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Luftfororeningar och klimatgaser — miljovirden inom
jarnvigssektorn

Fran ett samhillsekonomiskt perspektiv ar principen att ett kostnadsansvar skall utkrdavas av
varje enskild trafikant eller varje enskild tdgrorelse i relation till de externa effekter de ger
upphov till, ddribland utslédpp. Sddana externaliteter skall &ven beaktas i de
samhillsekonomiska analyser som genomfors i syfte att sékerstélla en ekonomiskt effektiv
resursfordelning.

Virderingen av utslépp kan séledes anvindas dels som kalkylvdrden vid bedomning av
infrastrukturinvesteringars lIonsamhet, dels som underlag for att faststélla avgifter som syftar
till att internalisera externa effekter inom exempelvis transportsektorn. Utsldppsvéarden har
dven en tilldmpning vid beddmning av atgidrder som specifikt syftar till att forbéttra miljon.

Det rader delade meningar om huruvida samhillsekonomiska virderingsmetoder, som syftar
till att sdkerstédlla ekonomiskt effektivitet, 6verhuvudtaget bor anvandas nér det géller
miljovirden. Vissa hivdar att utslappsnivaer bor normeras i enlighet med naturvetenskaplig
kunskap om miljon. Enligt detta synsétt dr miljovarden inte forhandlingsbara; de gar inte att
viga mot andra nyttigheter, ndgot som dr en av det samhillsekonomiska tdnkandets
fundamentala principer.

Det rader dven delade meningar dels om huruvida miljévérderingar 6verhuvudtaget ar
praktiskt mdojliga och dels om de vérderingar som faktiskt gors ar tillampliga i
samhillsekonomiska analyser p.g.a. de metodologiska problem, bade praktiska och teoretiska,
som &r forknippade med vérdering av miljovarden. Bland annat Per Kégesson konstaterar
dock att: ”Det finns i princip ingenting som talar for att man inte skulle kunna faststdlla de
prisrelevanta marginalkostnaderna for koldioxid och olika typer av luftfororeningar.”
(Kagesson 2000 s.3)

I praktiken utgor dock vérderingsproblematiken ett hinder. CO 2-utsldppen ir t.ex. inte
forknippade med négra omedelbara kostnader, vilket omdjliggér en vérdering utifrén
individers avsldjade preferenser. Det &r heller inte sdkert att det &r meningsfullt att forsoka
faststilla individers betalningsvilja for utsldppsreduktioner av CO2 genom att stélla dem infor
hypotetiska val — utfallen dr &nda inte kanda.

For andra typer av utslidpp kan det anses vara léttare att faststélla preferensrelaterade varden —
exempelvis NO x och SO 2 — eftersom effekterna dr bittre kéinda. Kunskaperna om
effektsamband, bl.a. vad géller utsldppens hilsoeffekter, har forbattrats avsevéart under senare
ar.



Vidare kompliceras berdkningen av de marginella samhillsekonomiska kostnaderna av
utslappsforandringar av en rad faktorer:

e Virden for olika &mnen kan behdva differentieras efter tid da utsldppen sker och efter
plats.

e Virdena bestar av olika kostnadskomponenter vilka inte alltid med sjadlvklarhet kan
adderas. Kviveoxider ger exempelvis upphov till bade lokala hilsoeffekter och regionala
hilso- och naturskadeeffekter.

e Avgasernas sammanséttning av olika &mnen kan beror pa bréinsle- och fordonstyp, och
vardena kan foljaktligen variera med dessa.

e Hinsyn kan behova tas till partiklar som bildas sekundirt genom kemiska omvandlingar.

Miljovarden enligt 1988 ars trafikpolitiska beslut

I syfte att forbattra kunskapsunderlaget vad géller de samhéllsekonomiska
marginalkostnaderna inom transportsektorn tillsattes 1983 en arbetsgrupp inom
kommunikationsdepartementet. Arbetsgruppens resultat presenterades i rapporten Kostnader
och avgifter inom trafiksektorn (DsK 1985:2-3; den s.k. KAA-utredningen). Rapporten
redovisar bl.a. véagtrafikens miljo- och hilsoeffekter differentierade pa landsbygds- och
tatortstrafik. (Ds 1997:44 s. 10)

Genombrottet for samhéllsekonomiska beddmningar kom 1988 i och med regeringens
trafikpolitiska proposition, Trafikpolitik infor 1990-talet (prop. 1987/88:50). Statsbidragen
kopplades da till krav pa att beslut om investeringar i vignatet och i1 jarnvéigssystemet skulle
baseras pa samhillsekonomiska beddmningar. Steg togs dven for att implementera ett
kostnadsansvar for trafikens externa effekter. (Larsson 1997 s.121ff.)

1988 &rs trafikpolitiska beslut grundade de explicita miljovirden som kom att anvindas vid
samhillsekonomiska bedomningar av miljoatgirder pa Leksells studie Samhdllsekonomisk
vdrdering av bilavgasutslipp (DsK 1987:6). I Leksells studie analyseras dock inte explicit
vardering utan de implicita varderingar som kunde hérledas fran planerade atgirder eller fran
politiskt redan fattade beslut om &tgérder for att minska utslapp av luftféroreningar. FOTNOT
Dessa virderingar fick ligga till grund for att faststilla den ldgsta viardering - eller
betalningsvilja - for miljoatgarder som kunde anses vara aktuella inom transportomrédet.

Dosrespons-metoden ansdgs vid denna tid inadekvat p.g.a. bristande kunskap om effekterna
och de monetidra véarderingar som baserades pa dosresponsmetoden gav viarden som inte
motsvarade de implicita virden som kunde hérledas frén kostnaderna for de planerade eller
beslutade atgirderna.

