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Forord

I denna rapport redovisas resultatet av den 6versyn av etappmalen for
transportpolitikens delmél en god miljo som SIKA genomfort i samarbete med
Banverket, Vigverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket, Naturvardsverket, Boverket
och Riksantikvariedmbetet.

Uppdraget innebar att lamna forslag pa uppdaterade etappmal for transportpoli-
tikens delmal en god milj6 med utgdngspunkt 1 det dvergripande malet och de sex
delmalen for transportpolitiken, de miljopolitiska delmélen och dvriga forénd-
ringar som skett 1 omvérlden sedan de nuvarande etappmalen faststdlldes 1998.

Representanter frdn de ovan nimnda myndigheterna har utgjort styrgrupp for
arbetet. For ett par av delomrddena har sérskilda arbetsgrupper bildats.

Samrad har skett med Svenska Kommunforbundet, foretridare for sma och stora
foretag, intresseorganisationer och andra aktorer i samhéllet som ber6rs eller ska
bidra till att mélen uppnds. Samradet har skett genom att ett rapportutkast
skickades ut den 7 februari 2003 och med en remisstid pa drygt tre veckor.

SIKA tolkar uppdraget sa att etappmalens fraimsta uppgift ar att utgora viagledning
for regeringens egen verksamhet. Ansvaret for genomforandet av mélen kan inte
direkt decentraliseras till trafikverken och andra berdrda myndigheter, eftersom
dessa inte forfogar over alla styrmedel som krédvs for att nd malen. Etappmalen har
emellertid betydelse for trafikverken i deras roll som sektorsansvariga. I den
rollen har myndigheterna till uppgift att forse regeringen med beslutsunderlag for
att ta fram atgardsstrategier for att na fastlagda etappmal och att fortlopande
utveckla mélen.

Myndigheterna i styrgruppen ar eniga i de forslag till etappmal som ldggs fram i
denna rapport sa nér som pa en punkt. Det géller forslaget om etappmal for
transportsektorns utsldpp av klimatpaverkande gaser, ddr Naturvardsverket och
Banverket har en annan uppfattning dn det forslag som redovisas i rapporten.
Naturvardsverket har d&ven en annan uppfattning i forslaget till hur &tgirds-
programmet kan se ut for att nd det foreslagna etappmalet for buller.
Naturvardsverket och Banverket redovisar sina uppfattningar i bilaga 4.

Stockholm 1 mars 2003

Staffan Widlert
Direktor
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Sammanfattning

Denna rapport dr en redovisning av det uppdrag som regeringen gett SIKA att i
samarbete med Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket,
Naturvérdsverket, Boverket och Riksantikvarieimbetet se Over och 1dmna forslag
pa uppdaterade etappmal for transportpolitikens delmél om en god miljo.

Utgangspunkter for arbetet var enligt uppdraget det overgripande mélet och
delmalen for transportpolitiken samt de miljopolitiska delmalen. Arbetet skulle
dven beakta andra forandringar som skett i omvirlden sedan de nuvarande
etappmalen faststilldes 1998, t.ex. nya EG-direktiv, strategi for en hallbar
utveckling och erfarenheter av mélstyrning i transport- och miljopolitiken.

Rapporten inleds med en redovisning av vilka utgdngspunkter och avgransningar
vi haft for vara 6vervidganden 1 utformandet av etappmal (kap 2 och 3). Vi har i
kapitel 4 tagit upp transporternas utveckling.

Syftet med att formulera etappmaél dr att markera tidsatta och om mojligt
kvantifierade steg pa viagen mot langsiktiga mal. De bor ge uttryck for politiska
prioriteringar pd kort och medelldng sikt. Etappmalen ska dirigenom kunna vara
utgangspunkt for planering, genomférande och uppfoljning av konkreta atgérder.

Etappmaélens fraimsta uppgift ar att utgora vigledning for regeringens egen
verksamhet. Ansvaret for att genomfora malen kan inte direkt decentraliseras till
trafikverken och andra berérda myndigheter, eftersom dessa inte forfogar 6ver
alla styrmedel som krdvs for att nd malen. Etappmélen har emellertid betydelse
for trafikverken 1 deras roll som sektorsansvariga. I den rollen har myndigheterna
till uppgift att forse regeringen med beslutsunderlag for att ta fram
atgirdsstrategier for att néd fastlagda etappmal och att fortlopande utveckla malen.

I direktiven till foreliggande uppdrag, som alltsa ar avgrinsat till delmalet om en
god miljo, formulerar regeringen ett antal krav pé de efterfrdgade etappmélen. De
ska

- vara avstdmda mot varandra och realistiska

- vara av overgripande karaktér

- vara tydligt kvantifierade och tidsatta (i den utstrdckning det dr lampligt)

- bidra till att miljépolitikens delmél uppnas (inklusive klimatmalet).

Vi har 1 uppdraget valt att koncentrera insatserna pa att utreda etappmal for sadana
miljoeffekter dar omfattande atgérder kan forutses krévas inom transportsektorn
eller transportutvecklingen &r av stor betydelse for att beslutade miljomal ska
kunna uppnés och dér etappmaélens roll inte redan hanteras genom géllande
lagstiftning.
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I kapitel 5—12 redovisas en genomgéng av behov och forutséttningar for att

formulera etappmal for olika omrdden. Dessa omraden dr av olika karaktér, och
lampligheten av att anvinda etappmal som styrform varierar. Vi har utgitt fran
foljande kriterier for att ett omrdde ska vara lampat for etappmal som styrform:

Nér miljobelastningen fran transportsektorn dr en dominerande killa och har
stor betydelse for att klara miljokvalitetsmalet och transportutvecklingen har
betydelse for mojligheten att na mélet.

Omréadet lampar sig for mélstyrning.

Mal kan formuleras pé en sadan dvergripande niva att det kan vara végledande
for regeringens verksamhet och inte direkt kan vidarebefordras till de
sektorsansvariga myndigheterna.

Med dessa kriterier har vi bedomt att etappmal ar [dmpligt som styrform for tre av
de genomgéangna omrddena: klimatpaverkande gaser, buller i bostadsmiljé samt
natur- och kulturmiljo.

Vi anser att de 6vriga omradena dr minst lika viktiga. Vi har dock bedomt att
andra styrformer &r lampligare for dessa omréaden.

Vi har delat in véra forslag i foljande kategorier:

1.

2.

Etappmal som kan vara kvantifierade eller utformade som processmal.

Etappmal bedoms inte kunna tillféra ngot utdver tillimpning av gillande
lagstiftning, varfor det hdnvisas till sadan lagstiftning.

Trenden pekar mot att det miljopolitiska delmalet kommer att klaras med
redan fattade beslut. Den regelbundna uppfoljningen av delmaélet fir visa om
ytterligare atgérder ar befogade. Nagot etappmal foreslas darfor inte tills
vidare.

Ansvaret for att miljomalen nés kan direkt hdnforas till trafikverken, som
forfogar over de atgarder som kravs. Malen kan darfor riktas direkt till
respektive verk i sin roll som sektorsansvarig myndighet.

Efter att ha diskuterat de olika omradena i kapitel 5—12 utifran ovanstdende
kriterier har vi kommit fram till f6ljande forslag:

SIKA Rapport 2003:2
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Forslag till etappmal som ar kvantifierade eller utformade som
processmal

Klimatpaverkande gaser

e Ar2010 #r utslippen av klimatpéverkande gaser frin transportsektorn hdgst
tio procent hogre &n ar 1990.

e Ar 2020 har utslippen minskat med minst tio procent jAimfort med ar 1990

Ett forbattrat underlag for bordeférdelning mellan sektorer tas fram infor
kontrollstationen ar 2004, da &dven etappmalen for transportsektorn omprovas.

Buller i bostadsmiljé

e Ar 2010 ska antalet utsatta personer som exponeras dver riktviirdena inomhus
1 bostdder minska med fem procent jamfort med 1998. Inriktningen ska vara
effektivaste reduktion av storningar och ingen ska utsittas for oacceptabelt
buller inomhus.

Etappmaélet kan nds genom en kombination av foljande atgardsprogram:

1. Ett riktat program omfattande de byggnader for boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentnivd och déréver inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalniva och ddrdver inomhus nattetid mer &n fem génger/natt.
Atgirderna ska i forsta hand leda till begrinsningar i inomhusnivaer till under
géllande riktvirden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

2. Ett sarskilt program for emissionsbegriansning for enskilda fordon/farkoster
och beldggningar/réls samt tystare framforande av fordon/farkoster.
Programmet bor upprittas ar 2004 och paborjas ar 2005.

3. Ett program for 6kad bullerhdnsyn vid
a. trafikpaverkande atgéarder
b. planering av fysiska atgérder i samhéllet.
Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad for samhéllets aktorer bor
finnas och vara i anvindning &r 2005.

Forutom étgérdsprogrammen bor forskning och utveckling av matt och metoder
for bestdmning av bullerstérningar genomforas liksom ytterligare mojligheter att
minska emissionerna fran fordon, dick och beldggningar. Detta skulle gora det
mojligt att utforma effektivare atgérder mot stérningar och att kunna folja upp
utvecklingen av bullerstérningarna fran &r 2008 om utvecklingen prioriteras.
Kostnaden kan uppskattas till minst 20 miljoner kr.
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Programmen inklusive métt och metodutvecklingen kostar omkring 2 500
miljoner kr att genomf6ra. Den samhillsekonomiska nyttan genom minskning av
storningar och andra effekter uppskattas till 500—800 miljoner kr/ar.

Regeringen har gjort bedomningen att man i1 dag med tillgédngliga kunskaper och
resurser endast kan uppnd en minskning av bullret med fem procent. Regeringen
kommer dock att noga f6lja utvecklingen och ambitionen &r att kunna na ett mal
om minskning med tio procent till &r 2010. Med atgardsnivan skirpt med 3 dBA
och overtrddelsenivan skérpt fran fem ganger/natt till tre gdnger/natt kan tio
procent minskning nds samtidigt som stdrningarna kan forvintas minska pa ett
effektivt sitt. De skérpta nivaerna berdknas kosta 1 800 respektive 600 miljoner,
totalt omkring 2 400 miljoner kr extra. Marginalnyttan berdknas till 400-600
miljoner kr/ar.

Natur- och kulturmiljén

e Senast dr 2005 ska en metod for att systematiskt hantera natur- och kultur-
virden inom transportinfrastrukturen vara inford.

e Senast ar 2007 ska transportsektorn ha formulerat ambitionsnivéer for niar och
1 vilken grad kvalitetskraven for natur- och kulturviarden ska vara uppfyllda
for sdvil nyinvesteringar, befintliga anldggningar och drift.

Det forsta etappmalet foreslds utgora ett forsta steg mot det 6vergripande malet
och anger att ett gemensamt system, eller en gemensam metod, har tagits fram och
implementerats i respektive trafikverks langsiktiga atgardsplanering samt for drift
och underhall. Metoden bor anvédndas sévil 1 den formella beslutsprocessen enligt
miljobalken och respektive speciallagstiftning som i den kommunala dversiktliga
fysiska planeringen.

Malet dr formulerat bl.a. mot bakgrund av det projekt som Vigverket har bedrivit
i samverkan med de andra trafikverken, Naturvardsverket, Riksantikvarieambetet
och Boverket for att utveckla kvalitetskrav och kriterier for transport-
infrastrukturens anpassning till natur- och kulturvirden.'

Det andra etappmaélet anger vid vilken tidpunkt respektive trafikverk ska ha
formulerat en ambitionsniva for nar kvalitetskraven, dvs. de mal som
konkretiseras enligt foregdende avsnitt, for natur- och kulturvirden ska vara
uppfyllda.

Vigverket ér det trafikverk som kommit langst 1 arbetet med att formulera
kvalitetskrav och kriterier for infrastrukturens anpassning till natur- och
kulturmiljéer. De fortsatta insatserna ska goras for att klarlagga behovet av
atgdrder 1 forhallande till kriterierna. Det &r vidare avsikten att, allteftersom
bristerna gentemot kraven blir kidnda, formulera mal f6r nér och for hur stor andel
av véagnatet som kriterierna ska vara uppfyllda. Vigverket bedomer att man ar
2007 ska ha tillrackligt underlag for att kunna formulera en ambitionsniva for hur
stor andel av nyinvesteringar, befintliga vignitet respektive driftomrddena som

' Mdl och mdtt for natur- och kulturvirden, Vigverket, publikation 2001:50
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ska uppfylla kvalitetskraven for natur- och kultur. Erfarenheterna fran vigsektorn
bor kunna dverforas dven till 6vriga trafiksektorer.

Gallande lagstiftning ar den lampligaste styrformen

Luftkvalitet

Etappmal bedoms inte 6ka mojligheterna att leva upp till efterstrdvad luftkvalitet
utover tillimpning av motsvarande miljokvalitetsnormer. Nagra nya etappmal
foreslds darfor inte. Miljokvalitetsnormen for kvévedioxid bor kompletteras med
en malniva for &r 2010, varvid utgangspunkten bor vara det av riksdagen
faststéllda miljopolitiska delmélet for kvavedioxid.

De miljopolitiska delmalen uppnas utan ytterligare atgarder

Kvéveoxider, svaveldioxid och flyktiga organiska &mnen

Med hinsyn till att trenderna for utslapp av kvaveoxider, svaveldioxid och
flyktiga organiska &mnen pekar mot att de miljopolitiska delmalen kommer att
klaras med redan fattade beslut foreslér vi inte ndgra nya etappmal for
transportsektorns utsldpp av kvidveoxider, svaveldioxid eller flyktiga organiska
dmnen.

Utvecklingen bor dnda foljas sa att eventuella fordndringar av trenderna kan
upptickas. Om det visar sig att de miljopolitiskt uppsatta delmalen inte kommer
att nés till 2010 bor regeringen ge SIKA i uppdrag att tillsammans med berdrda
myndigheter utforma nya etappmal.

Det kan finnas synnerliga skl att snarast sl fast hur sjofartens miljo- och
transportstatistik ska foljas upp. Beslutet bor ske i samrad mellan SIKA,
Naturvardsverket och Sjofartsverket. Aven prognoserna bor ses dver.

Det bor emellertid formuleras ett sérskilt mél for sjofartens svaveldioxidutslipp,

s snart som man slagit fast hur sjofartens utslappsstatistik ska foljas upp, dock
senast den 31 december 2003.

