 Cost-Benefit Analysis.

% Intervju med Nathan Warren p& Department for Transport, 21-01-2022.
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Chart B8: Marginal abatement cost curve of the total potential abatement identified in the
non-traded sector, 2023-27 (MtCO,e)
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Figur 3. En sa kallad marginal abatement cost curve fran Storbritannien. Kalla: Department for
Energy and Climate Change (2011), sid 165

Det finns aven en uppfattning att kostnadseffektivitet ges ett storre fokus, foranlett i hogre
grad av landets ambitiésa klimatmal snarare an traditionella varderingar av
skadeverkningar.®® Prissattning av skador av klimatférandringarna ar samtidigt ett svart
och omdebatterat omrade.” UtifrAn de nya klimatmalen har metoderna och prissattningar
for att vardera koldioxid uppdaterats for att vara battre anpassade till dessa.”

Tydliga riktlinjer for konsekvensbedémningar i transportsektorn

Figur 4 visar en matris over vilka effekter som bor prissattas, som kan prissattas
respektive de som i nulaget inte kan prissattas med tillréacklig stabilitet inom olika
omraden. Som tabellen visar finns det ett flertal miljoméassiga och sociala effekter som
inte beddms kunna prissattas.”? Samtidigt finns det riktlinjer for hur exempelvis storleken
av effekter pa historiska miljoer ska varderas och hanteras.”

8 E-postvaxling med Iven Stead p& Department for Transport, 13-01-2022.

0 Se exempelvis Nordhaus, William (2015). The Climate Casino. Risk, uncertainty, and economics for a
warming world.

"1 Department for Business, Energy & Industrial Strategy (2021). Policy paper 2021-09-02. Valuation of
greenhouse gas emissions: for policy appraisal and evaluation.

2 Department for Transport (2021). TAG Unit A1.1 Cost-Benefit Analysis

3 Department for Transport (2021). TAG UNIT A3 — Environmental Impact Appraisal.
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Table 1 Appraisal Summary Table Impacts

Category of impact

Impacts that are
typically monetised

Impacts that can be

monetised but are
not reported in the
AMCB table

Impacts that it is
currently not feasible or
practical to monetise

Economy

Business users and
private sector
providers (including

Reliability impact on
business users
Wider Economic

Journey quality

revenues) Impacts
Environment Noise Landscape Townscape

Air quality Historic Environment

Greenhouse gases Biodiversity

\Water environment

Social Commuting and other |Reliability impact on  |Security

users commuting and other |aAccess to services

Accidents users Affordability

Physical activity Option and non-use | crance

values

Public Accounts

Cost to broad

transport budget
Indirect tax revenues

Figur 4. Effekter som beskrivs monetéart eller i annan form i en typisk samhéllsekonomisk kalkyl.
Kélla: Department for Transport (2021) TAG Unit Al1.1 Cost-Benefit Analysis, sid 3

4.3 Effekt- och konsekvensbeddmningar av klimatstyrmedel

For klimatstyrmedel, som ofta &r i form av regleringar eller utgiftsatgarder, genomfors
olika typer av effekt- och konsekvensbedémningar. Som for 6vriga atgarder ar de som ror
lagstiftning publika. D& klimatatgarder &r hogt prioriterade for att n de ambitiosa
klimatmalen, kan det handa att resultaten av konsekvensbedémningarna far minskad vikt
i det slutgiltiga beslutagandet.™

Analyser av klimatstyrmedel foljer traditionella metoder

Department for Transport genomfor bade effekt- och konsekvensbedomningar sjalva och
bestaller analyser fran externa aktorer. De klimatstyrmedel som namns nedan har en
tydlig koppling till de utpekade klimatmal och -atgéarder i transportsektorn, och i
forlangningen till det Gvergripande malet om att na netto noll utslapp ar 2050.

Ett exempel p& en konsekvensbedomning av ett klimatstyrmedel som departementet
genomfort sjalv ar ett forslag pa en reglering som ska satta krav att vissa nybyggda
fastigheter och fastigheter som undergar storre renoveringar ska inkludera infrastruktur
for laddning av el-fordon.” Detta styrmedel &mnar stétta malet att ingen nyforsaljning av
fordon med férbranningsmotorer ska finnas ar 2030. Bedomningen sker p& basen av en
traditionell kostnadsnyttoanalys. Nollscenariot som analysen utgar fran &r att ingen
laddinfrastruktur installeras i anlaggningsfasen, men vid ett senare tillfalle. De berédknade

" Intervju med Nathan Warren p& Department for Transport, 21-01-2022.
s Department for Transport (2021). Impact Assessment. Non-residential charging infrastructure provision.
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kostnaderna vantas framst falla pa utvecklare och parkeringsagare; samtidigt som de
storsta vinsterna beraknas tillfalla de sistnamnda. Eventuella effekter pa dkat utbud av
elbilar som kan prissattas inkluderas inte, da denna policy vantas ha en begransad
paverkan pa detta.