Leksell 1 forordet till rapporten Samhdllsekonomisk virdering av bilavgasutsldpp (DsK
1987:6):

”En indirekt metod har anvints for skadevirderingarna i rapporten. Ndr det gdller
luftfororeningars paverkan pa hélsa och miljo, dr de kvantitativa orsak-effekt-
sambanden inte tillrdckligt vdl kinda for att det skall ga att gora nagra sdkra direkta
ekonomiska skattningar av utsldppens effekter. Det innebdr t ex att det idag inte finns
mojlighet att med hjdlp av samhdllsekonomiska nytto-kostnadskalkyler motivera
beslutet om katalytisk avgasrening.”



De indirekta virden som Leksell presenterade i studien visade givetvis inte ndgonting i sig
efterson det inte fanns nigra samhéllsekonomiska lonsamhetskalkyler som motiverade de
atgirder som virdena hirrérde fran. D& de atgirder som de implicita vardena hérletts frén
fortfarande ansdgs angelégna att genomfora efter det att vardena var kdnda (exempelvis
katalytiska avgasrening) kunde dessa virden dock anses vara en lamplig grund vid vérdering
av andra tdnkbara liknande dtgérder for att minska utslappen. (Hansson 1997, s.1211f.)

FOTNOT:Virderingen grundade sig kostnaderna for tre utslappsbegransande atgérder; inférande av katalytisk
avgasrening for personbilar, begrénsning av utslédppen frén tunga dieselfordon samt reduktion av NO x utslapp
fran storre fasta forbrénningsanlédggningar. (Ds 1992.44 s.112)

Salunda faststilldes den direkta varderingen av NO x utslédpp till 15 kr/kg. Olika @mnen
viktades sedan efter "farlighet’ i forhéllande till av NO x. Kostansvaret for luftféroreningar
var alltsd 15 kr/kg per s.k. NO x ekvivalent. Vérdet var behiftat med stor osdkerhet.
Virderingen av skadekostnaden for NO x uppgick fran strax under 10 kr/kg till 6ver 80 kr/kg.
Trots osdkerheter 1 vdrderingen ansigs det alltsd motiverat att anvénda virdena som grund for
de rorliga trafikavgifterna inom de olika trafikslagen. (Hansson 1997, s.121ft.)

Foridndrad miljopolitik

Efter 1988 ars trafikpolitiska beslut d&ndrades grunderna for att faststilla ett kostnadsansvar for
luftféroreningar. Den s.k. Bruntlandkommissionen (Vérldskommissionen for miljé och
utveckling) formulerade idéer om “’langsiktig hallbar utveckling” — enligt
Bruntlandkommissionens definition en (ekonomisk) utveckling som tillfredsstéller dagens
behov utan att dventyra kommande generationers mdjligheter att tillfredsstilla sina behov. En
stravan efter hallbar utveckling enligt denna definition har ocksa blivit utgdngspunkten for
den svenska miljopolitiken, och en viktig faktor i transportpolitiken. (Vilket ju inte minst
uttrycks 1 regeringens senaste transportpolitiska proposition Transportpolitik for en hallbar
utveckling (1997/98:56)).

I enlighet med denna miljopolicy ska malséttningar faststillas for att reducera utsldppen till
nivaer som miljon anses klara ur ett langsiktigt perspektiv. Detta &r givetvis inte en ansats
som med nddvéndighet genererar samhéllsekonomiskt optimala losningar. (Inom de ramar
som anges av faststillda miljomal kan man dock givetvis strava efter kostnadseffektivitet
genom att mdjligaste mén tillimpa styrmekanismer som bygger pa ekonomisk teori.)

Den fordndrade miljopolitiken kom ocksa att paverka instillningen till hur miljovardena bor
faststillas.

Miljopolitiska mal infor 1990-talet
(prop. 1987/88:85) (SOU 1989:83 s.111f.)
(KOLLA (prop. 1987/88:85))

e De svenska utsldppen av NO x skall minska med 30 % till &r 1995, rdknat frdn 1980 ars
niva

e Utslidppen av svavel bor minska med 65 % till ar 1995 fran ar 1980 &rs niva och fram till
ar 2000 med 80 % fran 1980 ars niva.



e For koldioxid fanns inget kvantifierat mal. Miljoavgiftsutredningen anger dock att CO2
utsldppen som ett nationellt delmal inte borde dka 6ver den davarande utsldppsnivan.

e For kolviteutsldppen fanns inget kvantifierat mal. Miljoavgiftsutredningen menar dock att
kolviteutslappen borde minska.

Senare utslappsvirderingar

Tabell X. Kalkylvirden 1992-03-01 (BVH 106)

Kr/kg
NO x 40
HC 20
SO2 15
CO2 0,25
CO 2

Kdlla:, BVH 1992-03-01, kap. 4.8 5.7

NO x

1992 kom storre forbranningsanldggningar att belastas med en NO x avgift pa 40 kr/kg.
Begrédnsningen till stora forbranningsanldaggningar (ca. 150-200 pannor kom i friga for
avgiften) motiverades av bl.a. métproblem. Enligt miljoavgiftsutredningen som foreslog
vérdet konstaterade att avgiften borde ldggas i intervallet 15 — 60 kr/kg for att nd de riktlinjer
for utslappsnivéer inom energisektorn som faststéllts av riksdagen 1988. (SOU 1989:83 s.244)

Trots att NO x avgiften formellt endast géllde energiproduktion i stora
forbranningsanldaggningar kom samma vérderingen dven att tillimpas i Banverkets
samhillsekonomiska kalkyler. I Banverkets berdkningshandledning fran 1992 (BVH 106,
1992-03-01, kap. 4.8 s.7) anges bl.a. foljande anledningarna till att den hogre virderingen
valdes dven inom jarnvigsomradet:

“Det finns skdl att formoda att miljékraven kommet att skdrpas allt mer, till foljd av att
kunskaperna om miljéfragorna okar och mot bakgrund av krav som forskare och
miljoorganisationer redan stdllt.”