Malen riktas direkt mot trafikverken

Giftfria kretslopp

e [l en forsta etapp ska hdlso- och miljérisker vid anvdndning av material och

kemikalier inom respektive transportslag fortlopande minska fram till ar 2010.

Malet géller respektive verk i sin roll som sektorsansvarig myndighet. En
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strategi med atgdrder och indikatorer for detta arbete ska tas fram av
trafikverken och faststéllas senast ar 2005.

Resurssnala kretslopp

e [ en forsta etapp ska inom respektive transportslag energi- och
materialeffektivitet fortlopande 6ka fram till 2010. Malet géller respektive
verk i sin roll som sektorsansvarig myndighet. En strategi med atgéarder och
indikatorer for detta arbete ska tas fram av trafikverken och faststéllas senast
2005.

Fysisk planering och malkonflikter

En viktig frdga ér i vilken mén atgarder for att na ett etappmal samverkar med
eller motverkar strdvanden att na andra miljopolitiska eller transportpolitiska mal.
En del sddana avvdgningar sker inom ramen for den fysiska planeringen. Denna
planering ar ett viktigt medel for att gora samlade bedémningar av och
avvigningar mellan transportinfrastrukturens behov av mark och dess
miljokonsekvenser och 6vrig markanvandning. Darfor bor ett programarbete
paborjas som ger underlag till att pa sikt (ar 2005) utveckla ett etappmal i form av
ett processmal. Ett sadant mal bor ange att beslut om transportanlaggningar bor
behandlas och konsekvensbeddmas i regionplan och/eller i den kommunala
oversiktsplanen. Programarbetet kan lampligen samordnas med arbetet med att i
svensk lagstiftning och tillimpning implementera EG-direktivet (2001/42/EG) om
konsekvensbeddmningar av vissa planer och program.

Avstamda etappmal

Underlag for avvigningar pd samhillsekonomisk grund har tagits fram i flera
andra sammanhang, bl.a. i den utredning som utgjorde underlag for
miljomaélspropositionen. Det visar sig dock vara mycket svart att fa fram relevanta
atgirdskostnader for ménga av de atgarder som dr aktuella inom transportsektorn.
Eftersom underlaget for att formulera etappmaél, som dr avvigda pa
samhéllsekonomisk grund, ar bristfalligt bor de regelmaissigt ses dver och vid
behov revideras nédr det kommer fram ny information. Ny information kan avse
olika dtgirders kostnader och effekter, men den kan ocksa gilla i vilken mén den
politik man faktiskt varit beredd att genomfora leder mot maluppfyllelse.
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1 Inledning

1.1 Uppdraget

Regeringen har gett SIKA i uppdrag” att i samarbete med Banverket, Vigverket,
Sjofartsverket, Luftfartsverket, Naturvardsverket, Boverket och
Riksantikvariedmbetet se dver och ldmna forslag pd uppdaterade etappmal for
transportpolitikens delmél om en god miljo.

SIKA fick uppdraget i juni 2002 och det ska redovisas till regeringen senast den
31 mars 2003.

1.2 Organisationen

SIKA bjod in samarbetsparterna till ett forsta mote 1 augusti 2002, da det bildades
en styrgrupp bestdende av representanter fran samtliga myndigheter. Vid samma
mote beslutades det om att utse personer till tvé arbetsgrupper, en for bullerfragor
och en for resursanvéndningsfragor. En arbetsfordelning betrdffande dvriga
delomraden bestimdes ocksé. Dérefter bildades dven en arbetsgrupp for natur-
och kulturmiljén.’ Underlagsrapporterna frén arbetsgrupperna finns tillgingliga pa
SIKA:s hemsida.

Enligt uppdraget borde samrad ske med Svenska Kommunforbundet, foretradare
for smé och stora foretag, intresseorganisationer och andra aktorer i samhéllet som
berdrs eller ska bidra till att mélen uppnas. Vid sitt forsta mote enades styrgruppen
om att det foreskrivna samrédet skulle ske genom att skicka ett rapportutkast till
berdrda organisationer for synpunkter. I borjan av februari 2003 skickades saledes
ett rapportutkast ut for samrad enligt den lista som finns i bilaga 3. I samma bilaga
kan man dven utldsa vilka som har 1dmnat synpunkter.

1.3 Rapportens disposition

Inledningsvis i kapitel 2 redogor vi for utgdngspunkterna for uppdraget. Bland
annat redovisar vi hur SIKA ser pa etappmalens roll i transportpolitiken. I kapitlet
redovisar vi dven den kategorisering av malomraden som vi sedan utgér frén i
rapporten. Kapitel 3 tar upp avgransningsfragor och kapitel 4 ar en beskrivning av
hur transporterna kan komma att utvecklas till framfor allt 2010, men dven med en

% Se bilaga 1.
? Se bilaga 2 for att se vilka representanter som ingtt i styrgruppen och arbetsgrupperna.
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utblick till 2020. I kapitlen 5—12 redovisas sedan behoven och forutsittningarna
for att formulera etappmal for olika omraden. Kapitelindelningen utgér i huvudsak
frdn dagens etappmaélsstruktur. Kapitel 10 behandlar buller 1 bostadsmilj6 och
tysta miljoer diskuteras i kapitel 12 som behandlar natur- och kulturmiljon.
Kretsloppsanpassning behandlas i kapitel 11 om giftfria och resurssnala kretslopp.
I kapitel 13 tar vi upp samhaéllsplanering och méalkonflikter.
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2 Utgangspunkter for uppdraget

Utgdngspunkter for arbetet ska enligt uppdraget vara det dvergripande malet och
delmalen for transportpolitiken samt de miljopolitiska delmalen. Arbetet bor dven
beakta andra fordndringar som skett i omvérlden sedan de nuvarande etappmaélen
faststilldes 1998, t.ex. nya EG-direktiv, strategi for en hallbar utveckling och
erfarenheter av malstyrning i transport- och miljopolitiken.

Inledningsvis 1 detta kapitel, avsnitt 2.1, gor vi en genomgéang av
utgangspunkterna utifrén transportpolitiken. I avsnitt 2.2 beskrivs
utgangspunkterna utifrdn miljomaélspropositionen (2000/01:130) och 1 avsnitt 2.3
gillande lagar. Ovriga utgdngspunkter sdsom klimatpropositionen och EG-
direktiv redogor vi for under de kapitel dér de &r aktuella. I avsnitt 2.4 diskuterar
vi malstyrningens och etappmaélens roll. Slutligen redovisar vi i avsnitt 2.5 den
kategorisering av malomraden som vi sedan diskuterar vara forslag utifran.
Avgransningsfragor redovisas i kapitel 3.

2.1 Det 6vergripande transportpolitiska malet och
delmalen

Regeringen lade fast riktlinjer for transportpolitiken 1 Transportpolitik for en
hallbar utveckling (prop. 1997/98:56). Det 6vergripande mdlet ér att sikerstélla
en samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning for
medborgarna och néringslivet i hela landet.

Delmadlen ir:

Ett tillgdngligt transportsystem

En hog transportkvalitet

En séker trafik

En god milj6

En positiv regional utveckling

Ett jadmstallt transportsystem (prop. 2001/02:20)

Delmalet En god miljo innebér att transportsystemets utformning och funktion ska
anpassas till krav pa en god och hélsosam livsmiljo for alla, dar natur- och
kulturmiljo skyddas mot skador. En hushallning med mark, vatten, energi och
andra naturresurser ska frimjas.

Till delmalet En god miljo finns ett antal etappmdl som regeringen har fastslagit.
Dessa kommer att redovisas under respektive kapitel.
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I regeringens infrastrukturproposition (2001/02:20) anges att utvecklingen av
transportsystemet bor leda till ett transportsystem som bidrar till en langsiktigt
hallbar utveckling. Det innebér att utgangspunkter for den fortsatta planeringen
bor vara det 6vergripande malet, de langsiktiga delmélen och principerna for
transportpolitiken som riksdagen beslutade om 1998 samt de 15
miljokvalitetsmélen med tillhdrande delmal.

2.2 Miljokvalitetsmalen

I enlighet med propositionen 1997/98:145 Svenska miljomal (bet 1998/99:MJU6,
rskr. 1998/99:183) dr regeringens overgripande mal for det miljopolitiska arbetet
att till ndsta generation kunna ldmna 6ver ett samhélle dir de stora
miljoproblemen i Sverige dr 10sta. Vidare faststdlldes 15 miljokvalitetsmal, for
vilka det har angetts generationsmal, dvs. vilket miljétillstand som ska uppnés
inom en generation. Dessa bdr, enligt propositionen, utformas med utgdngspunkt i
fem grundldggande viarden, som innebar:

att frimja manniskors hilsa

att ta tillvara kulturmiljon och de kulturhistoriska vérdena
att viarna den biologiska mangfalden och naturmiljén

att bevara ekosystemens langsiktiga produktionsférméga
att trygga en god hushéllning med naturresurserna.

I propositionen 2000/01:130 Svenska miljomdl — delmal och dtgdrdsstrategier
foreslog regeringen ett antal delmdl till de nationella miljokvalitetsmalen. Aven
dessa har riksdagen faststéllt. I propositionen skriver regeringen att regionala och
lokala mél samt sektorsmal utvecklas vid behov med utgdngspunkt 1 mél
beslutade av riksdagen.

I propositionen 2000/01:130 skrivs det att foljande strategier ska vara vigledande
1 arbetet med att uppna miljokvalitetsmélen:

1. En strategi for effektivare energianvindning och transporter — for att minska
utsldppen fran energi- och transportsektorerna.

2. En strategi for giftfria och resurssnala kretslopp som innefattar en
miljoorienterad produktpolitik — for att skapa energi- och materialsnala
kretslopp och for att minska de diffusa utsldppen av miljogifter.

3. En strategi for hushallning med mark, vatten och bebyggd milj6é — for 6kad
hénsyn till biologisk méngfald, kulturmiljé och ménniskors hélsa, for god
hushéllning med mark och vatten, miljoanpassad fysisk planering och hallbar
bebyggelsestruktur.

Riksdagen uttrycker via propositionen att alla i samhillet har ansvar for arbetet for

en ekologiskt hallbar utveckling och for stravan att uppna de nationella
miljokvalitetsmalen.
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Den forsta strategin ar framst till for att uppna miljokvalitetsmalen Frisk luft,
Bara naturlig forsurning och Begrdnsad klimatpdverkan samt vissa delméal under
Ingen 6vergddning och God bebyggd miljo.

Den andra strategin syftar framst till att uppnéd miljokvalitetsmélen Gififri miljo,
Ingen overgédning, Begrdnsad klimatpdverkan och Skyddande ozonskikt. Den
bidrar dven till att uppna vissa delmal under miljokvalitetsmélet God bebyggd
miljé.

Den tredje strategin syftar framst till att uppna miljokvalitetsmélen Levande sjoar
och vattendrag, Grundvatten av god kvalitet, Hav i balans samt levande kust och
skdrgard, Myllrande vatmarker, Levande skogar, Ett rikt odlingslandskap,
Storslagen fjdllmiljo och God bebyggd miljé.

Regeringen skriver vidare att for att de uppstidllda malen ska nés &ar det viktigt att
de dtgirder som vidtas dr samordnade och effektiva.

2.3 Gaillande lagstiftning och maéjliga atgarder

I miljobalken (1998:808), som trddde i kraft 1 januari 1999, anges att det
overgripande malet &r att frimja en hallbar utveckling som innebér att nuvarande
och kommande generationer tillforsdkras en hdlsosam och god milj6. De av
riksdagen faststéllda miljomalen &r bl.a. avsedda for att tjina som ledning vid
tillampning av miljobalken. Av miljobalkens tilldampningsomréade foljer att
miljobalken géller for verksamheter &ven om dessa samtidigt ar reglerade i andra
lagar som t.ex. viglagen, lagen om byggande av jarnvig (banlagen) och
luftfartslagen. De verksamheter som viglagen, banlagen och luftfartslagen
reglerar har genom bl.a. buller och luft- och markféroreningar en sadan
miljopéverkan att miljobalken ar tillaimplig.

Plan- och bygglagen (PBL) innehéller regler for fysisk planering och byggande.
Portalparagrafen anger att lagens bestimmelser bl.a. ”syftar till att frimja en
samhéllsutveckling med jdmlika och goda sociala levnadsforhdllanden och en god
och langsiktigt hallbar livsmiljo for minniskorna i dagens samhélle och for
kommande generationer”. PBL:s 2 kapitel redovisar allmédnna intressen som ska
beaktas vid planldggning och lokalisering av bebyggelse, bl.a. att mark och
vattenomréden ska anvindas for de andaméil de ar mest ldmpade for och att
hinsyn ska tas till natur- och kulturviarden och annan omgivningspéverkan.
Linsstyrelserna ska, enligt PBL 12 kapitel, prova kommuns beslut att anta, dndra
eller upphéva en detaljplan eller omradesbestimmelser, om riksintressen patagligt
kan skadas eller det kan befaras att beslutet innebér att en bebyggelse eller
anldggning blir oldimplig med hinsyn till de boendes och 6vrigas hilsa. Om sé ar
fallet ska lansstyrelsen upphdva kommunens beslut. Miljomalen far anses vara
konkretiseringar och uttolkningar av de materiella bestimmelserna i PBL.
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Begreppet delmal anvands pa olika satt i transportpolitiken och
miljopolitiken. Sa har kan malstrukturen i de bada propositionerna
sammanfattas:

Transportpolitiska mal:

Overgripande mal om samhallsekonomisk effektivitet och langsiktig
héllbarhet.

Delmal inom sex omraden, langsiktiga och allmant hallna.
Etappmal, tidsatta och (om mojligt) kvantifierade.

Miljopolitiska mal:

Miljékvalitetsmal inom femton omraden.
Generationsmal, langsiktiga, ej kvantifierade.
Delmal, tidsatta och kvantifierade.

2.4 Etappmalens roll i transportpolitiken

Vad ar etappmal?

Transportpolitikens sex delmal dr langsiktigt inriktade med formuleringar som ar
allméint héllna. For att konkretisera delméalen har regeringen lagt fast ett antal
tidsbundna etappmal (prop.1996/97:56). SIKA har darefter haft regeringens
uppdrag att foresla kompletterande och uppdaterade etappmal. Uppdraget
redovisades i rapporten Vidareutveckling av de transportpolitiska mdlen (SIKA
Rapport 2000:1). Dér finns en utforlig redovisning av SIKA:s syn pa etappmalens
roll.