Organisationen Transport Quality for Life har haft i uppdrag att utreda hur relationen
mellan investeringar i cykel och gang samt forandringar i nivaer av cykel och gang ser ut,
och vilka faktorer som paverkar denna relation.”® Rapporten bygger pa en Rapid
Evidence Assessment (REA) utford av Department for Transport ett par ar tidigare. |
centrum fér denna utvardering ar riktade analyser av kostnader och effektivitet av en rad
olika styrmedel.

En annan REA har utforts av styrmedel for att minska personbilsanvandningen mot
kollektivtrafik respektive aktivt resande pa& uppdrag av Department for Transport av
organisationen NatCen Social Research.”” Detta &r en av de huvudsakliga strategiska
atgarderna som namns i "Decarbonising Transport”. Rapporten utreder vad som ar
effektivt med att skifta fran personbilsanvandning respektive till kollektivtrafik och aktivt
resande. Aven en analys om vilka grupper som &r mest sannolika att &ndra sina
transportvanor mot ett mer klimatmassigt hallbart satt utfors.

Richardo Energy and Environment har utfért en Cost-Effectiveness Analysis (CEA) av
minskning av koldioxidutslapp i flygtransportsektorn.’® | rapporten utreds en rad olika
styrmedel for att minska koldioxidutslappen, bland annat 6kad R&D i mer effektiva
motorer och flygplan, reglering av flygplanstyper som tillats p& Storbritanniens flygplatser
samt 6kad anvandning av biodrivmedel. For att berékna effektiviteten av de olika
styrmedel som analyseras utgar utvarderingen fran MAC curves. De relevanta resultaten
som redovisas inkluderar minskning av koldioxid, kostnader for styrmedlet (inklusive
kostnader for implementering sa val som bransle- och koldioxidkostnader), samt
kostnadseffektivitetsmatt.

4.3.1 Reflektioner

Storbritannien kommunicerar landets offensiva klimatmal i ett tydligt tillvéxt- och
jobbskapande sammanhang med betoning pa ett globalt ledarskap:

Our strategy for net zero is to lead the world in ending our contribution to climate
change, while turning this mission into the greatest opportunity for jobs and
prosperity for our country since the industrial revolution.

Premiarminister Boris Johnson, HM Government (2021). Net Zero Strategy: Build
Back Greener, sid 8

6 Hopkinson et al. (2019). Transport Quality for Life. CWIS Active Travel Investment Models: Model structure
and evidence base. Technical appendix 4: Overview of evidence on increasing active travel.

7 NatCen Social Research (2020). Impact of interventions encouraging a switch from cars to more sustainable
modes of transport. A rapid evidence assessment (REA).

8 Ricardo Energy & Environment (2017). Carbon Abatement in UK Aviation.
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Retoriken ar narmast 6vertydlig. Den grona omstaliningen innebar, réatt genomford, den
stérsta mojligheten for sysselséattning och vélfard sedan industriella revolutionen.
Retoriken underbyggs med fakta som att fornyelsebara bréanslen nu &r billigare &n fossila
branslen i 2/3 av varlden. Fakta kombineras med prognoser som att den genomsnittliga
elrakningen ar 2024 kommer att vara lagre an den ar i dag. Bedomningar visar pa
tiotusentals skapade jobb tack vare strategins tio konkretiseringar. Med en sadan
omstallning verkar alla vinna. Regeringen anger fyra principer fér omstallningen:”®

1. Konsumenter ska kunna vélja, ingen ska tvingas till atgarder.

2. De storsta foérorenarna ska betala mest for omstallningen genom “rattvis”
prissattning.

3. De mest sarbara grupperna i samhaéllet ska skyddas genom statligt stéd som
rabatterade elréakningar, uppgraderingar for hogre energieffektivitet, etc.

4. Samarbete med néaringslivet for att fortsatta leverera kostnadsreduktioner fér de
senaste lagutslappsteknikerna och darmed reducera kostnader fér konsumenter
och ge fordelar for foretagen.