"Riksdagens mal ndr det gdller utslippsreduktioner ser inte ut att kunna nas.”

Samma véardering bor givetvis tillimpas for utsldpp fran olika kéllor. Principen om generell
giltighet vad géller miljovérden har enligt Hansson (1997 s.130) ocksa kommit att anammas i
den svenska miljopolitiken 6verlag. Men valet av det hogre vardet motiverades med ledning
av ovan angivna skil inte primért av det principiella forhallande att en konsekvent
marginalprissittning bor tillimpas inom alla sektorer utan av en strivan att efterkomma
politiska beslut som redan fattats eller kunde formodas komma att fattas.

Samtidigt forklaras att:
”Berdkningarna i denna handledning utgdr frdn att vigtrafiken vid en virdering om 15

kr/kg NO x-ekvivalent betalar for sina samhdllsekonomiska marginalkostnader pd
miljoomrddet.” (1?)



Svavel

Miljoavgiftsutredningen konstaterar att kostnaden for avskiljning av svavel varierade mellan
10 och 40 kr per kg avskilt svavel. Med detta som utgdngspunkt foreslogs en avgiftsnivd om
30 kr per kg svavel. Avgiften avsag att uppna de da géllande miljomalen, enligt vilka
utslappen av svavel skulle minska med 80 % till &r 2000 frén 1980 ars niva. (SOU 1989:83
s.251)

HC
CO

Koldioxid
Koldioxidvirdet 0,25 kr/kg motsvarade den ursprungliga generella koldioxidskatten.

Reviderade miljovirden

SAMPLAN:s foreslag pa samhiillsekonomiska kalkylvirden for den nationella
trafikplaneringen 1994 — 1998

XXXXXXX

Tatortsviarderingen bygger pa en studie av Leksell & Lofgren (1995) 1 vilken forfattarna
skattat véirdet av emissioner fran vigtrafiken i Goteborg. Leksell & Lofgren har utgatt frin
betalningsviljestudier gjorda bland tétortsbor for reduktion av luftfororeningshalterna (alltsa
ingen studie som tar hansyn till dos-responssambanden.) (KFB 1995:5

Tabell X. SAMPLAN:s foreslag pa samhiillsekonomiska kalkylviirden for den nationella
trafikplaneringen 1994 — 1998 (prisniva 1997-01-01)

Regionalt Tétort

Kr/kg Kr/kg
NO x 43 92
HC 17 66
Partiklar 180 1084
SO2 16 114
CO2 0,38 0,38

Kdlla: SAMPLAN 1995:13 s.15

BVH 106 (1996-06-01) och BVH 106 (1997-04-30)

Utsldppen av NO x, kolviten och CO 2 virderades i enlighet med de virden som berdknats av
KomKom i den da aktuella inriktningsplaneringens s.k. miljoalternativ. For partiklar och
svavel anvdndes samma virden 1 miljéalternativet som i grundalternativet. Valet av de hogre
vardena enligt miljoinriktningen motiveras inte 1 berdkningshandledningen.



Virdering av emissioner prisniva 1997-01-01 (BVH 106, 1996-06-01 kap 4.8 s.3)

Landsbygd Tétort Sammanvigt
Kr/kg Kr/kg Kr/kg

NO x 72 153 100

HC 50 150 90

Part 180 1084 542

SO2 16 16 16

CO2 1,57 1,57 1,57

Kdlla: BVH 106, 1996-06-01 kap 4.8 5.3

Virdering av emissioner prisniva 1997-01-01 (BVH 106, 1997-04-30 kap 4 s.71)

Landsbygd Tétort Sammanvégt
Kr/kg Kr/kg Kr/kg

NO x 100 100 100

HC 50 150 90

Part 180 1084 542

SO2 16 16 16

CO2 1,60 1,60 1,60

Kdlla: BVH 106, 1997-04-30 kap 4 s5.71

KomKoms grundalternativ baserades pa tidigare etablerade kalkylvarden. Dessa kom delvis
fran slutsatser om vilka varderingar beslutsfattare indirekt visat ndr de fattat beslut om
miljoavgifter. Endast i mindre utstrickning hirleddes de fran kunskaper om faktisk
betalningsvilja. Bland annat partikelvirdet for landsbygd avsag att fanga den 6kade
cancerrisken till f61jd av PAH-nedfall pd grodor. Till grund for denna vérdering lag bl.a.
vérdet pa ett statistiskt liv. (se SIKA 1999:6 s.52)

Miljoalternativet utformades i enlighet med de atgédrdsmal som formulerats for olika
miljopaverkande faktorer inom det s.k. MaTs-arbetet. Avsikten med miljoalternativet var att
finna kalkylviarden som motsvarade de miljomal som definierade alternativet. Kalkylvdrdena
berdknades utifrdn Naturvardsverkets overslagsméssigt uppskattade kostnader for sddana
tekniska atgérder som skulle kunna vara aktuella for att nd mélen. (SAMPLAN 1996:3 s.22f.)
For partiklar och svavel anvdndes dock samma vérden 1 miljoalternativet som i
grundalternativet.