Syftet med att formulera etappmaél dr att markera tidsatta och om mojligt
kvantifierade steg pa viagen mot langsiktiga mal. De bor ge uttryck for politiska
prioriteringar pd kort och medelldng sikt. Etappmalen ska dirigenom kunna vara
utgangspunkt for planering, genomférande och uppfoljning av konkreta atgérder.

Etappmaélens fraimsta uppgift ar att utgora vigledning for regeringens egen
verksamhet. Ansvaret for att genomfora mélen kan inte direkt decentraliseras till
trafikverken och andra berérda myndigheter, eftersom dessa inte forfogar 6ver
alla styrmedel som krdvs for att nd malen. Etappmélen har emellertid betydelse
for trafikverken 1 deras roll som sektorsansvariga. I den rollen har myndigheterna
till uppgift att forse regeringen med beslutsunderlag for att ta fram
atgirdsstrategier for att néd fastlagda etappmal och att fortlopande utveckla malen.

I direktiven till foreliggande uppdrag, som alltsa dr avgrinsat till delmalet om en
god miljo, formulerar regeringen ett antal krav pé de efterfrdgade etappmélen. De
ska

- vara avstdmda mot varandra och realistiska

- vara av overgripande karaktar

- vara tydligt kvantifierade och tidsatta (i den utstrackning det &r lampligt)

- bidra till att miljépolitikens delmél uppnas (inklusive klimatmalet).

SIKA Rapport 2003:2
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Avstamda etappmal

Kravet att etappmalen ska vara avstdmda far ses mot bakgrund av det
Overgripande transportpolitiska mélet om att sékerstdlla en samhéllsekonomiskt
effektiv och langsiktigt hallbar transportforsorjning. Samhéllsekonomisk
effektivitet innebar att etappmalen bor baseras pa uppgifter om de
samhéillsekonomiska kostnader och nyttor som &r forknippade med att nd malen. I
begreppet langsiktigt hallbar ligger att savél ekologisk och social som ekonomisk
hallbarhet ska beaktas.

For att uppnd samhéllsekonomisk effektivitet bor uppgifter om atgirdskostnader
ligga till grund ocksa i de fall ett givet miljomal ska fordelas mellan olika
sektorer. Ett tydligt exempel pa detta dr det av riksdagen beslutade mélet att
minska de svenska utslédppen av viaxthusgaser med fyra procent. Eftersom
effekterna av utsldppen ér oberoende av var utslappen sker, bor
utslippsminskningarna i forsta hand ske dir kostnaderna #r ligst. Aven andra
aspekter dn samhéllsekonomisk effektivitet har betydelse for avvigningen mellan
olika sektorer, till exempel hénsyn till svensk industris konkurrenskraft.

Underlag for avvéigningar pa samhéllsekonomisk grund har tagits fram i flera
andra sammanhang, bl.a. i den utredning som utgjorde underlag for
miljomalspropositionen. Det visar sig dock vara mycket svart att fa fram relevanta
atgirdskostnader for ménga av de dtgéarder som dr aktuella inom transportsektorn.
Befintligt material 4r darfor mycket bristfalligt och kan knappast ligga till grund
for ndgra detaljerade berdkningar. Etappmalen méiste baseras pa dagens kunskaper
och bedomningar. Enligt direktiven till uppdraget ska hinsyn ocksa tas till
tillgdngliga resurser, tekniska mojligheter, miljoforutséttningar och internationella
ataganden.

Eftersom underlaget for att formulera etappmal, som dr avvigda pa
samhéllekonomisk grund, &r bristfélligt, bor de regelméssigt ses dver och vid
behov revideras nér det kommer fram ny information. Ny information kan avse
olika atgérders kostnader och effekter, men den kan ocksé gélla i vilken mén den
politik man faktiskt varit beredd att genomfora leder mot maluppfyllelse.
Revidering av etappmal kommenteras ytterligare under respektive avsnitt.

Man kan ocks4 stélla sig frigan om etappmal i alla ssmmanhang ar lamplig som
styrform. Om de &r avvigda med hinsyn till samhéllsekonomisk effektivitet, bor
samma effekt kunna nds genom att implementera styrmedel (prisséttning,
investeringsbeslut m.m.), som &r baserade pa uppgifter om trafikens externa
marginalkostnader. Detta forutsétter att man har god kunskap om effekterna av
olika transportpolitiska beslut och véljer att Gverlata beslut om vilka anpassningar
som ska goras till individer och féretag. Om man ocksé anser sig veta vilken
avvagning mellan olika atgérder som &r den rétta, bor regleringar och normer vara
det idealiska styrinstrumentet. Etappmal kan sdgas vara en medelvdg mellan de
bada styrformerna marginalkostnadsprisséttning och reglering. Verkligheten
kinnetecknas av att kunskaperna om effekter och underlag for avviagning mellan
atgarder ar ofullstindiga. Etappmalen har den positiva effekten att de framlockar
en systematisk sokning och analys av olika atgérder som kan leda i riktning mot
de langsiktiga malen.
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Etappmal av olika slag

For flera miljofragor ar det forhallandevis latt att hitta matt for att uttrycka
etappmal i kvantitativa termer. Det géller t.ex. utsldpp av luftfororeningar och
bullerstorningar. I en del andra fall kan det vara svarare, t.ex. anldggningars
inverkan pa kultur- och naturmiljon. I sddana fall kan det vara lampligare att
uttrycka etappmalen som processmal, dvs. mal f6r hur en fraga ska hanteras i
planeringsprocessen.

Etappmalens koppling till miljokvalitetsmalen

Malomraden fér delmalet En god miljé
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Hav i balans/levande kust och skargard ° ° °
Myllrande vatmarker ° °
Levande skogar °
Ett rikt odlingslandskap °
Storslagen fjallmiljé ° °
God bebyggd miljé ° ° °

Figur 2.1. Samband, som har beaktats i denna rapport, mellan nationella
miljokvalitetsmal och malomraden i det transportpolitiska delmalet om en god
miljo.

I direktiven till uppdraget pekar regeringen pa kopplingen mellan miljopolitikens
delmal och transportpolitikens etappmal genom att sla fast att transportsektorn bor
bidra till att miljopolitikens delmal uppnés. Detta géller 4ven det nationella
klimatmaélet. De miljopolitiska delmélen har dérfor utgjort den huvudsakliga
utgdngspunkten vid diskussionen om transportpolitiska etappmal i de foljande
kapitlen. De miljopolitiska delméalens tidshorisont dr &r 2010, vilket ocksé fatt bli
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styrande for formuleringen av etappmal. I vissa fall har mer langsiktiga utblickar
gjorts med utgadngspunkt i de langsiktiga miljokvalitetsmalen (generationsmalen).

Figur 2.1 visar inom vilka miljokvalitetsmal det finns delmal som har beaktats i
denna utredning. Transporternas miljopaverkande roll varierar mellan olika
miljéfragor, varfor dtgirder i transportsektorn har olika stor betydelse beroende pa
vilket miljoproblem som avses.

Miljokvalitetsmal utformas i olika sammanhang &ven pa regional niva. Dessa mal
kan variera mellan olika 1dn beroende p& miljo6forutséttningar och ambitioner, och
de kan ddrmed avvika fran de nationella mélen. Det innebér ocksa att summan av
de regionala malen inte nddvéandigtvis dverensstimmer med de nationella. Om
transportpolitiska etappmal pd nationell niva utformas sé att de &r avstimda mot
de nationella miljokvalitetsmalen, kan de ddrigenom komma i konflikt med
regionala miljomal. P4 regional niva upplevs detta ibland som ett hinder att na de
egna regionala miljomalen. Det dr dirfor angeldget att det finns en konsistens
mellan mal pa olika nivéer.

Erfarenheter av malstyrning

Enligt direktiven till detta uppdrag bor de erfarenheter som finns av malstyrning
nationellt och internationellt i transport- och miljopolitiken beaktas. Eftersom
etappmaélens roll ér att utgora véigledning for regeringens verksamhet inom detta
omrade, bor styrningen i detta fall avse i vilken mén etappmaélen har betydelse for
vilka beslut regeringen fattar.

Emin Tengstrom gor i rapporten On the Road Towards Environmental
Sustainability (Aalborg, 1998) en jamforelse mellan svensk, dansk och hollandsk
transportpolitik. En viktig ingrediens i de jdimforda landernas transportpolitik dr
en uppsittning mal. I rapporten konstateras att man, pd ndgot undantag nir,
misslyckats med att nd mélen. Utvecklingen gar i flera fall i en annan riktning n
vad malen anger. Flera forklaringar till misslyckandena ges liksom forslag till
végar att vrida utvecklingen i riktning mot malen. Nir det géller regeringarnas roll
pekar Tengstrom pa att man inte har analyserat konflikter mellan miljomal och
andra transportpolitiska méil, att man inte har insett att inférande av miljomal i
transportpolitiken krdver en ny uppséttning styrmedel och att man inte har
analyserat svarigheterna att implementera styrmedel som kan leda till att de
faststéllda miljdmalen uppnaés.

Hur manga etappmal?

Vi har i detta uppdrag valt att koncentrera insatserna pd att utreda etappmal for
sddana miljoeffekter dar omfattande atgérder kan forutses krdvas inom
transportsektorn eller dér transportutvecklingen &r av stor betydelse for att
beslutade miljomal ska kunna uppnas och etappmaélens roll inte redan hanteras
genom gillande lagstiftning.

Négra av miljopolitikens delmél har beddmts kunna uppnas utan att nagra
ytterligare atgérder behover vidtas. Det géller exempelvis utsldppen av
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svaveldioxid. Miljokvalitetsnormerna for utomhusluft kan aktualisera
atgdrdsprogram i de fall gransvdrdena bedoms kunna overskridas. Etappmal skulle
1 dessa fall inte ha ndgon funktion utdver miljokvalitetsnormerna, savida inte
normerna anses ha for 14g ambitionsnivd. Dessa fragor behandlas ndarmare under
respektive kapitel.

2.5 Kategorisering av malomraden

I kapitel 5-12 redovisas en genomgéng av behov och forutséttningar for att

formulera etappmal for olika omraden. Dessa omréden ér av olika karaktér, och
lampligheten av att anvdnda etappmél som styrform varierar. Vi har utgatt fran
foljande kriterier for att ett omrade ska vara lampat for etappmél som styrform:

e Nir miljobelastningen fran transportsektorn dr en dominerande killa och har
stor betydelse for att klara miljokvalitetsmalet och transportutvecklingen har
betydelse for mojligheten att nd malet.

e Omréadet lampar sig for mélstyrning.

e Mal kan formuleras pa en sddan Gvergripande niva att det kan vara végledande
for regeringens verksamhet och inte direkt kan vidarebefordras till de
sektorsansvariga myndigheterna.

Med dessa kriterier har vi bedomt att etappmal ar lampligt som styrform for tre av
de genomgangna omrédena: klimatpaverkande gaser, buller i bostadsmiljé samt
natur- och kulturmiljo.

Detta innebdr inte att vi anser att de ovriga omradena &r mindre viktiga. Vi har
dock bedomt att andra styrformer ar ldmpligare for dessa omraden.

Vi har delat in vara forslag i foljande kategorier:
1. Etappmal som kan vara kvantifierade eller utformade som processmal.

2. Etappmal bedoms inte kunna tillféra nagot utover tillimpning av géllande
lagstiftning, varfor det hdnvisas till sadan lagstiftning.

3. Trenden pekar mot att det miljopolitiska delmalet kommer att klaras med
redan fattade beslut. Den regelbundna uppfoljningen av delmélet far visa om
ytterligare atgdrder dr befogade. Nagot etappmaél foreslas darfor inte tills
vidare.

4. Ansvaret for att miljdmalen nas kan direkt hanforas till trafikverken, som

forfogar 6ver de atgérder som krévs. Malen kan dérfor riktas direkt till
respektive verk i sin roll som sektorsansvarig myndighet.
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3 Utgangspunkter for avgransning

3.1 Rapporteringskrav

Gillande transportpolitiska etappmaél for koldioxid, svaveldioxid, kvidveoxider och
kolviten &r formulerade som procentuella mal. Etappmalen avser vagtrafik,
jarnvig, civilt flyg och sjofart. Varken militért flyg eller olika former av
arbetsfordon och terrdngfordon ingar i malen. Vidare avser etappmalen de
nationella utsldppen, dvs. utsldpp som sker inom svenskt territorium.

Det miljopolitiska delmélet for koldioxid &r formulerat som en procentuell
minskning och for svaveldioxid, kvdveoxider och flyktiga organiska &mnen
(NMVOC)* har man formulerat en hogsta absolut niva. Vidare har man
harmoniserat delmélen med Sveriges internationella dtaganden. Detta innebér att
utslédppen fran utrikes sjo- och luftfart inte inkluderas 1 utsldppen av vixthusgaser,
svaveldioxid, kvaveoxider och NMVOC (prop. 2001/02:55 och prop.
2000/01:130).

Utslédppsstatistik ska redovisas dels vid uppfoljning av de transportpolitiska
malen, dels till internationella rapporteringar av utslépp av vaxthusgaser och
andra luftfororeningar. Uppfoljning av de transportpolitiska mélen redovisas av
SIKA som har ett arligt uppdrag, men ocksé av trafikverken i sina miljorapporter
och sektorsredovisningar. Uppfdljningen av utslapp fran vixthusgaser och andra
luftfororeningar redovisas arligen till klimatkonventionen, EU (atminstone vad
giller vixthusgaser) och CLRTAP.’

Den statistik som tas fram for att f6lja upp de transportpolitiska etappmélen
bygger pa trafikarbetet (brdnslekonsumtionen) och nationella utsldpp, oberoende
om det ror sig om utslidpp fran inrikes- eller utrikestrafik inom nationens grénser.
De koldioxidutsldpp som redovisas i internationella sammanhang bygger pa
brinsleleveranser. Bunkring av brinsle for internationell sj6- och luftfart
sarredovisas eftersom de inte ingér i dtagandena i Kyotoprotokollet.

Utslépp av metan, dikvéveoxid, kviveoxider, kolmonoxid, NMVOC och
svaveldioxid har for 1990-1999 sammanstillts av Naturvardsverket och sedan
2000 av SCB. Utsldpp for végtrafik grundas pa modellberékningar och utgar frén
trafikarbete. Ovriga mobila utsldpp har beriiknats utifrin Banverkets,
Luftfartsverkets och Sjofartsverkets berdkningar samt modellberékningar.

*I den internationella rapporteringen ingar inte metan i redovisningen av flyktiga organiska dmnen
och betecknas dd NMVOC. I det transportpolitiska etappmélet ingdr metan och betecknas da
VOC.

