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Forord

SIKA redovisar i ett antal promemorior, SIKA PM 2005:1-13 samt en
konsultrapport, resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
2004. | dessa promemorior sammanfattar SIKA vad som ar kant om storleken pa
olika typer av externeffekter och redogor for olika utvecklingsinsatser som syftar
till att forbattra kunskapslaget. SIKA beskriver ocksa den faktiska transportpoli-
tiska utvecklingen pa omradet, liksom hur de externa effekterna i hogre grad an
idag skulle kunna beaktas vid utformningen av infrastrukturavgifter och andra
styrmedel. Slutligen redogor SIKA for forutsattningarna att berdkna vilka effekter
forandrade infrastrukturavgifter kan fa pa omfattningen och fordelningen av
transporterna.

Denna promemoria &r forfattad av Martina Estreen. Projektledare for uppdraget
har varit Per-Ove Hesselborn.

Pa foljande sida finns en lista 6ver de promemorior som redovisningen omfattar.
Samtliga promemorior finns publicerade pa SIKA:s webbplats, http://www.sika-
institute.se.

Stockholm i januari 2005

Kjell Dahlstrom
Generaldirektor
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SIKA redovisar resultatet av regeringsuppdraget om trafikens externa effekter
2004 i foljande promemorior:
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Kageson, Per

Trafikens externa effekter 2004 — en sammanfattning

Behover vi en ny transportpolitik eller ska vi genomféra den
vi har?

Trafikens externa effekter — en sammanstéllning och analys
av de senaste arens utvecklingsarbete

Variabiliteten hos personbilarnas marginalkostnader
Internalisering av kostnaderna for slitage och deformation
Marginalkostnader — trangsel i vagtrafik
Marginalkostnader — knapphet och stérning pa spar
Effektiva styrmedel for sékrare vagtrafik

Arbetet med att utveckla varderingar for trafikens
avgasutslapp

Forslag till reviderade varderingar av trafikens utsléapp till
luft

Kan trafikbullerpolitiken goras mer effektiv?

Effekter av forandrade infrastrukturavgifter for
godstransporter

Effekter av forandrade infrastrukturavgifter for
persontransporter

Tranportsektorns koldioxidutslapp och internationell handel
med utslappsratter
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1 Inledning

SIKA har sedan ar 2000 haft i uppdrag att utveckla berakningarna av marginal-
kostnader for transportsektorns externa effekter. De berdkningar av marginalkost-
nader for luftféroreningar som hittills har gjorts av SIKA har utgatt fran de
kalkylvarden som anvénds vid samhéllsekonomiska berdkningar av
infrastrukturatgarder; s.k. ASEK-varden.! Dessa vérden arbetades fram &r 1999
och uppdaterades ar 2002.2 | den senaste ASEK-versynen var rekommendationen
att man borde 6verga till den s.k. ExternE-ansatsen.® Dessférinnan skulle det dock
goras en genomgang och kvalitetssdkring av ExternE-vérdena utifran svenska
forhallanden.

Under de senaste aren har en rad utvecklingsinsatser inom ramen for marginal-
kostnadsarbetet genomforts for att utveckla varderingarna av utslapp till luft.
Dessa insatser redovisas i promemorian Arbetet med att utveckla varderingar for
trafikens avgasutslapp. Ambitionen med utvecklingsarbetet har varit att Gverga till
ExternE-baserade vérderingar eftersom denna ansats bedéms bli alltmer normgi-
vande i det internationella arbetet med att skatta kostnader for trafikens hélso- och
miljoeffekter. Ansatsen har dven borjat anvandas i Sverige i 6kande omfattning.
Det ska ocksa noteras att de lokala véarderingarna i ASEK redan i dag utgar fran
ExternE-rekommendationer fran 1998. Det ror sig med andra ord inte om en
overgang till en helt ny ansats, utan snarare om en uppdatering och utveckling i
forhallande till de utvecklingsinsatser som skett de senaste aren.

Bade i ASEK och ExternE véarderas lokala, regionala och globala effekter. Avsnitt
2 1 denna promemoria behandlar de lokala och regionala effekterna, medan vérde-
ringen av globala effekter behandlas separat i avsnitt 3. Anledningen &r att skade-
kostnadsansatsen som man huvudsakligen utgar ifran for de lokala och regionala
effekterna inte ar tillampbar for varderingen av de globala effekterna.

SIKA har i regleringsbrevet for 2005 fatt i uppdrag att bedoma hur ExternE-
metoden kan tillampas for vardering av miljons externa effekter under svenska
forhallanden. Forslagen i denna promemoria ska ses som ett forarbete infor arbetet
2005. Forslagen som lamnas ar provisoriska och kan komma att &ndras nér
ytterligare utvecklingsinsatser presenterats.

1 ASEK é&r en férkortning for arbetsgruppen fér samhallsekonomiska kalkyler. | den senaste
dversynen ar 2002 organiserades inte arbetet i arbetsgrupper pa samma satt som tidigare, men
beteckningen har fatt kvarsta.

2 SIKA (1999) och SIKA (2002).

¥ ExternE &r ett EU-projekt som férst enbart handlade om att berakna kostnader for utslapp fran
energisektorn. 1998 hade metoden utvecklats for att kunna anvandas dven for berdkning av kost-
naderna for transportsektorns utslapp. | SIKA PM 2005:9, Arbetet med att utveckla varderingar
for trafikens avgasutslapp, redovisas en kort beskrivning av ExternE. For en utforligare
beskrivning hanvisas till Friedrich och Bickel (2001).
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2 Vardering av lokala och regionala effekter

2.1 Effektkedjeansatsen bor galla aven fortsattningsvis

Effektkedjeansatsen anvands bade i ASEK och i ExternE.* Med effektkedje-
ansatsen menas att man foljer handelsekedjan utslépp, spridning, exponering och
effekter. Slutligen varderas effekterna. | den ASEK-genomgang som avslutades
1999 konstaterades att det inte var rimligt att utga fran betalningsviljestudier som
avsag varderingen av utslappen direkt, som man tidigare gjort. VVarderingen bor
istallet avse de berédknade effekterna. Internationellt ar det effektkedjeansatsen
som géller.

2.2 ExternE innebar en nagot forandrad struktur

I ASEK omfattar tatortsvarderingen lokala och regionala effekter, medan
landsbygdsvarderingen omfattar enbart regionala effekter. | ExternE omfattar
aven landsbygdsvarderingen lokala och regionala effekter. Aven om
befolkningstatheten ar lag pa landsbygden finns det lokala effekter som man inte
kan bortse fran. SIKA anser att denna struktur principiellt ar att foredra och att
man bor 6verga till den.