Kalkylvirden i KomKom:s grund- och miljoalternativ

Grundalternativet Miljoalternativet

Regionalt Tétort Landsbygd Tétort

Kr/kg Kr/kg Kr/kg Kr/kg
NO x 43 92 100 100
HC 17 66 50 150
Part 180 1084 180 1084
SO2 16 16 16 16
CO2 0,38 1,60 1,60 1,60

Kdlla: SAMPLAN 1996:3 s5.24




Principiella skillnader mellan miljovarden 1988 och senare virderingar

Principen om att beslut om dtgérder i samhéllet bor tas med hédnsyn till ldngsiktigt hillbar
utveckling fordndrade instédllningen till hur utsldpp skulle varderas. Detta kom bl.a. till utryck
i regeringens proposition Atgérder mot klimatpdverkan (1992/93:179), vilket framhalls av
bl.a. Hansson 1997 s.127):

“Ansatsen for virdering av luftfororeningar bor enligt min mening dndras sa att man
berdknar kostnaden utifran mdlen och atgdrderna for att na malen. Den hittills
anvdnda metoden har varit att forséka berdkna skadekostnaderna och
dtgdrdskostnaderna for att rdtta till skadorna. Denna metod har emellertid en del
begrdinsningar. Om virdena grundas pd trafikanternas preferenser dr de endast
relevanta om miljoeffekterna dr sadana att de kan upplevas pa ett meningsfullt sdtt.
Detta dr ldttare att acceptera for t ex buller dn for luftfororeningar.”

Detta synsitt kom &dven till utryck infor det transportpolitiska beslutet 1998, Transportpolitik
for en hallbar utveckling (prop. 1997/98:56). I Kommunikationskommiténs slutbetdnkande Ny
kurs i trafikpolitiken (SOU 1997:35) foreslas etappmél inom miljdoomradet som enligt
kommittén bor kunna “ligga till grund for virderingen av dessa miljoeffekter vid
samhdllsekonomiska analyser och internalisering av externa kostnader.” (SOU 1997:35

s.127)
Vidare deklareras att:

“Avsikten med att synliggora och inkludera de externa effekterna i varje enskild
trafikants val av transport dr sdledes att paverka trafikanternas beteende och
ddrigenom styra mot de trafik- och miljopolitiska mal som samhdllet har formulerat.
Samtidigt utnyttjas transportapparaten pd ett samhdllsekonomiskt mer effektivt sditt.”
(SOU 1997:35 s.131 min markering)

Skillnaden mellan den vérderingsmetodik som foljde av 1988 érs trafikpolitiska beslut och
den metodik som anvéndes for att faststdlla de miljovdrden som senare kom att anvdndas som
kalkylvarden 1 de samhéllsekonomiska bedomningarna kan i praktiken forefalla liten.
Skillnaden dr dock av principiell natur. Den implicita virdering som utgjorde grunden for
miljoviardena 1988 baserades pa betalningsvilja for atgarder som syftade till att reducera
utsldppen av luftfororeningar och inte pa faststdllda miljomal. Detta konstateras bl.a. av
Hansson (1997 s.123):

”[The evaluations made by Leksell] formed the basis for taking a position afterwards:
did one feel after analysis that the measures were still appropriate when the costs had
been illuminated? Since the analysed measures were still deemed to be appropriate,
these evaluations formed, then, the basis for a direct explicit minimum value of NO x.”
Virdering utifran politiska beslut vad giller atgérder som syftar till att forbéttra milj6 eller
utifran stdllningstaganden form av skatter/miljoavgifter FOTNOT kan anses vara
samhillsekonomiskt korrekt under forutsittning att virdena verkligen speglar ”den kollektiva
betalningsviljan” — d.v.s. att beslutsfattarna verkligen agerar 1 6verensstimmelse med
medborgarnas dnskemal.



FOTNOT I den praktiska tillimpningen &r skillnaden mellan skatter och avgifter inte nddvéndigtvis sérskilt stor.
Vid utformandet av ett system som syftar till att definiera ett marginalkostnadsansvar &r distinktionen dock av
fundamental betydelse. Det priméra syftet med en skatt dr, ur ett samhéallsekonomiskt perspektiv, ér att generera
finansiella intikter till samhéllet samtidigt som ménniskors beteenden i minsta mdjliga méan paverkas. Avgifter
ddremot syftar just till att dels dndra beteenden, och i den utstrackning det beteende man forsoker dndra inte
paverkas bor avgiften generera tillrickligt mycket finansiella medel for att kunna kompensera for effekterna av
beteendet.

"Trafikavgifter pa samhdllsekonomiska villkor star och faller med allmdnhetens forstdelse for avgifter
som ett trafikpolitiskt styrmedel. For att skapa denna forstdelse krdvs dels att man tydligt skiljer pa vad
som dr skatt och vad som dr avgift, dels att man ldter avgifterna fa rdtt bendmningar.” (Hansson
mars1997 s.157)

Dieselavgiften borde enligt detta resonemang snarare bendmnas luftfororeningsavgift (eller mojligen NO x-
avgift), for att ge en klar signal om vilken kostnad som avses.

Det synsitt som kommer till utryck i den senare transportpolitiska propositionen ir en
spegling av den policy vad giller arbetet for en béttre miljo som formulerats efter det att
Bruntlandkommissionens arbete presenterades: det dr faststdllda normer for utsliappsnivéer
som skall vara utgdngspunkten for de virden som skall anvdndas vid bl.a. bedomningar av
vilka infrasturkturprojekt som &r 6nskvirda i samhallet. Preferensrelaterade virden kan eller
bor inte anvéndas nér det giller varderingen av atgirder for att minska utsldpp av
luftfororeningar. Mélen &r “inte forhandlingsbara” — d.v.s. den samhillsekonomsikt
grundlidggande principen om att olika nyttigheter gar att viga mot varandra dr inte giltig.