> Convention on Long-Range Transboundary Pollution (luftvardskonventionen).
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I det internationella rapporteringsformatet definieras transporsektorn nagot vidare.
Skillnaden dr att &ven de terrdngfordon och arbetsmaskiner som inte inryms under
industri- och byggsektorn, boende-, jordbruks-, skogsbruks- eller fiskerisektorn
inkluderas.

Tidigare ingick militdrens utslipp i transportsektorns utslépp i de internationella
rapporteringarna, men sedan ar 2000 redovisas dessa utsldpp under energisektorns
ovriga utslépp.

3.2 Vilken roll spelar valet av rapporteringsformat?

En fraga ar dock om skillnaderna i rapporteringsformat spelar ndgon roll vid
utformningen av nya etappmal for koldioxid, svaveldioxid, kvéveoxider och
VOC. Vi har gjort en jamforelse mellan trafikverkens utslappsrapportering och
den internationella utslappsrapporteringen, se figur 3.1. Eftersom vi ska se pa
etappmal for transportsektorn som helhet och inte de enskilda trafikslagen
redovisas utsldppen for hela transportsektorn sammantaget.

For att se om det ar viktigt att &ven posten “6vriga transporter” kommer med om
man anvander det internationella rapporteringsformatet redovisas dven en kurva
dér ’6vriga transporter” har dragits ifrdn ”Summa SCB/NV”. I posten “0vriga
transporter” finns som tidigare ndmnts de arbetsmaskiner och terrdangfordon som
inte ryms under sektorerna industri och byggnation, boende, jordbruk, skogsbruk
eller fiskeri.

”Summa SCB/NYV inklusive internationell bunkring” visar utsldppen berdknat pa
den totala midngden levererat brénsle 1 Sverige.

Om mélet dr att ha samma struktur pa formuleringarna av etappmalen for
transportsektorn som for miljokvalitetsmalen spelar rapporteringsformatet inte
nagon storre roll ndr det géller koldioxid, eftersom miljokvalitetsmélet &r
formulerat som ett procentuellt mél. Nér det géller svaveldioxid, kvéveoxider och
(NM)VOC kan man dock konstatera att valet av rapporteringsformat far
konsekvenser for vilken absolut mélniva man viljer. Det blir darfor viktigt att vid
formuleringar av nya etappmal deklarera vad de avser, sé att det gar att genomfora
relevanta uppfoljningar.

SIKA Rapport 2003:2
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Figur 3.1. Jamforelse mellan trafikverkens och SCB/NV:s rapportering av
transportsektorns utslapp av koldioxid, (NM)VOC, Kvaveoxider och svaveldioxid.
(Tv=trafikverken, SCB=Statistiska centralbyran, NV=Naturvardsverket)

Att formulera etappmal som ligger i linje med miljokvalitetsmélen och da
redovisa utsldppsstatistik i enlighet med de internationella utsldppsformaten har
bade for- och nackdelar. Fordelarna ar att det

e Okar jamforbarheten mellan sektorer.

o underléttar statistikframtagandet, eftersom det dr enklare att redovisa utifrdn
bransleleveranser.

Nackdelarna ér att

e det kan leda till problem att utviardera effekter av atgérder och styrmedel. Det
ar inte lika operativt att redovisa utifran brénsleleveranser. Den levererade
mingden brinsle ger inget svar pa det egentliga transportarbetet.

e jamforelser mellan de transportpolitiska delmalen forsvaras, eftersom de
ovriga delmédlen utgar fran trafikarbetet.

e om olika utslappssiffror rapporteras for transporter uppkommer ett
pedagogiskt problem.
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e det dr inte mojligt att dela upp brénsleleveranserna av diesel pa marina
transporter, arbetsmaskiner och végtrafik.

e det blir siimre koppling mellan koldioxid och andra dmnen. Ovriga dmnen
utgér fran emissionsfaktorer och trafikarbete, eftersom det inte finns lika klara
samband mellan branslemangd och utslédpps som koldioxid.

Innan man bestdmmer vilken typ av malformuleringar och rapporteringsformat
som ska gilla dr det viktigt att bestimma méal och medel samt syfte med maélet.

Utgangspunkten blir det internationella rapporteringsformatet

For att anpassa nya etappmal for transportsektorn till strukturen for de nationella
miljokvalitetsmélens delmél blir utgangspunkten att folja de internationella
rapporteringskraven som utgér fran bransleleveranser och inrikes trafik. Det kan
dock bli nddvandigt att komplettera ett sddant etappmal med ytterligare etappmaél
eller indikatorer for att géra det mojligt att f6lja upp de transportpolitiska
delmalen pa ett effektivt sétt. Det kan t.ex. gélla effekter av fartyg, lastbilar och
flygplan som tankar utomlands och som kor langa strackor 1 Sverige, vilket inte
fdngas upp med den avgrinsning som ligger till grund for de nationella
miljokvalitetsmélens delmal.

Nar det géller utslapp till luft foljer vi i uppdraget de avgransningar som géller
transportsektorn i den internationella rapporteringen, dvs. de fyra trafikslagen och

den del av arbets- och terrangfordon som ligger under posten ’6vriga transporter”.

Militdra flygplan ingar inte i transportsektorn nér det giller
utsldppsrapporteringen. For att kunna formulera relevanta etappmal for buller &r
det dock av viktigt att dven ta med de militdra flygplanen.

Trots att utgdngspunkten ér att ta fram etappmal som Sverensstimmer med det
internationella rapporteringsformatet kommer redovisningen av transportsektorns
mdjligheter att nd dagens etappmal i kapitlen 5-8 utgé fran det nationella
rapporteringsformatet eftersom gillande etappmal for transportsektorn utgar fran
denna statistik.
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4 Transporternas utveckling

Kapitlet syftar till att ge en bild dver trenderna i transportsektorn dels till 2010,
dels till 2020. ° Den ekonomiska utvecklingen och utvecklingen av samhillet i
Ovrigt har stor inverkan pa hur transporterna utvecklas och darigenom
mojligheterna att uppna de transportpolitiska och miljopolitiska malen.

I SIKA:s senaste prognos, som utarbetades i samband med tredje
nationalrapporten till FN:s klimatkonvention har vi utgétt fran att Sverige far en
BNP-tillviixt pa drygt tva procent per ar till 2010 och den disponibla inkomsten
berdknas 6ka i samma takt. For perioden 2010-2020 antas en tillvaxt pa drygt en
procent per dr, medan den privata konsumtionen vintas 6ka med nirmare tva
procent per ar.

Enligt gjorda antaganden fortsétter Sveriges befolkning att 6ka men 1 langsam
takt. For perioden fram till 2010 vintas nettookningen bli tva procent. Andelen av
befolkningen i aldrarna dver 65 ar okar. I storstadsomraden och kommuner i
anslutning till universitet eller hogskola beridknas befolkningen 6ka mer dn
riksgenomsnittet. Befolkningen antas dock minska i manga glesbygdsomraden.

Sysselsdttningen antas 6ka med knappt sju procent under perioden 1997-2010.
Det ér framst sysselséttningen inom exempelvis maskinindustri,
lakemedelsindustri, uppdragstjanst och privata tjanster som forvintas oka.
Diremot antas sysselsédttningen minska inom gruvindustrin, jdrn- och
stalindustrin, varv och textilindustrin.

En annan faktor som har betydelse for transporterna édr den fysiska strukturens
utveckling. Denna har préglats av en utglesning i tatortsboendet. Utglesningen har
delvis sin orsak i en 6kad boendestandard, men den har ocksa mgjliggjorts av en
oOkad tillgdng till snabba transporter. Utvecklingen inom transportomradet har
ocksa mgjliggjort en fordandring 1 arbetsmarknadens struktur som har medfort
okade pendlingsavstand. Utvecklingen har i sin tur lett till ett 6kat resande.
Samtidigt har utglesningen minskat underlaget for en bra
kollektivtrafikforsorjning.

Hastighetsutvecklingen inom transportsektorn har betydelse for flera
miljoeffekter. Det finns en tendens till 6kade hastigheter inom framst sjofarten

SKapitlet bygger i huvudsak pa foljande rapporter:

SIKA (1999), SAMPLAN — Strategisk analys. Slutrapportering av regeringsuppdrag om
inriktningen av infrastrukturplaneringen for perioden 2002-2011. SAMPLAN Rapport 1999:2.
SIKA (2000), Prognos for godstransporter 2010. SIKA Rapport 2000:7

SIKA (2002), Persontransporternas utveckling till 2010 — 2001 drs prognos, utarbetad i samband
med den tredje svenska rapporten till FN:s klimatkonvention, SIKA Rapport 2002:1
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och den spéarburna trafiken, vilket har en negativ effekt pa bl.a. energiférbrukning
och bulleremissioner.

4.1 Persontransporterna

Okningen av befolkningen, BNP och hushallens disponibla inkomster stimulerar
till 6kat transportarbete. Andra faktorer som ocksé paverkar framfor allt
bildkandet &r antalet bilar i trafik samt hur manga som har korkort och tillgangen
till bil.

Vid arsskiftet 2001/2002 fanns 4 miljoner inregistrerade bilar 1 Sverige. |
genomsnitt fanns 451 bilar per tusen invanare. Bilinnehavet hos befolkningen
véntas Oka till 510 bilar per tusen invénare 2010 och till 568 bilar per tusen
invanare 2020. Férandringen av bilinnehavet uppvisar ett geografiskt monster som
foljer befolknings- och sysselséttningsutvecklingen. Ett 6kat bilinnehav innebér
ett 6kat resande totalt och en fordndrad fordelning mellan fardmedlen.

83 procent av befolkningen hade 2001 tillgang till bil och 80 procent hade
korkort, vilket innebér att &ven andelen av befolkningen som bade har korkort och
tillgang till bil 1 hushéllet 6kar. Utvecklingen ser dock mycket olika ut i skilda
aldersgrupper och dven regionala skillnader féorekommer i korkortsinnehav och
tillgdngen till bil. Andelen korkortsinnehavare dr lagre bland de yngre. Antalet
korkortsinnehavare som ar yngre dn 20 dr har ndra nog halverats under 1990-talet.
Om denna fordandring bestar kommer andelen yngre med korkort att minska
betydligt, samtidigt som vi far en snabbt 6kande population av dldre bilforare.

Resekostnaderna har stor betydelse for vilket fairdmedel som anvénds.
Bensinpriset antas i vara prognoser realt oforéndrat till 2010. Samtidigt antas den
beréknade branslekostnaden minska med 13 procent fran 1997 till 2010. For
perioden 2010 till 2020 antas brianslekostnaden ofordandrad. Biljettpriset pa buss
och tag antas realt ofordndrat, men for flyget antas en real 6kning av biljettpriset
med 0,5 procent per ar.

Bilen dr i dag det klart dominerande fairdmedlet i Sverige oavsett om det géiller
antal resor eller drende. Ndstan 60 procent av alla resor gors med bil.

Persontransporternas utveckling

Med ovan angivna forutséttningar berdknas persontransporterna oka kraftigt till
2020, se tabell 4.1. Personbilstrafiken star for den storsta 6kningen i bade absoluta
och relativa tal. Ar 1997 stod bilen for ca 75 procent av det totala inrikes
transportarbetet, 2010 har andelen 6kat till 77 procent. Bade tdg- och flygresandet
okar i relativa tal till 2010.” Resandet med buss 6kar i absolut tal nagot mer 4n
flygresandet, men 1 relativa tal 1 betydligt mattligare takt &n for Gvriga

7 Ingen hinsyn har tagits till utvecklingen for flyget efter terrorattackerna i USA den 11 september
2001.
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transportslag. Resandet med gang- och cykeltrafik minskar till formén for andra
satt att fardas. Prognosen for detta dr dock mycket oséker.

Tabell 4.1. Persontransportarbete, miljarder personkilometer (andel i procent).
Kalla: SIKA (2002).

1997 2010 2020 Foérdndring  Féréndring

1997-2010  2010-2020

Personbil 93 (75) 120 (78) 136 (81) 29 % 13 %
Buss 14 (11) 15 (10) 14 (9) 8 % -5%
Jarnvéag 7 (6) 10(6)* 10 (5) 39 % 2%
Flyg, inrikes 4 (3) 5(3) 6 (3) 23 % 18 %
Gang- och cykeltrafik 6 (5) 6 (4) 5(3) -6 % -8%
Totalt 124 (100) 156 (100) 168 (100) 24 % 10 %

* Jarnvagens prognos fér 2010 ar justerad 2003.

Persontransportarbetet vintas 6ka ganska jimt over riket och mest i de
tatbefolkade ldnen samt Visterbotten. Mindre dkningar &n 1 genomsnitt véntas
framst 1 de mer glesbefolkade delarna av landet.

Biltrafiken stér fortfarande for den storsta absoluta 6kningen mellan 2010 och
2020 och fortsétter att 6ka snabbt dven relativt sett, om @n bara knappt hilften s&
snabbt som under perioden 1997 till 2010. Efter 2010 &r det flyget som 6kar mest,
relativt sett. Jirnvégstrafiken ddremot okar betydligt 1dngsammare mellan
perioden 2010 och 2020 4dn under foregdende period. Det beror till stor del pa att
det i scenarioantagandet inte gors nagra nya investeringar i jarnvégsstruktur efter
dem som paborjats 2001, samt att trafikeringen halls konstant pa 2010 ars niva.
Efter 2010 borjar resandet med buss att avta till forman for snabbare och dyrare
transportslag.

Vi gor fler resor i framtiden, men framfor allt blir resorna betydligt ldngre én i
dag. Det ér antalet resor med flyg och bil som 6kar snabbast. Nér det géller
langvéga resor okar taget relativt sett mest till 2010 dven om bilresandet 6kar mest
1 absoluta tal, rdknat 1 personkilometer. I stort sett hela 6kningen av det kortviga
persontransportarbetet i absoluta tal utgors av bilresor. Det kortvédga resandet med
tdg okar inte alls sa snabbt som det ldngvéga och detsamma géller for
busstrafiken.

De ldngviga resorna i privata drenden dkar nagot snabbare dn de langvéga
tjnsteresorna till 2010. For kortvédga resor ér utvecklingen liknande. Privata resor
Okar snabbare till 2010 medan arbets-, skol- och tjansteresor okar langsammare.