Samtidigt lyfter tjansteman vid Department for Transport att de ambitiosa klimatmalen
innebar en forskjutning fran ett traditionellt fokus pa samhallsekonomisk effektivitet till att
na malen sa kostnadseffektivt som majligt. Det verkar nastan finnas en uppfattning, eller
oro for, att det inte & mojligt att kombinera en god samhéllsekonomisk effektivitet med de
radikala reduktionerna av klimatpaverkande utslapp (Sweco bedémning).

En slutsats verkar darmed vara att antingen ar de samhallsekonomiska kalkylerna
ofullstandiga och i behov av férnyelse for att fortsatta fungera som effektiva
beslutsunderlag. En sadan fornyelse skulle kunna handla om att varderingen av koldioxid
ar for 1ag och inte speglar skadeverkningarna pa global niva. Alternativt bryter
regeringens strategi mot flera val etablerade samhallsekonomiska principer som
exempelvis att genomféra de mest lbnsamma atgarderna under beaktande av vad som ar
i realiteten ar omfordelningar mellan olika grupper.

4.4 Exempel: Foérnybart bransle i transportsektorn

4.4.1 Beskrivning

Att 6ka anvandandet av bransle med laga koldioxidutslapp och fornybart bréansle har
identifierats som en viktig strategi for att utslappen i de delar av transportsektorn dar det i
dagslaget finns svarigheter att helt elektrifiera fordonsflottan. Genom the Renewable
Transport Fuel Obligation (RTFO) som initierades &r 2008 har fornybara branslen
framjats, och har ansetts vara lyckat till att bidra med minskade utslapp. Department for
Transport (DfT) har nyligen utfért en samhallsekonomisk nyttokostnadsanalys (CBA) for
olika scenarier dar RTFO-malet 6kar med 1,5, 2,5, 5 procentenheter, som jamfoérs med

* HM Government (2021). Net Zero Strategy: Build Back Greener, sid 16.
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att malet forblir oférandrat.8? Denna analys fokuserar strikt pa de ekonomiska effekterna
av forandringar i utslapp och styrmedel (Swecos bedémning). Som ett komplement gors
aven en jamforelse av alternativens kostnadseffektivitet, “carbon cost effectiveness
(CCE)”, vilken raknas som minskade koldioxidskostnader. Detta varde beraknas genom
att dividera nettonuvardet (NPV) med totala besparingar i vaxthusgasutslapp for
respektive alternativ.

Foljande alternativ presenteras:

e Alternativ 0: Inga forandringar, malet ligger kvar pa 9,6 procent fram till &r 2032.
Detta alternativ "nollalternativet” ar det scenariot vilken de andra alternativen
jamfdrs mot.

e Alternativ 1: Okning om 1,5 procentenheter i forhallande till jamforelsealternativet;
frén 9,6 procent ar 2021 till 11,1 procent frén ar 2022 och framat.

e Alternativ 2: Okning om 1,5 procentenheter i forhallande till jamforelsealternativet;
forst med 1,5 procentenheter, fran 9,6 till 11,1 procent &r 2022, och sedan med
ytterligare 1 procentenhet utspritt 6ver perioden ar 2023 till 2032. Fran ar 2032
har det saledes skett en 6kning till 12,1 procent.

e Alternativ 3: Okning om 1,5 procentenheter i forhallande till jamforelsealternativet;
forst med 1,5 procentenheter, fran 9,6 till 11,1 procent ar 2022, och sedan med
ytterligare 3,5 procentenhet utspritt 6ver perioden ar 2023 till 2032. Fran ar 2032
har det saledes skett en 6kning till 14,6 procent.

Resultaten av analysen visade att en 6kning med 2,5 procentenheter var att féredra.
Motiveringen var att detta skulle leda till betydande minskning av vaxthusgasutslapp
jamfort med att inte gora nagra forandringar, samtidigt som risken for att det skulle bli en
brist pa& rdvaror minskar jamfort med 6kningen om 5 procentenheter. Analysen fokuserar
pa tidsperioden 2022 till 2032 6ver vilken andringar i RTFO-malet potentiellt
implementeras.

Nyttokostnadskalkylen inkluderar foljande fem delar, som berdknas som skillnaden i
forhallande till jamforelsealternativet.

e Ytterligare kostnader (miljoner £)

e VYiterligare vaxthusgasbesparingar (MtCO2e)

e Ytterligare monetéra vaxthusgasbesparingar (millioner £)

e Nettonuvarde (NPV) for respektive forandrad malsattning (millioner £)

e Kostnadseffektivitet av koldioxid (CCE) for respektive férandrad malsattning
(millioner £)

80 Department for Transport (2021). Annex B, Targeting net zero — Next steps for the Renewable Transport
Fuels Obligation, Cost-benefit analysis.
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Resultatet redovisas i Figur 5, primart for att illustrera hur matten presenteras samlat som
underlag for beslutsfattare.