2.3 Delvis andra amnen och effekter varderas

Ytterligare en skillnad ligger i vilka @mnen som varderas lokalt och regionalt (se
tabell 1).

I ASEK vérderas lokala effekter av utsléapp av partiklar, kolvéten, svaveldioxid
och kvaveoxider. | de lokala effekterna ingar i huvudsak halsoeffekter. For
partiklar ingar aven nedsmutsning. Korrosionseffekter som orsakas av partiklar,
kvaveoxider och svaveldioxid har inte vérderats pa grund av bristande underlag.

De regionala varderingarna i ASEK har hérletts indirekt utifran politiska stall-
ningstaganden och anses spegla saval naturskade- som halsoeffekter.> De &mnen
som varderas ar kvéveoxider, svaveldioxid och kolvéaten.

| ExternE vérderas svaveldioxid (direkt och via sulfater), NO (via nitrater), VOC
(via ozon), PM2.5 och PM10 (inkl. sulfater och nitrater), forsurat nedfall, bensen,
1,3-butadiene, BaP (benso(a)pyren), dieselpartiklar och koloxid. Om man bortser
fran NOy och VOC varderas halsoeffekterna av utslapp bade lokalt och regionalt.

4 Inom ExternE kallas ansatsen for Impact Pathway Approach (IPA).
5 SIKA (1999).
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Pa regional niva varderas aven nedbrytning av material pa grund av forsurning,
liksom effekter pa skdrdar pa grund av svaveldioxidutslapp och ozon.

Tabell 1. Utslapp som ingar i de lokala respektive regionala varderingarna. Kélla:
Nerhagen et al (2003) samt egna bearbetningar.

Emissioner ASEK ExternE

PM2.5 L L, R
SO2 L, R L, R
NOx L, R R

VOC L, R R

Koloxid -- L, R
Bensen -- L,R
BaP -- L, R
1,3-Butadiene -- L,R
Dieselpartiklar L,R

L= Lokalt, R=Regionalt

Det som primért varderas i ASEK och ExternE &r halsoeffekterna, men till viss
del varderas dven nedsmutsning, nedbrytning av material och effekter pa eko-
systemen. Aven icke avgasrelaterade partiklar (slitagepartiklar) bedoms fa hilso-
effekter, men dessa vérderas inte i dagslaget pa grund av att det saknas beskriv-
ningar av effektsamband. Lena Nerhagen (VTI), Bertil Forsberg (Umea universi-
tet) och Christer Johansson (SIb) kommer i ett uppdrag av Vagverket och SIKA
bl.a att. komma med forslag till hur grévre partiklar bor hanteras i varderingen.
Detta projekt ska redovisas i slutet av ar 2004.

2.4 Ny exponeringsresponskoefficient for langtidseffekten
av avgaspartiklar pa dodligheten

En faktor som har stor betydelse for varderingen av vagtransporternas avgasut-
slapp ar hur risken for fortida dod pa grund av avgaspartiklar beréknas. | ASEK
sattes ER-koefficienten (exponeringsresponskoefficienten) for langtidseffekten av
partiklar pa dodligheten till 0,57 procent dkad mortalitet per pg/m* PM2.5. Denna
rekommendation fran Leksell (1999) baserades pa en s.k. precisionsviktning av
Bellander m.fl. (1999) som utgick fran tre amerikanska langtidsstudier. ExternE:s
rekommendation var under denna period 0,643 procent per pug/m*PM2.5. | de
ExternE-rekommendationer som kom 2001 minskade man ER-koefficienten med
en tredjedel, dvs. till 0,241 procent per pg/m®.° Enligt Bertil Forsberg fanns det
inte négon vetenskaplig grund fér denna nedskrivning.” Efteranalyser av Pope et
al (2002) bekraftar att det inte var korrekt att minska koefficienten fran studien
baserad pa en kohort® som skapats av American Cancer Society (ACS), och man
har inom ExternE darfor dragit tillbaka den tidigare rekommendationen.
Efteranalyserna visar p& att koefficienten bor vara 0,6 procent per pg/m* (med ett
konfidensintervall p& 0,2-1,0 procent per ug/m?). WHO (2003, 2004) och
APHEIS (2004) foresprakar att denna koefficient anvands vid konsekvensberak-
ningar. For PM2.5 finns nu dven preliminara resultat baserade pa battre geografisk

® Friedrich R, Bickel P (2001).
” Se vidare i SIKA PM 2005:9, Arbetet med att utveckla varderingar for trafikens avgasutslapp.
8 En kohort ar en grupp med vissa gemensamma kénnetecken.
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upplésning av haltdata. Med den battre uppldsningen blir de berédknade effekterna
mycket starkare. Vid vetenskapliga méten under 2004 har de ansvariga forskarna
rapporterat en 6kning av dodligheten med 1,7 procent per pg/m®. Koefficienten
0,6 procent per pg/m?® kan alltsé komma att visa sig vara for 14g. SIKA forordar att
ER-koefficienten 0,6 procent per pg/m? for 1&ngtidseffekten av partiklar p&
dodligheten anvands i enlighet med kunskapsléaget i dag. Det bor dock aven goras
kanslighetsanalyser med ER-koefficienten 1,7 procent per pg/m®.

Preliminara resultat fran Forsberg, Nerhagen och Johansson pekar pa att det vid
berékningar av totalt antal tidigarelagda dodsfall pa grund av vagdamm bér antas
samma kumulativa korttidseffekt som for PM10 i APHEA2, dvs. atminstone
0,108 procent per pg/m? (HEI, 2003).

2.5 Varderingen av mortalitetsrisken fran miljoeffekter
behover utvecklas

Bade i ASEK och i ExternE beraknas vardet av minskad mortalitetsrisk utifran
uppgifter om forlorade levnadsar. Detta véarde baseras pa vardet av ett statistiskt
liv, som kommer fran betalningsviljestudier avseende forandrade risker som man
utsatter sig for i vagtrafiken. Enligt Jones-Lee et al. (1998) finns det bevis som
pekar mot att betalningsviljan for att slippa mortalitetsrisker som uppstar pa grund
av luftfororeningar ar hogre &n betalningsviljan for att slippa risken att do i trafik-
olyckor. I UNITE rekommenderar man darfor att en sammanhangsfaktor (kontext-
faktor) tva ska anvandas for att ta hansyn till denna skillnad i risk.’ | ASEK-
oversynen 1999 kunde SIKA inte finna nagra klara vetenskapliga belagg for att
nagon sammanhangsfaktor borde anvandas. De studier som fanns gav motstridiga
resultat. SIKA kan inte heller nu finna nagon vetenskaplig grund for att anvanda
sig av ndgon sammanhangsfaktor. Det ar dock enligt SIKA angeléaget att i
framtiden kunna basera varderingen av fortida dod pa grund av utslapp pa
betalningsviljestudier inriktade pa effekter av utslappen direkt.