Etappmal for utslipp som faststiillts genom den transportpolitiska propositionen

Miljomal har formulerats for bl.a. NO x, VOC, SO 2 och CO2. (SAMPLAN 1999:2 5.96)

Utslédppen av CO2 fran transporter i Sverige bor &r 2010 har stabiliserats pa 1990 ars niva

Utslédppen av NO x fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 40 % till &r 2005 fran 1995 érs niva
Utsldppen av svavel fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 15 % till ar 2005 fran 1995 ars niva
Utsldppen av VOC fran transporter i Sverige bor ha minskat med minst 60 % till &r 2005 fran 1995 érs niva

Etappmalen grundar sig till storsta del pd Kommunikationskommitténs forslag, som i sin tur bygger pé det s.k.
MaTs-samarbetet.

Dagens miljoviarden BVH 706 (2000-07-01)

De virden som idag anvénds &r 1 huvudsak resultatet av ASEK-6versynen som avslutades 1
juni 1999, Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd
transportomrddet (SIKA 1999:6). Virdena ér uppdelade efter regionala och lokala effekter.

Regionala effekter

Virdena for regionala effekter hdrleds huvudsakligen frén politiska beslut om miljoavgifter.

Tabell X. Regionala miljoviarden (BVH 1997-07-01)

Kr/kg
NO x 60
HC 30
Part 0




SO2 20

CO2 1,5

Kdlla: BVH 1997-07-01 kap. 2 5.47

NO x

NO x virderingen bygger pa tva olika viarderingsmetoder. Samma virde som anvénts tidigare
har legat till grund for det nuvarande virdet, d.v.s. den NO x avgift som infordes 1992 for
stora energianldggningar. Denna avgift infordes som en naturskadeavgift - man var vid denna
tid inte medveten om de stora Adlsoeffekter som NO x utsldppen orsakade regionalt (bl.a.
riskerna med sekundirt bildade nitratpartiklar). (Leksell 1999 s.46) Virdet kunde med hénsyn
till detta inte anses vara ett ldmpligt matt pa utslédppens regionala skador. I en studie av
Leksell (1999) foreslar forfattaren darfor ett tillagg till NO x véardet som avser att finga de
regionala hilsoeffekterna. Detta hilsovirde bygger pa en tillimpning av det s.k. ExternE-
projektets metodik och hélsovérderingar — d.v.s. en ER-ansats. (Nilsson et al. 1998 BEST
GENOM BV BIBL 28/9- Europakommissionens Metodrapport best gm BV bibl.) (SE
LEKSELL 1999 S.42)

Hélsokostnaderna har i denna studie berdknats for befolkningsexponeringen av sekundért
bildade amnen fran NO x och SO2 och for partiklar frdn en energianldggning i Vésteras. En
sammanhangsfaktor pa 1,5 anvindes i studien tillsammans med VOSL 19,4 Mkr — alltsé en
hogre sammanhangsfaktor och VOSL in vid virderingen av lokala effekter (se nedan).
Resultatet av studien visar pa en hilsokostnad om 18 kr/kg for sekundért bildade
nitratfororeningar och 10 kr/kg for sekundrt bildat ozon fran NO x. (Leksell 1999 s.42)

Tabell X Regionala hilsoeffekter (Nilsson et al. 1998) FRAN LEKSELL 1999 S. 42

Primirt utsliipp Sekundir fororening | Kr/kg
NO x Nitratpartiklar 18
NO x Ozon 10
Partiklar Partiklar 25
SO2 Sulfatpartiklar 21
SO2

Motsvarande hélsovérdering har dven gjorts for SO 2 och visar pa en samhillsekonomisk
kostnad for sekundért bildade fororeningar om 21 kr/kg. (Den totala regionala varderingen
borde saledes i analogi med NO x fallet uppga till mellan 35 och 40 kr/kg — den tidigare
varderingen, motiverad av omsorg om naturmiljon, uppgick till 16 kr/kg.) Det lagre vérdet
motsvarar dock istéllet den skuggkostnad som krévs for att nd SO2-malet. Denna
skuggkostnad har berdknats av Kégesson till 20 kr/kg. ENLIGT LEKSELL - VERKAR INTE
STAMMA (SE LEKSELL 1999 S.47 OCH KAGESSON 1998 KONKURRENS MELLAN
TRANSPORTSLAGEN ...

VOC

Det finns inget varderingsunderlag som stddjer den fastslagna varderingen av flyktiga
organiska kolviten. VOC-virdet, 30 kr/kg, har istillet schablonmassigt bestdmts till halva
vérdet av NO x vilket enligt BVH f6ljer de principer som géllt tidigare. (BVH 1997 kap2
s.47)




Leksell foreslar 25 kr/kg. (1999 s.47) Forslaget motiveras inte.

Kégesson har skattat att undvikandekostnaden for att minska de samlade svenska utslédppen
med 85 % (till 2020 jamfort med 1988 i enlighet MaTs-arbetets mél) ligger i intervallet 30 —
75 kr/kg och antar darfor ett framtida VOC-viérde pa 50 kr/kg. (Kagesson 1998 s.21)

Partiklar

Partiklar anses inte ge upphov till ndgra naturskadeeffekter. Utsldppen av partiklar ger dock
upphov till hdlsoeffekter, frimst p.g.a. 6kade cancerrisker. (Cancerriskerna beror framfor allt
pa de carcinogena polyaromatiska kolviten (PAH) som finns adsorberade till ytan av
partiklarna.)