Det kortvéga resandet stod 1997 for drygt 70 procent av persontransportarbetet,

trots att de per definition inte dr sa langa (mindre dn 10 mil). Andelen minskar till
2010, men bara ytterst marginellt.
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4.2 Godstransporterna

For bedomningarna av efterfragan pd godstransporter dr antaganden om
fordndringar i varusammansdttningen och utrikeshandeln centrala. Exempel pa
varugrupper dér varuvirdena antas oka fram till 2010 ar kemiska varor, maskiner
och fardigvaror medan t.ex. rundvirke, jirnmalm och pappersmassa ar
varugrupper dér virdet vintas vara oforandrat eller ldgre.

Prognoserna visar att importen 6kar med nédstan 30 procent och exporten med
drygt 13 procent riknat i ton. Utrikeshandelns fordelning pd ldnder och
varldsdelar foljer i stort sett nuvarande monster. De storsta varuflodena i ton gar
mellan Sverige och Visteuropa. Importen fran Osteuropa dkar nigot medan
exporten minskar dit. Handeln med Bortre Asien okar savil vad avser import som
export.

For godstransporterna antas att driftskostnaderna kommer att forbli oférandrade.
Detta géller med undantag for brénsle- och energikostnaderna som péverkas av
forbrukningen och har antagits minska med tio procent for samtliga transportslag
mellan 1997 och 2010.

Godstransportarbetets utveckling

Godstransportarbetet beriknas oka fram till 2020, se tabell 4.2.* Sammantaget
innebér utvecklingen for de olika transportslagen att lastbilens andel av
godstransporterna i Sverige berdknas oka till sdvdl 2010 som 2020, medan
andelen for 6vriga transportslag berdknas minska nagot.

Tabell 4.2. Godstransportarbete, miljarder tonkilometer (andel i procent). Killa:
SIKA (2002).

1997 2010 2020 Féréndring  Féréndring

1997-2010  2010-2020
Tunga lastbilar 34 (42) 47 (46) 54 (48) 38 % 26 %
Jarnvag 18 (22) 20 (20) 21 (19) 10 % 7 %
Sjofart 29 (35) 35 (34) 38 (33) 20 % 14 %
Totalt 81(100) 103 (100) 113 (100) 25 % 10 %

Trafikarbetet (i fordonskilometer) med lastbil berdknas 6ka med 41 procent
mellan 1997 och 2010, jamfort med transportarbetet som berdknas 6ka med 38
procent. Skillnaden forklaras av att godset som transporteras med lastbil ar 2010
ar lattare och kors ldngre striackor. Lastbilens marknadsandel okar, vilket innebar
att vigtransporterna tar over en del av de ldngre jarnvigs- och sjotransporterna.

¥ Flygfrakten som svarar for en stor andel av transportarbetet i virde men for en mycket liten del
raknat i ton, behandlas inte i prognosen.
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4.3 Teknisk utveckling

Personbilar

I dag drivs de flesta personbilar i Sverige pa bensin. Knappt sex procent av
personbilarna drivs med diesel, men den andelen forvéntas oka till 2020. JAimfort
med 1997 berdknas bensinforbrukningen 6ka med fyra procent till 2010 och
dieselforbrukningen med 40 procent under samma period, enligt Sveriges tredje
nationalrapport om klimatfordndringar (Ds 2001:71).

Alternativa drivmedel, dvs. etanol, metanol, rapsmetylester (RME), biogas och
naturgas ar i dag marginella i forhéllande till den totala brinsleanvéndningen.
Med dagens styrmedel bedoms anvindningen dven &r 2020 utgoras av fossila
bréinslen.

Figur 4.1 visar att de nyregistrerade fordonen 1 Sverige har hogre koldioxidutslapp
an 1 ovriga EU, vilket beror pé en hogre brénsleforbrukning 1 Sverige.
Brénsleforbrukningen per viktsegment fortsétter visserligen att minska men vikten
Okar sa resultatet blir konstant.

Nir det giller de svenska personbilarna har stdrre bilar 6kat sina andelar pa
bekostnad av de mindre bilarna. Ar 2001 hade nistan 75 procent av de
nyregistrerade bilarna en tjénstevikt pa 1 300 kg eller mer. Motsvarande siffror for
1990 och 1995 var 48 procent respektive 66 procent.
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Figur 4.1. Utvecklingen av de koldioxidutslappen for nyregistrerade fordon i
Sverige och totalt for EU 1995-2001. Kalla: Vagverket (2003).
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Tunga fordon

Trycket pa briansleekonomi har lett till att verkningsgraden hos tunga fordons
motorer dr tdimligen hog, radikala forbattringar 1 form av minskad
bransleforbrukning dr knappast mojliga. Samtidigt leder skérpta krav pa renare
avgaser, framfor allt i form av kvéveoxider och partiklar, till sa kallat
“branslestraft”, dvs. ndr man med atgérder i form av styrstrategier etc. minskar
kviveoxidemissionerna erhills 6kad brénsleférbrukning (enstaka procent).

Ytterligare skdrpta krav pa kviaveoxid- och partikelemissioner (definitivt efter
Euro IV (2005-06)) leder till efterbehandling som 1 sin tur, beroende pé vald
strategi, ocksé kan leda till 6kat brianslebehov. Inom en 10-4rs period &r det inte
osannolikt att s.k. HCCI-teknik (Homogenus Charge Compression Ignition), kan
borja anvindas, atminstone partiellt, vilket kan leda till att “branslestraffet”
kanske blir mindre.

Utveckling av fordonskombinationerna mot ytterligare minskat luftmotstdnd kan
ge substantiellt 1agre bransleforbrukning 4n 1 dag for de tunga fordon som kor
landsvig, hér finns en hel del kvar att gora.

Dieselmotorn, eller kanske rittare kompressionstinda motorer, torde dven i en
ganska avldgsen framtid spela en stor roll for tunga fordon dé verkningsgraden &r
svar att sl och avgaserna dven pd denna sida kan forvéntas bli avsevirt renare.

Flygplan

Brénsleeffektivitet och hastighet har alltid varit mal for flygplansutveckling.
Brinsleeffektiviteten har 6kat genom aren. Sedan 60-talet har
bransleférbrukningen per passagerare mer dn halverats. Samtidigt har
flyghastigheten okat. Vikt, hastighet, luftmotstand och flyghojd 4r relaterade till
varandra och varje flygplan optimeras for en viss kombination som passar den
verksamhet som koparen tinker anvinda det till.

Flygplansindustrin bedomer att bransleforbrukningen per erbjuden passagerarplats
globalt kommer att minska med i medeltal en procent per ar atminstone fram till
2010. I den prognos for flyg i Sverige som Luftfartsverket har 14tit Totalforsvarets
forskningsinstitut (FOI) gora for ar 2010 har det bedomts att den tekniska
utvecklingen fram till 2010 sker genom att nytillkommande flygplan samt vissa
30 ar gamla, stora och medelstora flygplan byts ut mot de med den bésta tekniken
som fanns ar 2000. Antagandena resulterar i att bransledtgangen och NOx-
utslédppen per passagerare i medeltal minskar med tre procent fran 2000 till 2010.

Fartyg

Nér det géller att forbattra fartygens utslépp till luft finns det redan i dag teknik
for att minska svavel- och kvaveoxidutsldppen. Det finns en stor potential for att
avsevért minska utsldppen framover. I dag anses tekniken dock fortfarande f6r dyr
och efterfragan ar for liten.
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Tag

Det finns en stor potential for energieffektivisering inom jarnvagsektorn da
motivet for inforande energisnél teknik hittills inte varit dominerande. Den storsta
andelen av transportarbetet utfors med eldrivna fordon. Den potential for tekniska
forbattringar pa tadgen och 1 det elektriska matningssystemet som finns kan i ett
15-20 ar langt perspektiv ge stora gynnsamma effekter pé energiforbrukningen.
Vilket innebar att trafiken kan 6ka med 30—70 procent utan att
energiforbrukningen okar.” Avgorande for emissionernas storlek ar hur den el som
anviands for fordonsdriften produceras. Inférandet av nya sparburna dieselfordon
med bra emissionsegenskaper gér relativt langsamt eftersom jidrnvédgsfordon har
en lang livsldngd och dr mycket dyra att byta ut.

? Andersson E. (1996), Jarnvigens energiforbrukning i framtiden. KTH.
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5 Klimatpaverkande gaser

Forslag till etappmal:

Ar 2010 #r utslippen av klimatpaverkande gaser fran transportsektorn hdgst tio
procent hogre dn ar 1990.

Ar 2020 har utslippen minskat med minst tio procent jimfort med &r 1990.

5.1 Gallande mal

Regeringen har faststillt f6ljande etappmal for utsldpp av koldioxid i den
transportpolitiska propositionen (1997/98:56):

Utsldppen av koldioxid frén transporter i Sverige bor ar 2010 ha
stabiliserats pd 1990 &rs niva.

I enlighet med klimatpropositionen (prop. 2001/02:55) har riksdagen fastslagit
foljande miljokvalitetsmal for begransad klimatpaverkan:

Halten av de sex véxthusgaserna, riknat som koldioxidekvivalenter
enligt Kyotoprotokollets och IPCC:s definitioner, ska tillsammans
stabiliseras pa en halt lagre 4n 550 ppm i atmosfiren. Malets
uppfyllande ér till avgdrande del beroende av internationellt
samarbete och insatser i alla ldnder.

Vidare har riksdagen faststillt foljande klimatpolitiska delmal:

De svenska utsldppen av vixthusgaser ska vara minst fyra procent
lagre ar 2010 &n de var 1990.

Malet ska uppnés utan kompensation for upptag i kolsénkor eller
med flexibla mekanismer. Vid kontrollstationen &r 2004 avser
regeringen, som komplement, vervaga ett mal som innefattar de
flexibla mekanismerna.

Riksdagen har ocksa faststillt ett langsiktigt utslappsmal for vixthusgaser:
Ar 2050 bér utsldppen i Sverige sammantaget vara ligre 4n 4,5 ton
koldioxidekvivalenter per ar och invanare, for att darefter minska

ytterligare. Detta innebdr att utsldppen ska minska med nidrmare 50
procent jamfort med dagens utsléapp.
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5.2 Mojligheter att na gallande mal

Transportsektorns mojligheter att uppna det transportpolitiska
etappmalet

Under de senaste aren har flera prognoser gjorts for utslippen av koldioxid fran
olika sektorer. Samtliga visar att utslappen fran transportsektorn dkar. Tabell 5.1
visar ett exempel. Etappmalet att stabilisera transporternas koldioxidutslépp till ar
2010 jamfort med 1990 érs utslipp kommer séledes inte att nds utan att ytterligare
atgirder vidtas.

Tabell 5.1. Utslapp av koldioxid fran transportsektorn, miljoner ton. Killa:
Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens
miljorapport 2000, Banverkets miljorapport 2001."

1990 1999 2000 2001 2010* 2010 jamfort

med 1990
Vagtrafiken 17,6 18,5 18,7 18,8 19,6
Sjofarten™™ 2,8 34 3,0 2,6 3,9
Luftfarten 1,6 1,7 1,6 1,5 1,8
Jarnvagstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Summa 22 1 23,7 23,4 23,0 25,4 Klarar inte
etappmalet
Etappmal 22,1

*Vagverkets och Luftfartsverkets prognoser har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran respektive verk.
**Sjofartsverket har uppdaterat sina utslappssiffror fér 2000 och 2001. Prognosen har inte reviderats.

Mojligheter att klara det svenska klimatpolitiska delmalet

Enligt den prognos som redovisas i1 Sveriges rapportering till Klimatkonventionen
kommer utslappen av vixthusgaser att 6ka mellan 1990 och 2010. Det kravs
saledes ytterligare atgirder for att malet ska kunna nis.

5.3 Analyser och 6vervaganden

Koldioxid eller samtliga vaxthusgaser?

Det klimatpolitiska delmélet avser utsldppen av vixthusgaser, medan det nu
géllande transportpolitiska etappmalet avser utsldppen av koldioxid. Figur 5.1
visar transportsektorns utsldpp av olika vixthusgaser. Andelarna avser
koldioxidekvivalenter, dvs. hdnsyn tas till saval utsldppsméngd som
vixthuspotential (vaxthuseffekt per mdngd) for de olika &mnena. Som framgar av
figuren svarar koldioxidutslappen for den helt dominerande effekten nér det géller
transportsektorns utsldpp. De atgirdsanalyser som refereras i nédsta avsnitt avser

' Eftersom dagens etappmal baseras pa nationella utslipp sker redovisningen i tabellen enligt
trafikverkens rapportering, trots att vi i kapitel 3 forordar att man bor 6verga till det internationella
rapporteringsformatet. Se vidare kapitel 3 for diskussionen om nationellt och internationellt
rapporteringsformat.
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endast koldioxidutsldpp. Ett nytt transportpolitiskt etappmal bor emellertid
anpassas till det klimatpolitiska mélet och saledes avse véixthusgaser. Eftersom
den vixthuseffekt som transportsektorn bidrar med helt domineras av
koldioxidutsldppen, bor dndé de refererade atgérdsanalyserna kunna ligga till
grund for formulering av ett transportpolitiskt etappmal som avser samtliga
vixthusgaser.

100%
50%
0%
andel 2000 andel 2010 andel 2020
OHFCs 0,5 1,3 1,4
O N20 3,0 3,3 3,7
m CH4 1,2 0,8 0,5
mCOo2 95,3 94,6 94.4

Figur 5.1. Transportsektorns fordelning av olika vaxthusgaser, som
koldioxidekvivalenter, ar 2000, 2010 och 2020. Killa: Sveriges tredje

nationalrapport om klimatféréandringar (Ds 2001:71).

Fordelning mellan olika sektorer

Figur 5.2. Utslapp av vaxthusgaser fran svenska samhallssektorer 2001. Killa:

Industriprocesser

8%

Avfall

Jordbruk 3%

12%

Férbranning
46%

Transporter
31%

Sveriges rapportering av véxthusgaser till EU-kommissionen (2002).
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Som framgar av figur 5.2 svarar transportsektorn for en betydande andel av de
totala utsldppen av véxthusgaser i Sverige. Andelen tenderar att oka.

En viktig utgangspunkt for ett reviderat transportpolitiskt etappmal ar det
klimatpolitiska malet att minska de totala utsldppen med fyra procent till ar 2010
med 1990 som basar. Fragan dr hur detta mal bor fordelas mellan de olika
sektorerna.