2.6 Ingen vardering av lokala effekter pa grund av
kvaveoxider

| ExternE varderas inte lokala halsoeffekter av kvaveoxider pa grund av risken for
dubbelrakning. Bertil Forsberg (2002) pekade pa risken for dubbelrakning i
ASEK-varderingen nar det galler partiklar och kvaveoxider. SIKA ansag i ASEK-
oversynen ar 2002 att man bland annat mot denna bakgrund borde se dver kvéve-
oxid- och partikelvarderingarna for att fa fram en korrekt kvaveoxidvardering.

Man kan numera efter bl.a. WHO:s litteraturgenomgang fér CAFE enligt
Forsberg gora bedomningen att det med de Iaga halterna av kvavedioxid som upp-
mats i Sverige sannolikt inte blir nagra betydande halsoeffekter av kvavedioxiden
i sig. SIKA anser darfor att det inte langre ar angelaget att fa fram en lokal

® Nelltorp J, Sansom T, Bickel P, Doll C, Lindberg G (2001).

19 CAFE - Clean Air for Europe. CAFE 4r ett sérskilt EU-program for att implementera
Europaparlamentets och Europaréadets beslut om The 6th Community Environment Action
Programme (Beslut nr. 1600/2002/EC).
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vardering av kvaveoxidutslappen. | enlighet med ExternE bor endast de regionala
halsoeffekterna varderas.

2.7 Anvandningen av effektkedjeberakningar utdkas ...

Nar ASEK-vérdena arbetades fram 1999 saknades effektsamband och vérderingar
for sjukdomar som kan uppkomma pa grund av luftféroreningar. ASEK féljde har
ExternE:s rekommendation att vardera sjukdomar med ett procentuellt paslag
baserat pa varderingen for risken for 6kad dodlighet.*! Idag finns det effektsam-
band for olika sjukdomstillstand och varderingar av dessa. Varden har raknats om
for olika lander med kopkraftspariteter i enlighet med rekommendationer fran EU-
projektet UNITE.*2 2 | de fall d4r det finns béttre nationella vérden bor dock
dessa anvéndas i forsta hand. SIKA anser att till dess att det finns svenska studier
som battre speglar svenska forhallanden bor vi anvanda oss av de framréknade
schablonvardena eftersom dessa ger en mer korrekt vardering av sjukdomar
jamfort med ett procentuellt paslag baserat pa risken for 6kad dodlighet.

I ASEK avstod SIKA fran att vardera nedbrytning av material pa grund av
bristande underlag. | ExternE anvander man sig av ett antal effektsamband for att
vérdera nedbrytning av olika material p& grund av férsurning pa regional niva.*
De direkta effekterna pa material pa grund av svaveldioxidutslapp pa lokal niva
borde ocksa varderas, men har saknas det kunskap om vad som paverkas. SIKA
har inte granskat effektsambanden fér nedbrytning av material, men anser att vi
bor anvanda oss av de av ExternE rekommenderade sambanden for olika material
eftersom dessa speglar den samlade kunskapen internationelit.

2.8 ... men det finns ett behov av fortsatt anvandning av
atgardskostnader

Aven om det nu finns fler effektsamband att utga fran saknas de helt pa omraden
dar effekterna bedoms vara sa betydelsefulla att de bor tas med i berakningarna.
Det galler framfor allt effekter pa ekosystemen pa grund av férsurning och dver-
gOdning. FOrsurning orsakas huvudsakligen av utslédpp av svaveldioxid, kvave-
oxider och ammoniak, medan 6vergddning huvudsakligen orsakas av utslapp av
kvéaveoxider och ammoniak.

I ASEK varderades regionala effekter indirekt fran olika politiska stallnings-
taganden.™ For att vérdera effekter p& ekosystemen pé grund av férsurning och
Overgddning har man inom ExternE borjat komplettera varderingarna som gors
med effektkedjeansatsen med vérderingar harledda fran atgardskostnader for att
klara kritiska belastningsgrénser.

I SIKA (1999).

2 UNITE (Unification of accounts and marginal costs of transport efficiency) r ett EU-finansierat
projekt.

13 Van den Bossche M, Certan C, Veldman S, Nash C, Johnson D, Ricci A, Enei R. (2003).

“ Friedrich R, Bickel P. (2001).

> Marginalkostnader for att n& MaTs-projektets 1ngsiktiga mé&l och marginalkostnaden for att n&
EU:s NO,-krav for bensinbilar ar 2005.
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En av de tidigare atgardskostnadsberakningarna i ExternE-sammanhang genom-
fordes i den svenska ExternE-studien av Nerhagen (VTI), Johansson (TFK) och
Bickel (IER Stuttgart) och utgick fran kritiska belastningsgranser.*® I studien
pekades pa de stora osékerheterna i resultaten, eftersom det inte var sakert att man
utgick fran aktuella atgardskostnader. Antaganden om hur avgasutslappen reager-
ar med andra utslapp pa regional niva och den kemiska modelleringen har lett till
en del orimliga resultat. Skelleftea togs med i studien for att visa pa skillnader i
regionala effekter for olika delar av Sverige. Antagandet var att de regionala
effekterna borde varderas lagre i de norra delarna av landet, eftersom det primart
ar de sodra och mellersta delarna av Sverige som &r drabbat av forsurning och
dvergddning, och eftersom det ar dar de kritiska belastningsgranserna éverskrids.
Aven under ASEK-arbetet har det framférts synpunkter pa att varderingen av
regionala effekter borde vara lagre for de norra delarna av Sverige.
Atgardskostnadsberakningarna for bensindrivna personbilar i Skellefted blev
mycket hdga (6ver 800 kronor per kilo kvéavedioxidutslapp), vilket inte ar rimligt.