Denna cancerrisk beaktades i den tidigare varderingen. Partikelutsldppen fran svenska kéllor
antogs orsaka 150 cancerfall. Partikelvérdet berdknades sedan utifran skattningar av vérdet pa
ett cancerfall, 7,5 Mkr, som 1 sin tur berdknats utifran VOSL 1 trafiksammanhang, 13 Mkr.
(SAMPLAN 1995:13 5.14)

SIKA konstaterar i 6versynen av ASEK-virdena 1999 att virderingen av partiklarnas
hilsoeffekter, inkl. effekterna av sekundéart bildade partiklar, borde dndras i enlighet med den
omvérdering av partiklarnas halsoeffekter som sedermera skett. (SIKA 1999:6 5.53)

Trots att partiklar orsakar hélsoeffekter sdvil i titort som pd landsbygden har det regionala
partikelvardet satts till noll. Resultatet av Nilssons studie (Nilsson et al. 1998) visar
exempelvis pa ett virde for de regionala hdlsoeffekterna av partiklar om 25 kr/kg.

Vidare har Leksell har utifran resultat av studier av Hansson et al berdknat hélsokostnaderna
for partikelutslapp p.g.a. forhdjda PAH-halter hos grodor. FOTNOT (Leksell 1999 s.43{f.)
Leksells skattningar ger ett viarde for tunga dieselfordon pa 70 kr/kg vid anvandning av diesel
av miljoklass 3 och 9 kr/kg vid anvéndning av diesel av miljoklass 1. For bensindrivna
personbilar visar skattningarna virden pa mellan 50 och 250 kr/kg. Skattningarna bygger dock
pa mycket osdker utslappsstatistik. (Vdrdering av cancerfall 39 % av dodsfall; cancerfall 11,3
Mbkr; VOSL 19,4 Mkr; sammanhangsfaktor 1,5 ANVANDE HAN VERKLIGEN DESSA
FAKTORER??)

FOTNOT (Hansson, H.C.; Westerholm, R.; Kyrklund, T. 1997. ”Airborne particles in the ambient environment.”
Ingér i: Rosendahl, K.E. (ed.) 1998. Social costs of air pollution and fossil fuel use. A macroeconomic approach.
Oslo, Kongsvinger: Statistisk sentralbyra.)

Med utgéngspunkt i egna och Nilssons et al:s studie foreslog Leksell kalkylvérden for de
regionala effekterna enligt tabell X nedan.

Tabell X. Rekommenderade kalkylvirden for regionala effekter av partikelutslipp
(Leksell)

Skademekanism Kr/kg
Inandning regionalt 25
PAH-nedfall 6ver grodor 9-250

Kdlla: Leksell 1999 s.48.

Partikelvirdet regionalt borde sdledes vara minst 34- varfor har vdrdet satts till noll?
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Klimatgaser (CO2)

Den tidigare vérderingsgrunden for CO2 utslapp utgjordes av koldioxidskatten. Vardet har
sedermera kopplats till den marginella atgédrdskostnaden for att na de kvantitativa méal som
faststillts politiskt.

Marginalkostnaden for att nd koldioxidmaélen, d.v.s. att koldioxidutslédppen frén
transportsektorn ska stabiliseras till ar 2010 till 1990 ars niva har skattats till 1,50 kr/kg.
Virdet for koldioxidutsldpp far dock formodas komma att omprovas utifrdn bedomningarna i
Klimatkommitténs Forslag till svensk klimatstrategi (SOU 2000:23) och den utredning som
gjorts om mdjligheterna att utnyttja mdojligheterna till s.k. flexibla mekanismer — Handla for
att uppnd klimatmal! — Kostnadseffektiva losningar med flexibla mekanismer inom
klimatomrddet (SOU 2000:45) Bl.a. mdjligheteten till handel med utslédppsritter skulle
givetvis dndra den marginella viarderingen av koldioxidreduktioner i Sverige. En fullt
fungerande marknad for utslidppsrétter skull dock generera ett relevant pris for
koldioxidreduktioner.

Lokala effekter

Virderingen av lokala effekter av luftfororeningar baseras (indirekt) pa betalningsviljestudier
for vardet av liv.

Den ansats som anvénds - Exponerings-responsansatsen (ER-ansatsen) - gér ut pé att virdera
effekterna av (en fordandring av) utsldppen — och alltsé inte de forédndrade utsldppsnivéerna i
sig. (Halsoeffekterna berdknas utifrdn studerade samband mellan emissioner och halter, halter
och exponering och exponering och effekter.) Metoden fingar pa sa sitt verkliga preferenser
vad géller utsldppsminskningar och speglar dessutom ny kunskap om effektsamband, bl.a.
langtidseffekter pd hélsan. Exponerings-responsansatsen har ocksa foreslagits av EU-
kommissionens s.k. hognivagrupp.

Fordndrade utsldppsnivaer paverkar riskerna for mortalitet och morbiditet (sjuklighet).
Fordandrad mortalitetsrisk dr ocksd den ekonomiskt mest betydelsefulla faktorn vid férdndrade
utsldppsnivaer. Vérdet av riskfordndringarna berdknas utifran det skattade virdet av ett
forlorat levnadsar (VOLY), som i sin tur berdknas utifran vérdet av ett s.k. statistiskt dodsfall
(VOSL) (d.v.s. vérdet av en riskminskning som statistiskt sparar ett liv.) En lagre virdering av
levnadsar i hog alder tilldmpas. Viardet av ett statistiskt liv har faststéllts till 13 Mkr i WTP-
studier for riskreduktioner 1 vagtrafiksystemet.