Ett sdtt att belysa detta &r att anta att mélet ska nds genom en hdjning av
koldioxidskatten och uppskatta vilken hdjning som erfordras. Nésta steg &r att
berdkna vilken minskning av utslappen som detta skulle leda till i
transportsektorn. Teoretiskt sett skulle det ge en kostnadseffektiv bérdeférdelning
mellan transportsektorn och andra sektorer. Vi forutsétter da att alla sektorer
belastas med samma koldioxidskatt. I dag adr emellertid vissa sektorer av
konkurrensskil undantagna fran koldioxidskatten. Darfor analyseras ocksa ett fall
med dessa undantag bibehéllna.

De flesta atgédrder som kan vidtas for att minska utsldppen medfor kostnader 1
nagon form. For att klara malen krivs det darfor en styrning av nagot slag. I de
resonemang som fors i1 det foljande antas att koldioxidskatten anvinds som
styrinstrument. Koldioxidskatten ger upphov till en kostnadseffektiv atgardsmix.
Om andra styrmedel anvénds, kan dtgirdskostnaderna antas bli hogre.

I en underlagsrapport till Klimatkommittén berdknade Konjunkturinstitutet (KI)
hur mycket koldioxidskatten skulle behdva hojas for att na olika antagna
mélnivaer for minskade koldioxidutslapp i Sverige.!' Av simuleringar baserade pa
ett scenario ddr alla sektorer betalar full koldioxidskatt framgar (indirekt) att
koldioxidskatten skulle behdva hojas fran davarande 0,37 kronor per kg
koldioxidutsldpp till ca 0,80 kronor for att na ett reduktionsmél for de totala
koldioxidutsldppen pa fyra procent. Vid bibehéllna undantag fran koldioxidskatt
berdknades den erforderliga nivan till ca 1,20 kronor per kg.

I samband med arbetet med underlaget till den senaste inriktningsplaneringen
gjordes en berdkning av vilken koldioxidskatt som skulle erfordras for att na det
gillande etappmalet for transportsektorns koldioxidutslapp.'* Resultatet blev att
den ddvarande koldioxidskatten pa 0,38 kronor per kg koldioxid skulle behdva
hojas till ca 1,50 kronor frén och med &r 2000, det vill sdga ett hdgre virde 4n vad
KI berdknade skulle krdvas for att klara det nationella mélet for de totala
utslédppen. Enligt dessa berdkningar skulle det alltsé kunna vara kostnadseffektivt
att 1ata transportsektorn dka utsléppen till ar 2010.

Sedan dessa bada berdkningar gjordes har tiden fram till 2010 blivit kortare
samtidigt som utslidppen fran transportsektorn har 6kat. Henrik Edwards har pé
uppdrag av SIKA gjort en fornyad berdkning med reviderade antaganden och
dérvid kommit fram till att en skatteh6jning nu, det vill séga om den genomfors
2003, behover vara omkring 1,90 kronor per kg for att det transportpolitiska

' Konjunkturinstitutet (2002), Konsekvenser av restriktioner pd koldioxidutslipp — ekonomiska
kalkyler fram till ar 2010. KI Rapport 2002:1

12 SIKA (1999), Oversyn av samhdllsekonomiska kalkylprinciper och kalkylvirden pd
transportomrddet — ASEK. SIKA Rapport 1999:6.
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etappmalet ska kunna nés."® Den berikningen, liksom den som gjordes infor den
senaste inriktningsplaneringen, forutsitter att skattehdjningen avser hela
transportsektorn. Om de undantag som finns i dag bibehalls, behéver
skattehdjningen vara omkring 2,30 kronor per kg. Per Kdgeson har kommit fram
till liknande resultat."*

Det bor papekas att bdde Edwards och Kagesons berdkningar bygger pa andra
prognoser for transportsektorns koldioxidutslépp dn den som redovisas i Sveriges
nationalrapport om klimatforidndringar."> Nationalrapporten anger en 6kning av
utsldppen med ca 14 procent mellan 1990 och 2010. Motsvarande prognoser i
Edwards och Kégeson anges till ca 24 procent respektive ca 29 procent. Dessa
Okningar dr mycket kraftiga jaimfort med den utveckling som 4gt rum fran 1990
till i dag.

I den miljopolitiska propositionen framhalls att det &r viktigt att de dtgarder som
vidtas fOr att nd malen &r samordnade och effektiva. Detta tolkar vi som att malen
bor uppnas med sé laga samhillsekonomiska kostnader som mgjligt. En
utgdngspunkt bor dédrfor vara att en koldioxidskatt bor vara lika hog i alla sektorer.
KI:s berdkningar pekade mot en erforderlig koldioxidskattehdjning pa drygt 0,40
kronor per kg for att klara en minskning av utsldppen med fyra procent. Enligt
Edwards berdkningar ir en sddan hojning langt ifrén tillracklig for att klara
géllande etappmal.

Sedan de tidigare berdkningarna av KI och SIKA gjordes har det skett en
skattevixling sadan att koldioxidskatten har hdjts till 0,76 kronor per kg
koldioxid, samtidigt som energiskatten pd drivmedel har sénkts. Av SIKA:s
senaste redovisning av trafikens externa marginalkostnader framgar att den
nuvarande energiskatten i stort sett motsvarar de externa marginalkostnaderna for
andra effekter 4n koldioxidutsldpp for en modern bensindriven personbil i
landvigstrafik.'® Det 4r dérfor rimligt att utgd fran att den del av bensinskatten
som inte dr energiskatt utgdr koldioxidvirdet. Refererade berékningar av Edwards
visar att nu gillande etappmal skulle motsvara ett koldioxidvérde pa ca 2,70
kronor per kg. Det tidigare berdknade virdet pa 1,50 kronor skulle motsvara en
6kning av transportsektorns utslédpp med drygt tio procent.

Dessa koldioxidvérden kan jimforas med de marginella atgérdskostnader som har
berédknats for att klara EU:s atagande att minska utsldppen med étta procent under
antagande om ett fullt genomfort system med dverlatbara utsléppsritter, det vill
sdga en situation med en helt kostnadseffektiv fordelning av atgarder mellan
lander och sektorer ca 0,20 kronor per kg. Vid den bordefordelning som &r
beslutad har den marginella atgardskostnaden beréknats till drygt 0,40 kronor per

1 Edwards, H. (2003), Utveckling av transportsektorns CO,-utslapp 1990 till 2010 och &tgarder
for CO,-reduktion. (prel. utgava)

" Kageson, P. (2002), Trafiksektorns koldioxidutslipp vid europeisk handel med utslippsrtter.
Underlagsrapport till Delegationen om ett system och regelverk for Kyotoprotokollets flexibla
mekanismer.

' Miljodepartementet (2001), Sveriges tredje nationalrapport om klimatforindringar. Ds 2001:71
1 SIKA (2003), Trafikens externa effekter. Uppfoljning och utveckling 2002. SIKA Rapport
2003:1.
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kg."” Till detta bér enligt Kageson liggas den genomsnittliga energiskatten i EU-
linderna (ca 0,45 kronor per kg) for att representera koldioxidvirderingen i EU.'®

Atgérder

Fossilbaserade koldioxidutslédpp kan minskas genom minskad forbranning av
fossila brianslen. Detta kan ske genom minskad energianvéndning och/eller 6kad
andel branslen med ldgre eller inget innehall av fossilt kol. En kompletterande
atgdrd for att minska utsldppen till atmosfédren kan vara att avskilja
koldioxidutsldpp fran stationira kéllor for lagring under hav och mark.

Det finns méanga energibesparande étgirder som kan vidtas till laga kostnader.
Det géller inte minst inom transportsektorn. Att tillimpa ett mer brénslesnalt
korsdtt och att avsté fran vissa lagt varderade bilresor dr exempel pa dtgiarder med
laga kostnader. Brianslesndlare fordon och farkoster dr en annan mojlighet att
minska utsldppen. Det innebér i regel 6kade fordonskostnader men minskade
driftskostnader, vilket i sin tur kan leda till ett 6kat transportarbete varvid
utsldppsminskningen motverkas.

Om Sveriges koldioxidutslapp ska minskas rejélt pa langre sikt kommer sannolikt
ocksé en 0kad introduktion av fornybara brdnslen att behdva dvervigas. Manga
studier har emellertid visat att det 4r mer kostnadseffektivt att anvinda
biobaserade brinslen i andra sektorer in transportsektorn. Aven med langtgiende
reduktionsmal &r det darfor inte sékert att biobaserade drivmedel blir aktuella
inom transportsektorn.

Den tekniska potentialen for att minska utsldppen av koldioxid till atmosfaren ar
stor. Det finns knappast nagra tekniska hinder for att klara dven langtgaende mal
om minskning av utsldppen pa lingre sikt. Vissa dtgarder medfor dock hoga
kostnader och fordandringarna kan krava styrmedel som har 1ag acceptans.

I kapitel 13 fors en diskussion om hur atgirder och styrmedel for att minska
koldioxidutsldppen inverkar pa mojligheterna att klara andra transportpolitiska
och miljopolitiska mal.

Energisparmal for transportsektorn

Inom uppdraget har diskuterats ett eventuellt energisparmal for transportsektorn.
Avsikten med ett sddant skulle vara att d&ven fanga koldioxidutsldpp fran
elanvdndningen inom sektorn. Vi har dock inte funnit det mojligt att inom
uppdragets ram ta fram ett underlag for ett sddant mal.

' Capros, P. et al (2001), Economic Evaluation of Sectoral Emission Reduction Objectives for
Climate Change. Top-down Analysis of Greenhouse Gas Emission Reduction Possibilities in the
EU. European Commission.

'8 Kageson, P. (2002), ”Nya bedomningar av den marginella elproduktionens sammansittning och
den samhéllsekonomiska marginalkostnaden av fordndrad efterfragan pé elektricitet i de nordiska
landerna”. SIKA Rapport 2003:1 Trafikens externa effekter — uppfoljning och utveckling 2002,
Bilaga 4.
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Alternativa handlingsvagar

Om ett nytt etappmaél for transportsektorns utslédpp av vaxthusgaser r 2010 ska
baseras pa en kostnadseffektiv bordefordelning mellan olika sektorer for att néd det
klimatpolitiska malet, talar tillgdngliga analyser for att transportsektorns utslédpp
bor tillatas oka.

Det har rests invindningar, bade inom styrgruppen och i samband med samrédet,
mot att dndra det nuvarande etappmaélet om stabilisering av transportsektorns
utslapp ar 2010 pa 1990 ars niva."” Flera menar att man inte bor dndra malet bara
for att utvecklingen pekar i en annan riktning, da det skulle ge "fel signaler” till
aktorerna inom transportsektorn. Ett annat argument ar att det rdder osidkerhet om
mojligheterna for de andra sektorerna att minska sina utslidpp i den omfattningen
att det klimatpolitiska malet nas, samtidigt som transportsektorn tillats 6ka sina
utslépp. Etappmaélet borde enligt detta forhéllningssétt darfor ligga fast till dess att
klimatpolitiken har utvérderats i samband med kontrollstationen ar 2004. For att
uppnd det mélet krdvs emellertid mycket omfattande atgérder, enligt aktuella
berdkningar motsvarande en bensinprishdjning pa cirka fem kronor litern.

Ett tredje forhallningssatt dr att avsta fran att formulera ett sektoriellt etappmal for
utslépp av viaxthusgaser och i stéllet inrikta sig pd att inom klimatpolitiken
utnyttja generella styrmedel som riktar sig mot alla sektorer pa samma villkor.
Bordefordelningen mellan sektorerna kommer dérvid att falla ut som resultat av
de anpassningar som olika aktorer véljer att gora.

Trots osékerheterna i underlagen har SIKA valt att resonera sig fram till en rimlig
niva for ett reviderat etappmal. Utgangspunkten dr att det av riksdagen beslutade
klimatmaélet ska kunna nés. Det innebér bland annat att det bor finnas ett etappmal
for 2010. Underlagen visar, trots osékerheterna, att det frin
kostnadseffektivitetssynpunkt ar rimligt att lata transportsektorn dka sina utsléapp
till 2010 och att ett uppnéende av det nu géllande etappmaélet skulle krava mycket
omfattande atgérder pa kort tid. Ett bibehallande av mélet kan undergriava
fortroendet for mélstyrning, om det pé forhand &dr uppenbart att det inte kommer
att kunna nés. Ett reviderat etappmal bor emellertid sdttas pa en sddan niva att det
framstar som en utmaning och kréva dtgirder som bryter den 6kande trenden.
Nationalrapportens prognos, som anger en 6kning med 14 procent av utsldppen
mellan 1990 och 2010, far anses utgoéra en undre grins. Ett mil som medger en
6kning med tio procent dr darfor rimligt. Det bor samtidigt observeras att en
Okning av transporternas utslipp med tio procent innebir att de andra sektorernas
utsldpp maste minska med tio procent for att det nationella mélet om en
minskning med fyra procent ska kunna nis.

Det klimatpolitiska beslutet innehéller ocksé ett mil pa ldngre sikt som innebédr en
halvering av utsldppen av véaxthusgaser till &r 2050. For att klara ett saddant méal
kommer omfattande omstéllningar att krdvas inom alla sektorer. Ett nytt
transportpolitiskt etappmal bor darfor ha som inriktning att transportsektorn ska
bidra till att det 1&ngsiktiga mélet nds. Det bor darfor kompletteras med ett
etappmal for ett senare artal som markerar att trenden med dkade utslépp fran
transportsektorn maste brytas for att det langsiktiga malet om en halvering av

" Se sirskilda yttranden fran Naturvardsverket och Banverket i bilaga 4
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utsldppen till omkring ar 2050 inte ska dventyras. Nagot underlag for att
formulera ett sddant mél finns inte 1 dag. For att andd markera att en fortsatt
O0kning av transportsektorns utsldpp inte kan accepteras i langden bor dnda en
prelimindr nivé anges, forslagsvis en minskning av utsldppen med tio procent till
ar 2020. Enligt EU:s sjétte miljohandlingsprogram behdver de totala utsldppen
minska med mellan 20 och 40 procent till &r 2020, jamfort med 1990 ars niva, for
att det langsiktiga klimatmalet ska kunna nés.

Det méste konstateras att underlagen for att gora en kvalificerad bordefordelning
mellan olika sektorer for att uppna det klimatpolitiska malet ar bristfélliga. Det ar
nddviandigt att ett sddant underlag tas fram infor utvarderingen av klimatpolitiken
vid kontrollstationen &r 2004. I det sammanhanget bor ocksa de transportpolitiska
etappmaélen for utslapp av klimatpaverkande gaser omprovas. Ett annat skél for
omprdvning kan uppstd om ett system med handel med utsléppsritter etableras.
Om systemet endast omfattar vissa sektorer, kan det komma att stéllas storre krav
pa utsldppsminskningar fran 6vriga sektorer, om det nationella malet ska kunna
uppnas.