Inom det EU-finansierade projektet NewExt har man beréknat atgardskostnaderna
med hjalp av Standard Price Approach (SPA).* | NewExt utgar man fran de be-
lastningsgranser som svarar mot de 6verenskommelser som natts inom EU (Gote-
borgsprotokollet). Vermoote och De Nocker beréknar kostnaden per hektar och ar
for att uppna olika forhandlingsforslag. Kostnaden som speglade Goteborgsproto-
kollet berdknades till ungefar 100 €/ha och ar. Kostnadsherakningar som lag 6ver
detta estimat avsag forhandlingslésningar som man inte kom Gverens om och an-
sags darfor inte spegla “den samhalleliga betalningsviljan”. Vermoote och De
Nocker har aven justerat ned varderingen for att undvika risken for dubbelrékning.
De har justerat varderingen for effekter pa skordar och byggnadsmaterial samt for
halsoeffekter av ozon (se vidare avsnitt 2.10 nedan).

2.9 Flera studier utgar fran ExternE-ansatsen

SIKA har i promemorian Arbetet med att utveckla varderingar for trafikens
avgasutslapp (SIKA PM 2005:9) redovisat ett antal olika studier som utgar fran
ExternE-ansatsen. De redovisade studierna &r BeTa-studien,® ExternE-studien,®
Sjofartsstudien”® och Luftfartsstudien.” De olika studierna ar genomférda vid
olika tidpunkter och med olika syften och avgransningar. Studierna omfattar inte
samma tatorter, vilket innebér att befolkningstétheten och darmed exponeringen
och effekterna kan skifta. Olika utslapp ingar i de olika studierna och
spridningsberakningarna har genomforts pa olika detaljeringsniva vilket ocksa
paverkar resultaten. Det gar darfor inte att pa ett enkelt satt jamfora resultaten fran
olika studier. Bortsett fran BeTa-studien utgar dock studierna fran de antaganden
som faststalldes i UNITE-arbetet, vilket underlattar jamforbarheten nagot.

'® Nerhagen L, Johansson H (2003) och Bickel P, Schmid S, Friedrich R (2002).
" Vermoote S, De Nocker L (2003).

8 Holland M, Watkiss P (2002).

19 Nerhagen L, Johansson H (2003) och Bickel P, Schmid S, Friedrich R (2002).
20 Hamekoski, K, Tervonen J, Otterstrém T, Anton P (2002).

21 Otterstrdm T, Hamekoski K, Anton P (2003).
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2.10 Vilken studie bor ligga till grund for varderingen?

Det blir for resurskravande att for varje projekt eller atgard genomfora nya
studier. Vid vissa storre projekt kan det dock finnas skal att genomfora sérskilda
varderingsstudier eftersom utslappskostnaderna kan vara mycket
situationsberoende (befolkningstéthet, geografiskt lage, meteorologiska
forhallanden etc. paverkar resultaten). For 6vriga fall bor schablonvérden kunna
anvandas.

For att fa storsta mojliga jamforbarhet mellan trafikslagen bor vérderingarna tas
fran en och samma studie. Om man anvénder studier som genomforts vid olika
tidpunkter finns det risk att man utgar fran mycket olika antaganden. Utgangs-
punkten blir darfor att utga fran den ExternE-studie som genomféordes av
Nerhagen, Johansson och Bickel (den s.k. ExternE-studien), eftersom man i denna
genomfdérde berdkningar for samtliga trafikslag. SIKA anser dock att det finns
skal att gora vissa avsteg fran denna princip.

e For sjofartens lokala effekter bor man istallet utga fran Sjofartsstudien, efter-
som denna innehaller berékningar for ett antal farleder och hamnar (Stock-
holm, Goéteborg och Helsingborg). | ExternE-studien berdknades endast
kostnader for 6ppet hav. Vidare ingar fler &mnen i Sjofartsstudien jamfort med
ExternE-studien. Sjofartsstudien utgar fran UNITE-antagandena precis som
ExternE-studien.

e FOr de lokala effekterna fran luftfarten foreslar SIKA att man utgar fran Luft-
fartstudien som innehaller berékningar for Vasteras flygplats for att fa fram
schablonvérden. | ExternE-studien genomfordes kostnadsberakningar for
Arlanda, Skelleftea flygplats och de flygplatser som &gs av Luftfartsverket
sammantaget. De genomsnittskostnader som fas fram for Luftfartsverkets
flygplatser paverkas i hog grad av Arlanda och Bromma och &r darfor inte
lampliga att anvanda som schablonvérden for hela landet. Vidare ingar
partiklar i luftfartsstudien men inte i ExternE-studien. Aven Luftfartsstudien
utgar fran antagandena i UNITE-projektet. Om man ska genomfora berak-
ningar som rér Arlanda bor man dock dvervaga att utga fran varderingarna i
ExternE-studien.

e Nar det galler de regionala skadekostnaderna fran luftfartens och sjofartens
utslapp anser SIKA att man istéllet bor utga fran de s.k. BeTa-vérdena. |
Luftfartsstudien redovisade man &ven berdkningar genomférda med BeTa-
vardena. Motivet till att vélja BeTa-vardena istallet for de varden som baseras
pa UNITE-varden &r att de senare baseras pa finska forhallanden och darmed
bl.a. raknar med for 1ag befolkningstathet, vilket leder till for laga varderingar
for Sverige. BeTa-varden finns framraknade for Sverige.

e For varderingen av regionala effekter av VOC-utslapp fran vagtrafiken och
jarnvagstrafiken foreslar SIKA att man anvéander sig av BeTa-vardet for
landsbygd. ExternE-studien har forvisso beréknat totalkostnader for VOC-
utslapp, men forfattarna till ExternE-studien menar att eftersom dessa utslapp
samvarierar med andra fororeningar gar det inte att satta ett pris per kilo ut-
slapp. Eftersom vi foreslar att man for sjéfarten och luftfarten ska utga fran
BeTa-vérdena regionalt, vilket innebér att dessa trafikslags VOC-utslapp
varderas, bor vi for att fa jamforbarhet mellan trafikslagen dven vérdera VOC
fran vagtrafiken och jarnvagstrafiken.
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For de regionala atgardskostnaderna foreslar SIKA att man tillsvidare utgar
fran de varderingar som beréknats i NewExt-projektet, dels pa grund av de
stora osakerheterna i ExternE-studien, dels for att man med hjélp av Standard
Price Approach varderar atgardskostnaderna pa ett mer systematiskt satt.
Daremot bor det genomforas kanslighetsanalyser med hogre varderingar for
att se hur resultatet paverkas av olika nivaer pa atgardskostnaderna. SIKA
anser att det kravs ytterligare utvecklingsinsatser for att battre sakerstélla
nivan pa utslappsvarderingen samt for att fa fram olika varderingar for olika
delar av landet.