Forslagen till hur kalkylviarden har framtagits av Ingemar Leksell vid Avdelningen for
tillampad miljovetenskap vid Goteborgs universitet pa uppdrag av SIKA; Ekonomisk
vdrdering av luftfororeningar fran trafiken. (Prelimindr rapport till SIKA, 28 januari 1999).
Leksell gor i sin studie en uppskrivning av riskvirdena med faktorn 1,5 med motivet att
hilsofarliga utslapp utgor en patvingad risk — och att sddana risker genomgaende virderas
hogre dn mer "frivilliga” risker, exempelvis 1 trafiken. Denna s.k. sammanhangsfaktor valdes 1
schablonmissigt 1 studien. Sammanhangsfaktorns storlek kan dock diskuteras. SIKA menar
att VOSL bor anvindas okorrigerat (d.v.s. att sammanhangsfaktorn dr lika med 1) (Resultatet
av senare studier visar dessutom att VOSL i1 végtrafiksammanhang &r betydligt hdgre dn det
virde som nu anvénds — vilket givetvis avsevirt skulle fordndra virderingen av effekterna av
fordandrade utsldppsnivéer. Ett virde pa ett statistiskt liv 1 luftféroreningssammanhang hade
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varit onskvirt. En betalningsviljestudie for att faststidlla VOSL for luftféroreningar planerades
inom SHAPE-projektet men genomfordes aldrig (???)).

Virdet av minskad morbiditet har skattats till 16 % av mortalitetsvdrderingen. Detta foljer
antaganden i det s.k. ExternE-projektet (SIKA 1999:6 s.54)

Virdena bestidms 1 tva steg. Forst berdknas ett virde i kronor per exponeringsenhet.
(Exponeringsenhet avser en person som exponeras under ett ar for 1 mikrogram/m3 av ett

visst dmne.)

Tabell X. Viirdering av luftféroreningars lokala effekter

Kr/exponeringsenhet
NO x 1,2
SO2 10
VOC 2
Partiklar 340

Kdilla: BVH 706 (2000-07-01) kap.2 s.47

Diérefter berdknas antalet personer — exponeringsenheter — som ett kg utsldpp motsvarar.
(=O,O29*FV*BO’5; Fv=ventilationsfaktor, B=befolkningens storlek.)

Uppgifter om antalet exponeringsenheter per kg utsldpp har himtats frin SHAPE-projektet .

Virdet i kronor per exponeringsenhet multipliceras med antalet exponeringsenheter och
resultatet motsvarar utsliappsvérdet 1 kronor per kg. De totala effekterna av en fordndring av
utsldppsnivaerna pa titortsniva fis sedan genom att summera vérdet av fordndringen pé
regional och lokal niva.

Metoden for att berdkna de lokala effekterna av luftfororeningar kraver givetvis att man kan
hénfora utsldppen till specifika tétorter. I det fall detta inte &r mojligt foreskriver
berdkningshandledningen att ett schablonvirde for ventilationsfaktor och befolkningsstorlek
anvénds. Den s.k. referenstdtort som salunda skall anvindas utgér fran den genomsnittliga
befolkningsméngden per titort i Sverige, 3900 personer. Ventilationsfaktorn har satts till 1,1.
(BVH 706 (2000-07-01) kap. 2 s.49) De titortsvirden som berdknats enligt dessa
forutséttningar anges nedan.

Tabell X. Tatortsvirden beraknade efter referenstitort

Regional Lokal Totalt Kr/kg
komponent komponent

NO x 60 2 62

HC 30 14 34

Part 0 677 677

SO2 20 29 49

Kdilla: BVH 706 (2000-07-01) kap. 2 .50

I praktiken tillimpas inte den metod som utarbetats for differentiering av lokala
utslappsvérden efter befolkningsstorlek och ventilationsfaktorer i de kalkyler som gors.
Endast fasta tdtortsvirden anvénds. De titortsvirden som 1 praktiken tillimpas (alltsa de
vérden som é&r inlagda i kalkylprogrammet SAMKALK) dr dock inte de som berdknats efter
referenstitort enligt ovan. I stillet anvinds tatortsvarden berdknade efter befolkningsméngd
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och ventilationsforhédllanden i Sodertélje. Dessa védrden lades in i SAMKALK provisoriskt 1
vantan pa en 6versyn som skulle ha gjorts under hosten 1999. (Wieweg 2000) De védrden som
anvénds i de praktiska berdkningarna dr alltsd egentligen bara tilldimpliga i kalkyler for
atgirder som ror Sodertilje eller omrdden med liknande befolkningsméangder och
ventilationsforhéllanden.