5.4 Forslag

Tva etappmal (se kategoriindelningen i avsnitt 2.5) formuleras for
transportsektorns utsldpp av klimatpaverkande gaser:

e Ar2010 ir utslippen av klimatpaverkande gaser fran transportsektorn hogst
tio procent hogre én ar 1990.

e Ar 2020 har utslippen minskat med minst tio procent jimfort med ar 1990

Ett forbattrat underlag for bordefordelning mellan sektorer tas fram infor
kontrollstationen ar 2004, da dven etappmalen f6r transportsektorn omprovas.

5.5 Uppfoljning

Det foreslagna etappmalet for transportsektorn bor i enlighet med
utgangspunkterna i kapitel 3 f6ljas upp enligt det internationella
rapporteringsformatet, dvs. inrikes utslépp. I uppf6ljningen bor SIKA och
trafikverken &dven redovisa statistik 6ver den internationella bunkringen for
sjofarten och luftfarten, &ven om detta inte ingér i etappmaélet.
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6 Kvaveoxider

Forslag:

Med hénsyn till att trenden pekar mot att det miljopolitiska delmalet kommer
att klaras med redan fattade beslut foreslar vi inte nagot nytt etappmal for
transportsektorns utsldpp av kviveoxider.

Om det visar sig att det miljopolitiskt uppsatta delmalet till 2010 inte kommer
att nas bor regeringen ge SIKA 1 uppdrag att tillsammans med berdrda
myndigheter utforma ett nytt etappmal.

6.1 Gallande mal

Regeringen har faststéllt foljande etappmal for utsldpp av kvaveoxider i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56):

Utslappen av kvéveoxider fran transporter 1 Sverige bor ha minskat
med minst 40 procent till &r 2005 ridknat fran 1995 érs niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning:

Ar 2010 ska utsléppen i Sverige av kviveoxider till luft ha minskat
till 148 000 ton.

Utsldppsbegransningarna for kviveoxider ar satt sa att det dverensstimmer med
Sveriges ataganden 1 EG:s takdirektiv (2001/81/EQ).

6.2 Mojligheter att na gallande mal

Transportsektorns mojligheter att uppna det transportpolitiska
etappmalet

Enligt trafikverkens beddmningar kommer troligen etappmaélet for kvdveoxider att
nas. Prognoserna for perioden fram till &r 2005 bygger dock pé att vigtrafikens
utslépp fortsétter att minska i samma takt. Det dr emellertid viktigt de ekonomiska
styrmedlen bibehalls for att fartygen ska utnyttja reningsutrustning och bidra till
att det transportpolitiska etappmaélet nis.
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Néringsdepartementet haller for narvarande pa att utreda Sjofartsverkets
miljodifferentierade farledsavgifter, som avser svaveldioxid och NOy, for att se
om det gar att skirpa miljoprofilen ytterligare. Utredningen berdknas vara klar
sommaren 2003.

Tabell 6.1. Utslapp av kvaveoxider fran transportsektorn, tusen ton. Kalla:
Vagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens
miljorapport 2000, Banverkets miljorapport 2001.%

1995 1999 2000 2001 2005 2005

jamfért med
1995
Vagtrafiken 150,0 120,0 113,0 105,8 76,0
Sjofarten** 69,5 54,3 54,0 51,0 18,4
Luftfarten 57 71 7,1 6,7 7.4*
Jarnvagstrafiken 1,7 1,6 1,6 1,6 1,6
Summa 226,9 183,0 175,7 165,1 103,4 Etappmalet
nas troligen
Etappmal 136,1

*Prognosen har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran Luftfartsverket.
**Sjofartsverket har uppdaterat sina utslappssiffror for 2000 och 2001. Prognosen har inte reviderats.

Mojligheter att uppna miljokvalitetsmalet

Utslappen av kviveoxider till luft uppgick &r 2001 till 248 000 ton.”' Enligt
beddmning i miljomalspropositionen kommer utsldppen av kviveoxider att
minska till 155 000 ton ar 2010 med redan beslutade atgéarder. For att n& delmélet
ar 2010 skulle saledes ytterligare atgérder krdvas. Naturvdrdsverket har senare
bedomt att malet kommer att nds med hjélp av planerade atgirder bland annat
beroende pé att statistiken har reviderats. I denna bedomning ligger en viss
prognostiserad vigtransportutveckling himtad fran Végverkets
sektorsrapportering samt att en fortida introduktion av tunga fordon kommer till
stand.

6.3 Analyser och 6vervaganden

Utsléppen fran transportsektorn berdknas minska kraftigt fram till ar 2010 till
foljd av redan beslutade atgiarder. Transportsektorns andel av utsldppen berdknas
dérvid minska fran drygt 50 procent till ca 40 procent. Med planerade atgérder,
framst nér det géller arbetsmaskiner och tunga fordon finns méjligheter att klara
det miljopolitiska delmalet.

%0 Eftersom dagens etappmal baseras pa nationella utslépp sker redovisningen i tabellen enligt
trafikverkens rapportering, trots att vi i kapitel 3 forordar att man bor Sverga till det internationella
rapporteringsformatet. Se vidare kapitel 3 for diskussionen om nationellt och internationellt
rapporteringsformat.

! Enligt Sveriges rapportering av vixthusgaser till EU-kommissionen, december 2002.
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Figur 6.1. Kvaveoxidutslappen ar 2001 fordelat pa samhallssektorer. Killa:
Sveriges rapportering av vidxthusgaser till EU-kommissionen (2002)

Det har under samradsforfarandet inkommit synpunkter pa att &ven om det
delmalet nds kommer de vi med redan beslutade atgérder inte klara det
miljopolitiska generationsmalet for bara naturlig forsurning som siger att
depositionen av forsurande dmnen inte ska overskrida den kritiska belastningen
for mark och vatten.

For det forsta skulle enligt uppdraget en av utgangspunkterna vara de
miljopolitiska delmdlen och inte generationsmélen. For det andra ar
generationsmalet sa allmént formulerat att det 1 dagslaget inte gar att formulera
nagot sektorsspecifikt mal. For att komma vidare med arbetet att nd
generationsmalet bor ett arbete padborjas for att konkretisera nésta steg, och hur det
kan nés pé ett sa effektivt sitt som mojligt. Detta géller 4ven kapitel 7 som
behandlar svaveldioxidutsldpp.

6.4 Forslag

Enligt den kategorisering av milomraden som gors i avsnitt 2.5 skulle utslépp av
kvaveoxider ldmpa sig for faststidllande av etappmal. Trenden pekar emellertid
mot att det miljopolitiska delmélet kommer att klaras med redan fattade beslut.

Med hénsyn till att trenden pekar mot att det miljopolitiska delmalet kommer att

klaras med redan fattade beslut foreslar vi inte ndgot nytt etappmal for
transportsektorns utslapp av kvidveoxider.
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6.5 Uppfoljning

Den arliga uppfoljning, 1 enlighet med de internationella rapporteringskraven, som
Naturvardsverket redan i dag ansvarar for far visa om ytterligare dtgirder ar
befogade. Om det visar sig att det miljopolitiskt uppsatta delmalet inte kommer att
nds till 2010 bor regeringen ge SIKA i uppdrag att tillsammans med berdérda
myndigheter utforma ett nytt etappmal.

Sjofarten bor fa 1 uppdrag att snarast sld fast hur sjofartens miljé- och

transportstatistik ska foljas upp. Det bor ske 1 samrad med SIKA och
Naturvardsverket. Aven prognoserna bor ses dver.
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7 Svaveldioxid

Forslag:

Med hénsyn till att det miljopolitiska delmalet for svaveldioxid kommer att
klaras med bred marginal foresldr vi inte ndgot nytt etappmal {or
transportsektorns utslédpp av svaveldioxid.

Det bor formuleras ett sirskilt mal for sjofartens svaveldioxidutslapp, sé snart
som man slagit fast hur sjofartens utsléppsstatistik ska fo6ljas upp dock senast
den 31 december 2003.

7.1 Gallande mal

Regeringen har faststéllt foljande etappmal for utslapp av svavel i den
transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56):

Utsléppen av svavel fran transporter 1 Sverige bor ha minskat med
minst 15 procent till ar 2005 réknat fran 1995 ars niva.

Delmalet for miljokvalitetsmalet Bara naturlig forsurning:

Ar 2010 ska utslidppen i Sverige av svaveldioxid till luft ha minskat
till 60 000 ton.

Det svenska atagandet enligt EG:s takdirektiv &r 67 000 ton ar 2010.

7.2 Mojligheter att na gallande mal

Transportsektorns mojligheter att uppna det transportpolitiska
etappmalet

Det transportpolitiska etappmalet for svaveldioxid har redan nétts och marginalen
till malet 4r si stor att det klaras d&ven med den berdknade trafikutvecklingen.
Minskningen beror till storsta delen pa att brinsle med ldgre svavelhalt har
introducerats.
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Tabell 7.1. Utslapp av svaveldioxid fran transportsektorn, tusen ton. Killa:
Véagverkets och Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens
miljorapport 2000, Banverkets miljorapport 2001.%

1995 1999 2000 2001 2005 2005 jamfort

med 1995
Vagtrafiken 1,5 0,9 0,4 0,4 0,3
Sjofarten** 21,6 16,9 19,0 19,0 5,8
Luftfarten 0,4 0,5 0,5 0,5 0,5*
Jarnvagstrafiken <0,1 <0,1 0,1 <0,1 <0,1
Summa 23,6 18,4 20,0 20,0 6,7 Etappmalet
kommer att
nas
Etappmal 20,0

* Prognosen har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran Luftfartsverket.
**Sjofartsverket har uppdaterat siffrorna for 2000 och 2001. Prognosen har inte reviderats.

Mojligheter att uppna miljokvalitetsmalet

Utsldppen ar 2001 av svaveldioxid till luft uppgick till drygt 55 000 ton och med
beslutade atgirder forvintas utsldppen minska ytterligare. Delmélet forvintas
sdledes kunna uppnas.

7.3 Analyser och overvaganden

Enligt Sveriges rapportering till Klimatkonventionen svarar transportsektorn for
en endast tva procent av svaveldioxidutslédppen. I den redovisningen inkluderas
inte utrikes sjofart och luftfart i transportsektorn. Aven om dessa tas med kommer
det inte att behdvas ndgra ytterligare atgérder for att né det svenska dtagandet 1
EG:s takdirektiv. For att né ner till 60 000 ton skulle svavelhalten i marina oljor
behdva minskas. Fordndrade farledsavgifter samt sankt maximiniva pa
svavelhalten i marina oljor kan bidra till detta. Naringsdepartementet haller for
nirvarande pa att se dver farledsavgifterna for att se om det gar att 6ka
miljoprofilen. Utredningen beréknas bli klar sommaren 2003.

*? Eftersom dagens etappmal baseras pa nationella utslépp sker redovisningen i tabellen enligt
trafikverkens rapportering, trots att vi i kapitel 3 forordar att man bor Sverga till det internationella
rapporteringsformatet. Se vidare kapitel 3 for diskussionen om nationellt och internationellt
rapporteringsformat.
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Figur 7.1. Svaveldioxidutslapp ar 2001 fordelat pa samhallssektorer: Kalla:
Sveriges rapportering av véixthusgaser till EU-kommissionen, december 2002.

Ett antal meddelanden och forslag fran EG-kommissionen om att bl.a. minska
sjofartens miljopaverkan kommer att férhandlas under varen 2003. Déribland kan
namnas:

o Kommissionens meddelande Mot en marin strategi for att skydda och bevara
den marina miljon KOM (2002) 681 slutlig.

e Kommissionens meddelande En strategi for Europeiska unionen i syfte att
minska utsldppen fran havsgaende fartyg (del I) med forslag pd dndring av
svaveldirektivet 1999/32/EG nir det géller svavelhalten i marina brénslen (del
IT) KOM (2002) 595 slutlig.

Det sistndmnda meddelandet innehaller en strategi for hur de europeiska
medlemslédnderna ska g tillvdga for att minska luftféroreningarna fran fartyg
inom de nirmsta dren. Strategin omfattar framfor allt fartygs utslapp av SOx och
NOx men dven partiklar, VOC och ozonnedbrytande amnen. Forslaget till &ndring
av svaveldirektivet innebdr 1 korthet att den hdgsta svavelhalten i alla marina
brinslen som anvénds av samtliga havsgdende fartyg i Nordsjon, Engelska
kanalen och Ostersjon inte far dverstiga 1,5 procent vilket dverensstimmer med
gransen for svavelhalt i specialomraden enligt annex VI i MARPOL 73/78.
Samma gréns for svavelhalten i marina brianslen skulle gilla for passagerarférjor
som regelbundet trafikerar gemenskapshamnar vilket bland annat berdknas
sakerstdlla tillgdngen pd lagsvavligt brinsle 1 hela EU. Den genomsnittliga
svavelhalten pa marint brénsle ligger for narvarande pa 2,7 procent. Meddelandet
innehaller ocksa ett forslag pd en grins for svavelhalt pd 0,2 procent for bransle
som anvénds av fartyg som ligger i gemenskapshamnar. Syftet med grénsen ar att
minska lokala utsldpp av svaveldioxid och partiklar samt att forbéttra den lokala
luftkvaliteten i nidrheten av hamnar och kustomraden. Om forslaget till &ndring av
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svaveldirektivet trader 1 kraft kommer det att ha stor paverkan pa
svaveldepositionen inom svenskt territorium. Fartyg skulle i storre utstrackning
anvénda sig av landansluten el nir de ligger fortdjda i hamn om de dnda skulle
anvédnda hjélpmotorer i hamn skulle svavelhalten i bréinslet inte {4 6verstiga 0,2
viktprocent.

7.4 Forslag

Enligt den kategorisering av milomraden som gors i avsnitt 2.5 skulle utslépp av
svaveldioxid ldmpa sig for faststdllande av etappmaél. Trenden pekar emellertid
mot att det miljopolitiska delmélet kommer att klaras med bred marginal med
redan fattade beslut.

Med hénsyn till att det miljopolitiska delmalet for svaveldioxid kommer att klaras
med bred marginal foreslar vi inte nadgot nytt etappmal for transportsektorns
utslapp av svaveldioxid.