2.11 Behov av ytterligare utvecklingsinsatser

| promemorian Arbetet med att utveckla varderingar for trafikens avgasutslapp®

tar SIKA upp fler omraden dér vi ser att det finns ytterligare utvecklingsbehov.

Har namner vi dem endast kortfattat.

Mortalitetsvardering som utgar fran betalningsviljestudier inriktade pa effekter
av utslappen direkt och inte pa trafikolyckor.

Battre kunskap om luftféroreningarnas orsakssamband. Bertil Forsberg har
fatt i uppdrag av SIKA att ge en kunskapsoversikt.

Utveckla berdkningsmetoder for att fa fram schablonvarden for samtliga
trafikslag. Har pagar ett projekt for vagtrafiken som Nerhagen, Forsberg och
Johansson har pa uppdrag av Véagverket och SIKA. Nér ett forslag tagits fram
bor en uppgift vara att se om det ar mojligt att anvanda detta &ven for dvriga
trafikslag.

Vérderingar av luftfartens undervéagsutslapp. Har pagar ett utvecklingsarbete
med SMHI, Luftfartsverket och SIKA for att fa fram vérderingar av luftfartens
kvaveoxidutslapp pa hog hojd.

Gora en studie for att klargora huruvida fartygens skorstenshéjd paverkar
varderingen av sjofartens utslapp. Sjofartsverket diskuterar att genomféra en
sadan studie.

Klargora vilka geografiska avgransningar som bor galla for vardering av ut-
slapp till luft. Det paverkar resultaten i hog grad om man utgar fran inrikes
utslapp, territorialgransen eller den ekonomiska zonen.

Utveckla en miljo i Sverige for att genomféra ExternE-studier.

2.12 SIKA:s forslag till varderingar

I det provisoriska forslag till varderingar av transportsektorns avgasutslapp som
redovisas nedan for de olika trafikslagen har vardena justerats i enlighet med slut-
satserna i denna promemoria. For det forsta har vardena som baserats pa Externe-
studien, Sjofartsstudien och Luftfartsstudien justerats upp med ER-koefficienten
0,6 procent per pg/m? istéllet for 0,241 procent per pg/m?® for langtidseffekten pa

22 5IKA PM 2005:9.
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mortaliteten. FOr det andra har varderingarna fran dessa studier dividerats med tva
for att ta hansyn till att SIKA anser att ingen sammanhangsfaktor bér anvandas.?®

Eftersom langtidseffekterna pa mortaliteten har diskonterats ar fragan om det &r
korrekt att dela mortalitetsvarderingen med tva. Utifran det underlag som vi har,
har det inte varit mgjligt att géra pa annat satt. Dessutom har det i det uppdrag
som Lena Nerhagen, Bertil Forsberg och Christer Johansson haller pa med visat
sig att exponeringen som antogs for Stockholm i ExternE-studien var alldeles for
lag. Enligt preliminara resultat fran deras arbete ar exponeringen ungefar dubbelt
sa hog for de lokala halsoeffekterna. Bade i tatortsvarderingen och i landsbygds-
varderingen ar de lokala halsovarderingarna uppjusterade med en faktor tva.
Utover gjorda justeringar bor det genomforas kénslighetsanalyser med ER-koeffi-
cienten 1,7 procent per pg/m® for langtidseffekten pa dédligheten av partiklar nar
det finns underlag med béttre geografisk upplésning.

De provisoriska vardena kan komma att revideras ndr Lena Nerhagen, Bertil Fors-
berg och Christer Johansson redovisar sitt uppdrag for att fa fram en beraknings-
metod som baseras pa ExternE for att fa fram varderingar for olika tatorter. Det
kommer bland annat ett forslag pa hur slitagepartiklar (PM10) bor vérderas.

Vardena i tabellen &r beréknade genomsnittskostnader, men eftersom linjara sam-
band brukar antas anser SIKA att dessa genomsnittsberdkningar utgor goda
approximationer till marginalkostnader.

ExternE-studien, Sjofartsstudien och Luftfartsstudien utgar samtliga fran rekom-
mendationerna i UNITE. Detta innebar bl.a. att vardet pa ett statistiskt liv antas
vara 1,5 miljoner € (matt i 1998 ars prisniva). Vidare har berdkningarna genom-
forts med s.k. faktorpriser. For att fa marknadspriser har varderingarna multi-
plicerats med 1,2.

2 Enligt UNITE-rekommendationen anvander man sammanhangsfaktorn pa de akuta effekterna pa
dodligheten, medan man for de langsiktiga effekterna behdver diskontera vérderingen. En
obesvarad frga ar darfor om det &r korrekt att halvera mortalitetsvarderingarna i de gjorda
studierna.

SIKA PM 2005:10
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Tabell 2. Utslappskostnader for vagtrafik och jarnvagstrafik i tatorter, i kronor per
kg utslapp, 2000 ars prisniva. Kalla: Bickel (2002), Vermoote & De Nocker (2003),
samt egha berékningar.

Stockholm (1,2

Tatort* milj. Inv)** Skellefted***
PM2.5 Lokal kostnad 428 990 434
Reg. skadekostnad 120 38 24
Total kostnad 548 1028 458
Lokal kostnad -- -- --

NO,
Reg. skadekostnad 10,1 8,8 3,2
Atgardskostnad 53 53 53
Total kostnad 15,4 14,1 8,5
Lokal kostnad 5,3 10,9 0

SO,
Reg. skadekostnad -- -- --
Atgardskostnad 5 5 5
Total kostnad 10,3 15,9 5
co Lokal kostnad 0,002 0,003 0,001
Reg. skadekostnad 0,0004 0,0002 0,0002
Total kostnad 0,0024 0,0032 0,0012

*Med tatort menas en beraknad genomsnittlig tatort med en befolkningstathet pa1425 personer/km?.
**Befolkningstétheten i Stockholm &r 3233 personer/km2 i berékningarna.
=+ Befolkningstatheten i Skellefted ar 1426 personer/km? i berakningarna. Befolkningen &r 31 742 personer.

Vérdena i tabell 2 &r beréknade for vagtrafiken. For jarnvagstrafiken beraknades
endast varden for den dieseldrivna trafiken pa landsbygd. SIKA foreslar darfor att
man utgar fran vagtrafikens tatortsvarden for den jarnvéagstrafik som passerar
genom tatorter.