Tabell X. Tatortsvirden i SAMKALK

Regional Lokal Totalt Kr/kg
komponent komponent

NO x 60 49 109

HC 30 14 44

Part 0 2300 2300

SO2 20 70 90

Anm. Virdena berdiknade efter befolkningsmdngd och ventilationsfaktor i Sodertdlje

Valet av indata vad géller befolkningsméngd och ventilationsfaktor vid berdkning av
kalkylvirden for en referenstétort &r givetvis inte sjdlvklart. De tétortsvdrden som berdknats
for Sodertélje ar dock betydligt hdgre dn for den referenstédtort som konstruerats utifran
genomsnittlig befolkningsméngd och ventilationsfaktorn 1,1. FOTNOT

FOTNOT: Befolkningsméngd som anvéndes i berdkningarna for Sodertilje; 57 000. Sodertiljes
ventilationsfaktor: 1,0. (SIKA 1999:6 5.57)

Miljoavgifter for tagtrafiken

Innan 1988 forekom inget separat uttag av avgifter for utnyttjandet av infrastrukturen
eftersom kostnaderna ingick i SJ:s totala kostnadsansvar. I KAA-rapporten konstateras dock
att ett avgiftsuttag motsvarande jarnvégstrafikens externa kostnader dr motiverat. (DsK
1985:25.91)

De banavgifter som inférdes genom 1988 érs trafikpolitiska beslut baserades dels pé
marginalkostnadsprisséttning av de rorliga kostnaderna och dels pa ett konkurrensneutralt
finansieringsbidrag for tackning av fasta kostnader. Den fasta avgiften for lok och vagnar
skulle motsvara fordonskostnaderna for lastbilar och bussar. Tillimpningen av dessa principer
sattes dock ur spel p.g.a. fordndrad beskattning inom végtrafikomradet.

Dagens banavgifter baseras pé de principer som presenteras i Banverkets rapport Oversyn av
banavgiftssystemet (BV/P 1997:4). Denna 6versyn genomfordes efter det att riksdagen tagit
beslut om nya principer for banavgiftssystemet (prop. 1997/98:56). Enligt beslutet skall
avgifterna motsvara de samhéllsekonomiska marginalkostnaderna. Fasta avgifter for trafiken
skall darfor inte 1dngre ingd 1 banavgiften.

Den miljoavgift som belastar tagtrafiken debiteras via en speciell dieselavgift. Denna uppgér
till 0,31 kr per liter forbrukat bransle och &r baserad pa de miljoavgifter som infordes 1988.
For fordon med viss avgasrening betalas halv avgift. Hinsyn tas alltsa inte till
emissionsegenskaper inom respektive avgiftsnivaer. Avgiften tar heller ingen hansyn till
skillnader i brénslekvalitet (sammanséttningen av olika &mnen kan variera) och inte heller var
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utslédppen sker. Om avgiften ska fungera som ett effektivt styrmedel méste den dock sta i
relation till de verkliga emissionerna fran olika fordon med héansyn till var de sker.

Externa effekter bor givetvis belastas med samma pris i alla sammanhang. Sdlunda bor de
kalkylviarden som beskriver miljovérden i de samhéllsekonomiska bedomningarna motsvara
de avgifter som belastar trafikanterna 1 syfte att internalisera miljoexternaliteterna. S& ar dock
inte fallet. (Givetvis méste man i de samhéllsekonomiska kalkylerna ta hansyn till de avgifter
som faktiskt betalas for att undvika dubbelrdkningar.)

Hansson har berdknat kostnadsansvaret for jarnvégens luftféroreningar (inkl. CO 2) for ar
1995 till 81 Mkr. Berdkningarna har gjorts utifran dd géllande vérderingar i kr per kg for olika
typer av utsldpp som hirror fran den dieseldrivna tagtrafiken. Hanssons berékningar visar att
tagtrafiken ger upphov till en miljobelastning som motsvarar 2,96 kr per liter forbrukat
brinsle, saledes en betydligt hogre kostnad dn vad som tdcks av dieselavgiften. (Indirekta
emissioner var inte inkluderade i studien.) (Hansson mars 1997 s.75)

Tabell X. Kostnadsansvar for jirnvigens luftfororeningar 1995

Virdering Kr/kg | Utslépp i ton Kostnadsansvar | Kostnadsansvar
(Mkr) (kr) per liter och
amne

NO x 43 1000 43 1,57
HC 17 80 1,4 0,05
SO2 16 52 0,8 0,03
CO2 0,38 71500 27,2 0,99
Partiklar 180 48 8,6 0,32
Summa 81 2,96

Kdlla: Hansson mars 1997 s.75 Anm.: Berdkningarna utgar fran regionala miljévdrden och
27 400 m3 diesel

Med nu aktuella miljovarden blir kostnadsansvaret betydligt hgre. Om 1999 érs
utslappsnivaer relateras till de varderingar som giller idag for regionala utsldpp blir det totala
kostnadsansvaret over 200 Mkr, vilket motsvarar en miljobelastning om minst 7,3 kr per liter
forbrukat brénsle.

Tabell X. Kostnadsansvar for jirnvigens luftfororeningar 1999

Virdering Kr/kg | Utsldpp 1 ton Kostnadsansvar | Kostnadsansvar
(Mkr) (kr) per liter och
amne
NO x 60 1505 90,3 3,24
HC 30 82 2,5 0,09
SO2 20 XXX
CO2 1,50 73 265 109.9 3,95
Partiklar XXX XXX
Summa Minst 7,3

Kdlla: Egna berdkningar. Anm.: Berdkningarna utgdr fran regionala miljovirden och 27

857 m3 diesel

Fran BV miljérapport 1999
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Varje trafikslag méste belastas med samma kostnadsansvar for att inte orsaka snedvridningar.
Att ensidigt infora hogre miljoavgifter i exempelvis jarnvagssektorn dr darfor inte majligt.
Diskrepansen mellan den s.k. dieselavgiften och den miljoavgift som bygger pé accepterade
miljovirden rymmer dock en inkonsekvens. Konsekvensen av de varderingar som bygger pé
politiskt godtagna miljoavgifter vore att hoja miljdavgiften inom jarnvagssektorn. Alternativet
vore att omprdva de miljoavgifter som vérderingarna bygger pd. I den mén kalkylvirdena inte
overensstimmer med miljéavgifterna bor dock detta vara vél motiverat.
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