Additional Additional Additional Net Present
Discounted Discounted Carbon Cost Effectiveness
Benefits - Value NPV
Costs (MtCO2e) Benefits (Emillion) (ECO2e)
(Emillion) (Emillion)
Do nothing - -
1.50% 1,896 11.0 761 -1,135 173
2.50% (Baseline 2475 14.6 1,006 -1,470 170
EEP)
2.50% (EV) 1,999 1.7 806 -1,193 171
5.0% 3,924 236 1617 -2,307 166
Table 1 - Discounted central monetised additional benefits, costs, NPV and CCE values of each target increase to the main
RTFO relative to the do-nothing baseline

Figur 5. Sammanstéllning 6ver samhallsekonomiska effekter av 6kad anvandning av fornyelsebara
branslen. Kélla: Department for Transport (2021). Annex B, Targeting net zero — Next steps for the
Renewable Transport Fuels Obligation, Cost-benefit analysis, sid 13

Analysen utgar fran prognosen over efterfragan for bransleenergi som tagits fram av
regeringens 2019 Energy Emissions Projections (EEP). En 6kad anvandning av bilar har
daremot identifierats som en faktor som skulle kunna paverka efterfragan av fornybara
branslen negativt. En ytterligare analys for 2,5-procentsmalet har inkluderats for att ta
hansyn till framtida styrmedel som framjar en kraftigare 6kning av elbilar (EV). Slutligen
tar analysen hansyn till inverkan av det nya drivmedlet E10 som introducerades under
hdsten 2021.

Berékningar av kostnader utgar fran data 6ver kostnader for att tillhandahalla olika
branslen, dar fornybara branslen innebar hdgre kostnader jamfért med icke-férnybara.
Berakningar av nyttor utgar fran prissatta varden av de vaxthusgasbesparingar som den
Okade anvandningen av férnybara brénslen skapar.

4.4.2 Reflektioner

Denna samhallsekonomiska nyttokostnadsanalys fokuserade strikt pa de ekonomiska
nyttorna och kostnaderna for minskade vaxthusgasutslapp respektive tkade
branslekostnader. Andra typer analyser av bredare effekter pa omgivningen, t.ex. sociala,
inkluderas inte i kalkylen eller diskuteras narmare i rapporten. Samtidigt som det ar svart
att sdga hur representativ just denna analys &r, féljer den riktlinjerna for CBA i the Green
Book som tagits fram av HM Treasury. Analysen ar detaljrik i och med att en bredd av
kénslighetsanalyser och olika jamférande nyckeltal inkluderas.
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Bilaga: Frageformular

Climate policy within the transport sector: instruments and impact analysis like CBA or
other methods - preliminary questions

The purpose of this interview is to get a better understanding of how your country is
working with various forms of impact analysis when considering the introduction of new
policy instruments in the transport sector with the specific aim of mitigating climate
change.

e From our understanding, your country has the following national goals for climate
mitigation. [Specified] Is that correct?

e Would you please give us examples of national climate policy instruments within
the transport sector where the government or responsible authorities have
conducted impact analysis?

o Do you have examples where policy instruments have been decided
upon without any prior impact analysis?

¢ Inwhat areas within the transport sector have you introduced climate policy
instruments?
o Renewable fuel, electrification, energy/transport efficiency, other?

e Would you say that there is a consistent method for evaluating the impact of
climate policy instruments within the transport sector in your country?

¢ What methods have you used when performing the impact analysis?
o Cost-benefit analysis
o Cost-effectiveness analysis
o Multi-criteria analysis
o Other?

e How are the methods structured?
o For example, what impacts should be described within a cost-benefit
analysis? Are there any complementary headings?
o To what extent are you trying to quantify the effects? Do you also
describe effects that are not possible to quantify?
o Isthere any documentation describing the methods?

e Are the methods/models/tools specific for use within the transport sector or is
there a large degree of harmonization between sectors?

e What would you consider the major challenges when performing the impact
analysis?
o Do you think that there is a need for method development to ensure that
climate adjustment is done efficiently and without any unidentified,
harmful effects?
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Have you had any specific focus in the impact analysis? Is there any specific
political concern or goal that must be included in the impact analysis?

o

O
O
O

Socioeconomic efficiency

Regional imbalance

Specific groups in society (elderly, poor, etc)

Positive, external effects (for example benefits for the business sector
like innovation and competitiveness)
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