Den totala kostnaden avser summan av lokala kostnader, regionala skadekost-
nader och atgardskostnader. De tre olika kostnadsposterna ar dock inte relevanta
for samtliga utslapp. Atgardskostnadsberakningarna som &r berdknade med
Standard Price Approach kan anses vara adderbara med skadekostnadsberakning-
arna. Vermoote och De Nocker (2003) har justerat ned atgardskostnadsberakning-
arna for att ta hansyn till effekter pa jordbruk och byggnadsmaterial samt halsoeff-
ekter pa grund av ozon. | de BeTa-varden som anvénds i tabell 3, 4 och 5 ingar
inte effekter pa ekosystemen pa grund av forsurning och 6vergddning, varfor dven
atgardskostnaderna har adderats till de regionala BeTa-vardena.
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Tabell 3 Utslappskostnader for farleder i kronor per kg, 2000 ars prisniva.

Kélla: Sjofartsstudien (2002), BeTa-studien (2002), Vermoote & De Nocker (2003)

samt egha berékningar

Helsingborg  Goteborg  Stockholm
Lokal kostnad 53 117 65
PM2.5
Reg. skadekostnad 15 15 15
Total kostnad 68 132 80
Lokal kostnad -- -- --
NOx Reg. skadekostnad 23 23 23
Atgardskostnad 5,3 5,3 53
Total kostnad 28,3 28,3 28,3
Lokal kostnad 0,07 0,14 0,26
SO, Reg. skadekostnad 15 15 15
Atgardskostnad 5 5 5
Total kostnad 20,07 20,14 20,26
Lokal kostnad 0,050 0,137 0,120
CO
Reg. skadekostnad 0 0 0
Total kostnad 0,050 0,137 0,120
Lokal kostnad -- -- --
VvOC
Reg. skadekostnad 6 6 6
Total kostnad 6 6 6

Tabell 4. Utslappskostnader for flygplatser i kronor per kg, 2000 ars prisniva. Kalla:
Luftfartsstudien (2003), BeTa-studien (2002), Vermoote & De Nocker (2003) samt

egna berékningar

Lokala Regionala Total

effekter skadekostnader Atgardskostnader kostnad

PM2.5 293 15 - 308
NO, - 23 53 28,3
SO, 2,4 15 5 22,4
CO 0,96 - - 0,96
VOC - 6 - 6

Anm.: kostnaderna baseras pa Vasteras flygplats.

Nar det galler utslappskostnaderna for landsbygd har det inte utifran ExternE-
studien varit méjligt att fa fram ett kr/kg-varde for vag- och jarnvagstrafiken. Har
redovisas istallet kr/kg-vérden for olika fordonstyper. For de lokala véarderingarna
beror skillnader i kr/kg-vérden pa var i landet fordonen antas fardas. Eftersom
befolkningstatheten skiljer sig at i olika delar av landet paverkas exponering,
effekter och darmed varderingen. Nar det géller den regionala delen av vérdering-
en beror skillnaderna i kr/kg-varden ocksa pa sekundért bildade fororeningar.
Forhallandet mellan de &mnen som reagerar med varandra pa regional niva avgor
mangden sekundéra foéroreningar som ger upphov till negativa effekter. Detta

problem behover l6sas framover.

SIKA PM 2005:10
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Tabell 5. Utslappskostnader for landsbygd matt i kronor per kg, 2000 ars prisniva

Lokala Regional Total
kostnader skadekostnad Atgérdskostnader kostnad
PM2.5 Bussar 211 77 -- 288
Lastbilar >3,5 ton 205 77 - 282
Personbil, diesel 264 81 -- 345
Personbil, bensin 251 79 -- 330
Motorcyklar 271 68 -- 339
Persontag, diesel 142 95 -- 237
Godstag, diesel 127 63 - 190
Luftfart - 15 - 15
Sjofart - 15 - 15
NOy Bussar - 9,9 5,3 15,2
Lastbilar >3,5 ton -- 9,8 5,3 151
Personbil, diesel -- 9,8 53 15,1
Personbil, bensin -- 10,3 53 15,6
Motorcyklar -- 51 53 10,4
Persontag, diesel - 10,6 5,3 15,9
Godstag, diesel - 7.4 5,3 12,7
Luftfart - 23 53 28,3
Sjofart - 23 53 28,3
SO, Bussar 4.4 -- 5 9,4
Lastbilar >3,5 ton 4.4 -- 5 9,4
Personbil, diesel 55 -- 5 10,5
Personbil, bensin 55 - 5 10,5
Motorcyklar 5,5 -- 5 10,5
Persontag, diesel 3,1 -- 5 8,1
Godstag, diesel 2,7 -- 5 7.7
Luftfart -- 15 5 20,0
Sjofart - 15 5 20,0
CO Vagtrafik 0,001 0,0004 -~ 0,0014
Persontag, diesel 0,43 0,32 - 0,75
Godstag, diesel 0,43 0,54 - 0,97

Luftfart - - - -

Sjofart - - - -
vOC Luftfart - 6 - 6
Sjofart -- 6 -- 6

2.13 Forslaget innebar lagre varderingar jamfort med ASEK

Forslaget till reviderade utsldppskostnader for tatorter och for sjofartens farleder
innebar lagre marginalkostnader matt i kronor per kilo jamfort med ASEK.

Visserligen finns det &mnen som varderas i ExternE men inte i ASEK som har

hdga kronor per kilovarden, som benso(a)pyren, men halterna av dessa amnen &r

sa laga att det inte far nadgot genomslag om man réknar per fordonskilometer.
Preliminara resultat fran Nerhagen, Forsberg och Johansson (2004) visar pa att
Leksell (1999), som arbetade fram underlaget till ASEK, ¢verskattade expone-
ringen av avgaspartiklar rejélt, vilket ledde till att han &dven dverskattade kost-

naden. Detta innebdr att det inte langre kan anses vara relevant att anvanda sig av

de lokala ASEK-varderingarna.
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Nér det galler varderingar for landsbygden innebar forslaget sankta eller oférand-
rade varderingar matt i kronor per kilo. For sjofartens och luftfartens utslapp av
svaveldioxid innebar forslaget en oférandrad vardering pa 20 kronor per kilo. For-
slaget innebar dock att &ven avgaspartiklar ska varderas regionalt, vilket leder till
en vardering av avgaspartiklar pa landsbygden. Med de atgardskostnadsberak-
ningar som genomforts med Standard Price Approach och som SIKA foreslar ska
galla tillsvidare blir varderingarna lagre pa landsbygd.

SIKA PM 2005:10
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3 Vardering av koldioxidutslapp

3.1 Skadekostnadsansatsen egj tillampbar for vardering av
koldioxid

Inom ExternE rekommenderade man tidigare att de globala effekterna av kol-
dioxidutslapp skulle varderas med hjalp av skadekostnader och att man endast
skulle anvanda sig av undvikandekostnader i kanslighetsanalyser.?* De
genomforda skadekostnadsberakningarna &r dock mycket ofullstdandiga och
naturskadeeffekter och effekter pa manniskors halsa kunde endast delvis
beraknas.?> Kostnaderna underskattades darfor systematiskt vid de olika
berdkningarna. Skadekostnadsansatsen ar darfor i dagslaget inte tillampbar for
vardering av koldioxid.

3.2 Kostnader for att na Kyotoprotokollet via handel med
utslappsratter

Svarigheterna att berédkna skadekostnader for koldioxidutslapp ledde till att man i
UNITE? rekommenderade en &tgardskostnadsvardering p& 20 Euro per ton ut-
slapp av koldioxid (ca 0,20 kronor per kilo). Detta varde representerar ett genom-
snittligt estimat, avsett att spegla EU:s atagande enligt Kyotoprotokollet. Det ar
aven det varde som har anvants i den svenska ExternE-studien, Sjofartsstudien
och Luftfartsstudien. Berédkningsunderlag till EG-kommissionens gronbok om
handel med utslappsratter pekar pa att priset i ett fullt utbyggt system kan hamna
pa omkring 0,30 kronor per kilo koldioxid.?” Senare studier pekar p& att priset kan
hamna kring 0,10 kronor per kilo koldioxid.?®

3.3 Hogre kostnad om inte alla sektorer inkluderas i
handelssystemet

Samtliga dessa kostnadsberakningar utgar bl.a. fran att handeln med utslappsrétter
géller samtliga sektorer och att handel kan ske mellan lander. For den forsta
perioden dr detta dock inte giltigt, exempelvis inkluderas inte transportsektorn i
det system som startar ar 2005. | den underlagsrapport som Capros el al. (2000)
genomforde till EG-kommissionens gronbok om handel med utslappsréatter

# Friedrich R., Bickel P. (2001).

2 SIKA (2002).

% UNITE (Unification of accounts and marginal costs for Transport Efficiency) ar ett EU-
finansierat projekt.

27 Capros P, Mantzos L (2000) och Hendriks C, de Jager D, Blok K et al (2001).

%8 Marenzi N, Varilek M (2001).
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genomfordes dven marginalkostnadsberakningar for ett alternativ dar endast den
energiproducerande sektorn och den energiintensiva industrin ingar i handels-
systemet. Berdkningarna gav vid handen att marginalkostnaden for den handlande
sektorn fortfarande hamnar pa ungefar 0,30 kr/kg koldioxid medan marginal-
kostnaden for den icke-handlande sektorn kan bli drygt 0,40 kr/kg koldioxid.

3.4 Hansyn till gallande energibeskattning ar inte aktuell i
dagslaget

De berakningar som genomforts for att fa fram en koldioxidvardering har inte
tagit hansyn till gallande beskattning pa kol, olja och naturgas utan endast till
priset pa sjdlva utslappsratten. Beskattningen pa fossila branslen i de genomforda
berdkningarna antas dock finnas kvar. Kageson anser att man darfér bor lagga till
gallande energibeskattning pé utslappspriset for att fa en korrekt vardering.”
Visserligen paverkas koldioxidutslappen av den sammanlagda nivan pa koldioxid-
och energiskatterna, men eftersom energibeskattningen kan anses internalisera
andra externa effekter (buller, slitage, olyckor, dvriga utslapp) bor bara den del av
energiskatten som overstiger storleken pa dessa externa effekter laggas till vardet
pd utslappsratten.

Det saknas uppgifter om hur stor del av den genomsnittliga energiskatten i EU
som kan anses internalisera ovriga externa effekter, vilket gor att det inte gar att
saga hur stor del som borde adderas till priset pa utslappsréatter for att fa en korrekt
vardering. For Sverige ligger nu berdknade marginalkostnader for bensindrivna
personbilar med katalysator p& landsbygd under energiskatteniva. 3 Om
motsvarande forhallande aven galler pa EU-niva &r det inte sakert relevant att
lagga till ndgon del av energibeskattningen pa utslappsrattspriset.

3.5 Kostnaden for att na det nationella klimatpolitiska
malet

| Sverige har vi beslutat om ett nationellt klimatmal som innebér att utslappen av
vaxthusgaser ska minska med fyra procent for perioden 2008-2012 jamfort med
1990 ars utslapp. Forutsatt att statsmakterna avser att infora tillrackliga atgarder
for att malet ska kunna nas skulle varderingen kunna grundas pa nivan for margi-
nell atgardskostnad for att na malet. Om politiken ges en kostnadseffektiv utform-
ning, dvs. en utformning som innebér att utslappsreduktioner fran olika sektorer
likabehandlas, skulle vérdet av minskade utslapp — oberoende av sektor — kunna
bestammas med utgangspunkt i den koldioxidskatt som kravs for att na malet.

Till Klimatkommittén berdknade Konjunkturinstitutet (KI) nédvandiga koldioxid-
skattenivaer for att na olika reduktionsmal. SIKA genomférde till ASEK-6ver-
synen nagra kompletterande berakningar utifran KI:s material och kom fram till
att koldioxidskatten da, dvs. ar 2002, skulle ha behovt vara ca 0,80 kronor per kg

2% Se Per K&geson, Samhallsekonomiska kalkylvarden for elektricitet som anvands inom
transportsektorn, bilaga 2 till SIKA Rapport 2001:7.

%0 SIKA (2004a).

1 SIKA (2004).
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for att na minus fyra procent till 2010 jamfort med 1990 ars utslapp.
Berékningarna antog att koldioxidskatten var generell for alla sektorer och att
aven andra lander sokte na atagandena enligt Kyotoprotokollet.

Energimyndigheten och Naturvardsverket redovisade i slutet av juni 2004 det
regeringsuppdrag de hade om att ta fram underlag till kontrollstationen 2004. Né&r
det galler formuleringen av malet foreslar myndigheterna att det nuvarande
nationella delmalet ersétts med en ny konstruktion som de kallar for ett "avrak-
ningsmal”.*® Avsikten &r att integrera EU:s handelssystem i det nationella del-
malet. Konstruktionen innebar att utslappsforandringar i den handlande sektorn,
okningar saval som minskningar, vilka motsvaras av kop eller forsaljning av ut-
slappsratter, inte raknas med nar maluppfyllelse mot det nationella delmalet
beréknas.

KI genomfdrde berdkningar for att se vilka skatteforandringar som skulle kravas
beroende pa hur stor tilldelning den handlande sektorn far. Ett av beraknings-
alternativen utgick fran att tilldelningen bestams enligt Sveriges nationella
fordelningsplan och att priset pa utslappsratter ligger pa 10 €/ton koldioxid, samt
att den handlande sektorn inte betalar koldioxidskatt. Detta berédkningsalternativ
ger vid handen att skatten for den ickehandlande sektorn skulle kunna minska med
15 procent, dvs. till ungeféar 0,77 kronor per kilo koldioxid jamfort med
koldioxidskatten &r 2004 pa 0,91 kronor per kilo.*®

3.6 Marginalkostnaden i transportsektorn beror av
reduktionskraven i den handlande sektorn

Marginalkostnaden for utslappsreduktion i transportsektorn blir beroende av hur
starka reduktionskrav som inom ramen foér handelssystemet faktiskt kommer att
riktas mot de sektorer som ska inga.

Fran och med 2008 ska det finnas mojlighet till “opt-in”. Detta innebér att for de
medlemslander som dnskar ska det finnas mojlighet att utvidga handeln till de
sektorer som inte omfattas av handelssystemet. Kommissionen ska dock godkanna
inforandet av ytterligare sektorer enligt relevanta kriterier, sasom t.ex. konsekven-
ser for den inre marknaden och eventuella snedvridningar. Om det skulle vara
mojligt att fa med transportsektorn genom “opt-in” skulle detta 6ka
kostnadseffektiviteten i systemet samtidigt som det skulle minska en rad
gransdragningsproblem:; detta enligt en rapport till SIKA fran K&geson.*

3.7 Kostnaden for att na det transportpolitiska etappmalet

For att vardera effekterna av koldioxidutslapp fran transportsektorn har man inom
ASEK utgatt fran det transportpolitiska etappmalet och darifran berdknat atgards-
kostnaden for att uppna malet om en stabilisering av koldioxidutslappen till ar

%2 Naturvardsverket och Energimyndigheten (2004).

%% Konjunkturinstitutet (2004).

% Kégeson P. Tranportsektorns koldioxidutslapp och internationell handel med utslappsratter
(2004).
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2010 jamfort med 1990 ars niva. Den berdkning som gjordes i samband med forra
inriktningsplaneringen ledde till en koldioxidvardering pa 1,50 kronor per kilo ut-
slapp. |1 samband med det regeringsuppdrag som SIKA hade att se ver etapp-
malet for det transportpolitiska delmalet En god miljo gjordes en ny berdkning
varen 2003. Eftersom tiden att uppna malet blivit kortare innebar den nya berak-
ningen en vardering pa ca 2,70 kronor per kilo utslapp. Om inte tillrackliga at-
garder vidtas fran regering och riksdag for att na etappmalet kommer varderingen
att fortsatta att stiga ju narmare vi kommer ar 2010. Eftersom statsmakterna inte
langre i forsta hand riktar in sig pa att uppna sektorsmalet utan pa det nationella
klimatmalet framstar det nu inte langre som motiverat att utga fran etappmalet for
varderingen av koldioxidutsl&ppen.

3.8 CO,-skatten ar inte en stabil varderingsgrund

En annan utgangspunkt &r att bestamma vérdet av att minska de svenska
koldioxidutslappen utifran faktiska politiska atgarder att dra ned utslappen fran
inhemska kallor. En méjlighet skulle da kunna vara att grunda varderingen pa
aktuell koldioxidskatt. Sedan den 1 januari 2004 &r den 0,91 kronor per kg
utslapp. Koldioxidskatten &r enligt SIKA den kanske tydligaste uttryckta politiska
preferensen.

Som SIKA skrev i ASEK-6versynen ar 2002 ar dock koldioxidskatten inte ndgon
sjalvklar véarderingsgrund. Den &r inte sa stabil som vore onskvart. Statsmakterna
har t.ex. i olika sammanhang talat om en fortsatt skattevéxling i vilken en
successiv hojd koldioxidskatt kan véntas inga.

3.9 Vilken véardering bor da galla for svenska
koldioxidutslapp?

Vérderingen av koldioxid utgdr den enskilt viktigaste posten nar det galler
varderingen av miljons externa effekter. Valet av varderingsprincip paverkar
darfor i hog grad den totala miljovarderingen. Eftersom det ar svart att utga fran
skadekostnadsansatsen for att vardera effekter av koldioxidutslapp far man i
stallet utga fran politiskt satta mal och/eller atgarder.

I diskussioner i GTD:s kostnadsansvarsgrupp, liksom i andra utredningssamman-
hang dar internaliseringen av kostnaderna for trafikens koldioxidutslapp behand-
lats, har det rimliga i en sérskild svensk koldioxidvardering ifragasatts. Det har
ocksa havdats att en lagre vardering ar att foredra, svarande mot marginalkost-
naden for en med avseende pa medlemslander och samhallssektorer kostnads-
effektiv neddragning av utslappen, i syfte att klara EU:s atagande enligt
Kyotoavtalet. SIKA har forstaelse for detta resonemang, men beddmer att en
skattning av jamviktspriset pa utslappsratter pa 0,20 kr/kg, som lanserats av bl.a.
ExternE, inte kan anses spegla vardet av minskade koldioxidutslapp fran
europeiska kallor.*® En anledning &r att samtliga sektorer inte ingar i det
handelssystem som sjosatts i januari 2005.

% SIKA (2004a).
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Om man utgar fran ett handelssystem dar endast den energiproducerande sektorn
och den energiintensiva industrin ingar i systemet hamnar varderingen enligt
gjorda berakningar pa cirka 0,30 kr/kg for den handlande sektorn och drygt 0,40
kr/kg for dvriga, dar transportsektorn ingar. Eftersom inte alla sektorer ingar i
handelssystemet anser SIKA att en vardering pa 0,40 kr/kg ar rimlig.

Det pagar arbeten med flera propositioner som kan komma att paverka mal
och/eller atgarder och darmed ocksa varderingen av utslappen av véxthusgaser.
Det ror sig om en ny transportpolitisk proposition, en klimatpolitisk proposition
och en proposition for flexibla mekanismer. SIKA anser att man bor avvakta
beslut som tas utifran dessa propositioner innan nagon bestamd ny vérdering,
baserad pa kvantifierade matt, foreslas.

Tillsvidare foreslar SIKA en véardering motsvarande nivan pa koldioxidskatten pa

drivmedel, alltsa 0,91 kr/kg och att det genomfors kanslighetsanalyser for
varderingen 0,40 kr/kg.

SIKA PM 2005:10
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