Det bor emellertid formuleras ett sérskilt mal for sjofartens svaveldioxidutslépp,

sa snart som man slagit fast hur sjofartens utsldppsstatistik ska foljas upp, dock
senast den 31 december 2003.

7.5 Uppfoljning
Det kan finnas synnerliga skél att snarast sla fast hur sjofartens miljo- och

transportstatistik ska foljas upp. Beslutet bor ske i samrad mellan SIKA,
Naturvérdsverket och Sjofartsverket. Aven prognoserna bor ses dver.
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8 Flyktiga organiska amnen (kolvaten)

Forslag:

Med hénsyn till att trenden pekar mot att det miljopolitiska delmalet kommer
att klaras med redan fattade beslut foreslar vi inte nagot nytt etappmal for
transportsektorns utslapp av kolvéten.

Om det visar sig att det miljopolitiskt uppsatta delmalet inte kommer att nés
till 2010 bor regeringen ge SIKA 1 uppdrag att tillsammans med berdrda
myndigheter utforma ett nytt etappmal.

8.1 Gallande mal

Regeringen har faststéllt foljande etappmal for utslapp av flyktiga organiska
dgmnen (VOC) 1 den transportpolitiska propositionen (prop. 1997/98:56):

Utslédppen av flyktiga organiska amnen (VOC) fran transporter 1
Sverige bor ha minskat med minst 60 procent till &r 2005 raknat fran
1995 érs niva.

Delmal for miljokvalitetsmalet Frisk luft:

Ar 2010 ska utsléppen av flyktiga organiska &mnen NMVOC i
Sverige, exklusive metan, ha minskat till 241 000 ton.

Delmalet for utslappen av NMVOC till r 2010 f6ljer det svenska atagandet enligt
Goteborgsprotokollet och EG:s takdirektiv.
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8.2 Mojligheter att na gallande mal

Transportsektorns mojligheter att uppna det transportpolitiska
etappmalet

VOC bestér av flyktiga kolviteforeningar och liknande organiska dmnen,
inklusive metan, som medverkar till uppkomsten av ozon i de ligre luftlagren.”

Etappmalet for VOC kommer sannolikt att nas. En forutséttning for att nd malet ar
att vagtrafikens utslapp kommer att fortsitta att minska i samma takt som under
1990-talet, eftersom vigtrafiken star for 85 procent av transportsektorns utslapp.

Tabell 8.1. Utslapp av VOC fran transportsektorn, tusen ton. Killa: Vagverkets och
Luftfartsverkets sektorsredovisningar 2001, Trafikverkens miljérapport 2000,
Banverkets miljérapport 2001 24

1995 1999 2000 2001 2005 2005 jamfort

med 1995

Vagtrafiken 150,0 106,0 94,1 83,3 52,6
Sjofarten 16,2 14,5 13,8 13,8** 10,3
Luftfarten 1,0 1,0 0,9 0,7 0,8*
Jarnvagstrafiken 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
Summa 167,3 121,6 108,9 98,0 63,8 Etappmalet

nas sannolikt
Etappmal 68,1

*Prognosen har uppdaterats 2003 enligt uppgifter fran Luftfartsverket.
**Samma siffror som fér 2000, eftersom Sjofartsverket inte redovisat nagra nya siffror.

Maojligheter att uppna miljokvalitetsmalet

Utslappen av NMVOC uppgick 2001 till drygt 303 000 ton. Enligt
miljomaélspropositionen beddmdes utsldppen minska till 290 000 ton med redan
beslutade atgirder. For att malet 241 000 ton ska nas skulle Sverige behova vidta
ytterligare atgédrder. Naturvirdsverket har emellertid senare reviderat dessa
berdkningar och kommit fram till att utsldppen minskar till 220 000 ton ar 2010.
Delmalet skulle séledes nés. Det finns dock betydande osdkerheter i nuvarande
utslédppsprognos bl.a. vad géller utsldpp fran fritidsbatar och végtrafikens
trafikutveckling som har betydelse for mdjligheterna att na malet.

I den internationella rapporteringen ingér inte metan i redovisningen av flyktiga organiska
dmnen och betecknas dd NMVOC.

* Eftersom dagens etappmal baseras pa nationella utslépp sker redovisningen i tabellen enligt
trafikverkens rapportering, trots att vi i kapitel 3 forordar att man bor dverga till den internationella
rapporteringen. Se vidare kapitel 3 for diskussionen om nationellt och internationellt
rapporteringsformat.
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8.3 Analyser och overvaganden

Merparten av de svenska utsldppen av NMVOC hérror fran biltrafik och
forbranningsprocesser, men dessa &mnen nér ocksd ut i luften genom avdunstning
frdn exempelvis bensin och 16sningsmedel. De minskningar som hittills natts
beror bl.a. pa skirpta avgaskrav for nya bilar.

Drivmedelshantering
5%

Lésningsmedel
20% Transporter

33%

Industriprocesser
5%

Férbranning
37%

Figur 8.1. NMVOC-utslapp fran olika typer av kéllor 2001. Kélla: Sveriges
rapportering av véxthusgaser till EU-kommissionen, december 2002.

Smaéskalig vedeldning star for 20-25 procent av de totala utslappen av NMVOC.
Installation av ackumulatortank forbattrar forbrénningsprestandan avsevirt.
Utslappen av NMVOC fran en vedpanna som kompletteras med en
ackumulatortank minskar med 60—70 procent. Ett samtidigt byte till miljogodkéand
panna reducerar utslédppen ytterligare, till 90—99 procent.

Transportsektorns andel av de totala NMVOC-utsldppen i Sverige har minskat
och prognosen pekar pa en ytterligare minskning.

Det har under samridsforfarandet inkommit synpunkter pé att &ven om det
delmalet nds kommer de vi med redan beslutade atgirder inte klara det
miljopolitiska generationsmalet for frisk luft som sédger att halterna av
luftfororeningar inte verskrider lagrisknivaer for cancer eller riktvarden for
skydd mot sjukdomar eller paverkan pd vixter, djur, material och kulturféremal.

For det forsta enligt uppdraget skulle en av utgangspunkterna vara de
miljopolitiska delmalen och inte generationsmélen. For det andra &r
generationsmalet s allmént formulerat att det 1 dagsldget inte gér att formulera
nagot sektorsspecifikt mal. For att komma vidare med arbetet att nd
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generationsmalet bor ett arbete padborjas for att konkretisera nésta steg, och hur det
kan nis pé ett sé effektivt sitt som mojligt.

8.4 Forslag

Enligt den kategorisering av malomraden som gors 1 avsnitt 2.5 skulle utslédpp av
NMVOC limpa sig for faststillande av etappmaél. Trenden pekar emellertid mot
att det miljopolitiska delmalet kommer att klaras med redan fattade beslut. Den
regelbundna uppfoljningen av delmélet far darfor visa om ytterligare atgirder &r
befogade.

Med hénsyn till att trenden pekar mot att det miljopolitiska delmalet kommer att
klaras med redan fattade beslut foreslar vi inte ndgot nytt etappmal {or
transportsektorns utsldpp av NMVOC.

8.5 Uppfodljning

Den arliga uppfoljning, i enlighet med de internationella rapporteringskraven, som
Naturvardsverket redan i dag ansvarar for far visa om ytterligare atgérder ar
befogade. Om det visar sig att det miljopolitiskt uppsatta delmélet inte kommer att
nas till 2010 bor regeringen ge SIKA 1 uppdrag att tillsammans med berérda
myndigheter utforma ett nytt etappmal.

Det kan finnas synnerliga skél att snarast sla fast hur sjofartens miljo- och

transportstatistik ska foljas upp. Beslutet bor ske i samrad mellan SIKA,
Naturvérdsverket och Sjofartsverket. Aven prognoserna bor ses dver.
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9 Luftkvalitet

Forslag :

Etappmal beddms inte 6ka mojligheterna att leva upp till efterstravad
luftkvalitet utover tillimpning av motsvarande miljokvalitetsnormer. Négra
nya etappmal foreslas dérfor inte. Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid bor
kompletteras med en malniva for ar 2010, varvid utgdngspunkten bor vara det
av riksdagen faststillda miljopolitiska delmalet f6r kviavedioxid.

9.1 Gallande mal och gransvarden
Foljande dokument ar utgangspunkter for de diskussioner som fors 1 detta kapitel:

1. EG-ramdirektiv for luftkvalitet (96/62/EG) med dotterdirektiv 1999/30/EG,
2000/69/EG och 2002/3/EG

Miljobalken (1998:808)

Forordning (2001:527) om miljokvalitetsnormer f6r utomhusluft

Svenska miljomal — delmal och atgdrdsstrategier (prop. 2000/01:130)
Gréinsvéarden for sot (SNFS 1993:11) och kvivedioxid (SNFS 1993:12)
Transportpolitik for en hdllbar utveckling (prop. 1997/98:56)

SN

De flesta gransviarden och mal i ovan angivna kéllor har inforts till skydd for
minniskors hilsa. Nagra av gransvirdena och mélen for svaveldioxid,
kvévedioxid, kvdveoxider och ozon baseras pa beddmningar av skador pa
vegetation, byggnader och kulturféremal och &r saledes inforda till skydd for
miljon. Griansvirden och mal dr sammanstdllda i tabellerna 9.1-9.10.

EG-direktiven innehéller gransvirden med senaste tidpunkt for uppfyllande for
svaveldioxid, kvédvedioxid, kviveoxider, partiklar, bly, bensen, koloxid och ozon.
Mitning maste ske i storre stider samt nar fororeningsnivderna dverskrider
uppsatta utvirderingstrosklar. Atgirdsprogram maste upprittas om normerna
riskerar att overskridas. Ytterligare gransvirden for fler amnen kan forvéntas.

Forordningen om miljokvalitetsnormer (MKN) for utomhusluft ar utfirdad med
stod av miljobalken och innehaller grinsvdrden med senaste tidpunkt for
uppfyllande for svaveldioxid, kvivedioxid, kvdveoxider, partiklar och bly.
Miljokvalitetsnormer for bensen och koloxid kommer att faststéllas av regeringen
i1 borjan av 2003. Ytterligare normer for fler &mnen kan forvéntas.
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De svenska miljokvalitetsnormerna dr huvudsakligen en implementering av
EG-direktiven. I vissa fall dr de dock strangare eller ska vara uppfyllda tidigare &n
vad motsvarande EG-direktiv anger.

Nar en miljokvalitetsnorm har meddelats ska myndigheter och kommuner iaktta
att normerna uppfylls vid planering, tillstdndsprovning, tillsyn m.m. Kommunerna
ansvarar for att nodvandiga mitningar och berdkningar gors. Verksamhetsutovare,
t.ex. trafikverken, ska genomfora egenkontroll och sékerstélla att normerna
iakttas.

Om det antas att miljokvalitetsnormerna kan komma att 6verskridas i en kommun
ska kommunen omedelbart underritta Naturvardsverket och berdrda lansstyrelser.
Vid behov ska Naturvardsverket foresla regeringen att ett atgardsprogram
upprittas och ange vem som ska uppritta programmet.

For kvéivedioxid och partiklar (sot) finns de gamla grinsvérdena kvar fram till
dess att miljokvalitetsnormen inte far overskridas.

Miljomdlspropositionen innehéller tidsatta delmél for halter av svaveldioxid,
kvévedioxid, markndra ozon och for utslédppen av flyktiga organiska &mnen
(VOC). Den innehaller ocksa 1dngsiktiga mél (generationsmal) for partiklar

(PM o), bensen, ozon, bens(a)pyren, eten, formaldehyd och sot. Delmalen for
svaveldioxid och kvévedioxid dr mer langtgédende och avser en senare tidpunkt dn
motsvarande miljokvalitetsnormer.

I den transportpolitiska propositionen hinvisas till tidigare etappmal om halter i
luft som antagits av riksdagen. Dessa etappmal angav att ddvarande riktvirden
(som senare blev gransvérden) for luftfroreningshalter skulle klaras senast ar
2000 och att utsldppen av cancerframkallande amnen skulle halveras till &r 2005.
Regeringen ansag att det da (1998) saknades forutsittningar for att ange nya
etappmal for trafikens hélsoeffekter.

Tabell 9.1. Gransvarden och mal for svaveldioxid (SO5).

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid verskridande krav
EU (1999/30/EG) 350 timme Hogst 24 ggr/ar 2005-01-01
125 dygn Hogst 3 ggr/ar 2005-01-01
20 ar/vinterhalvar - 2001-07-19
Miljokvalitetsnorm 200 timme Hogst 175 ggr/ar  omgaende Ej>EU
100 dygn Hogst 7 ggr/ar omgaende Ej>EU
20 ar/vinterhalvar - omgaende
Miljdmalsprop. 5 Ar - 2005
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Tabell 9.2. Gransvarden och mal for kvavedioxid (NO,).

SIKA

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid verskridande krav
EU (1999/30/EG) 200 timme Hogst 18 ggr/ar 2010-01-01
40 ar - 2010-01-01
Miljokvalitetsnorm 90 timme Hogst 175 ggr/ar ~ 2006-01-01 Ej>EU
60 dygn Hogst 7 ggr/ar 2006-01-01
40 ar - 2006-01-01
Miljdmalsprop. 100 timme - 2010
20 ar - 2010
Gransvarde 110 timme Hogst 175 ggr/ar - omgaende
(SNFS 1993:12) 75 dygn Hogst 7 ggr /ar
50 vinterhalvar -
Tabell 9.3. Gransvarden for kvaveoxider (NO,).
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
pg/m3 vérdestid 6verskridande krav
EU (1999/30/EG) 30 Ar - 2001-07-19
Miljokvalitetsnorm 30 Ar - omgéende
Tabell 9.4. Gransvarden och mal for partiklar (PM,,).
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast ~ Ovriga
ug/m®  vérdestid verskridande krav
EU (1999/30/EG) 50 dygn Hogst 35 ggr/ar 2005-01-01
40 ar - 2005-01-01
50 dygn Hogst 7 ggr/ar 2010-01-01 vag-
20 ar - 2010-01-01 ledande
Miljokvalitetsnorm 50 dygn Hogst 35 ggr/ar 2005-01-01
40 ar - 2005-01-01
Miljémalsprop. 30 dygn - generation
15 ar - generation
Tabell 9.5. Gransvarden for partiklar (sot).
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid verskridande krav
Gransvarde 90 dygn Hogst 7 ggr/ar Omgaende
(SNFS 1993:11) 40 vinterhalvar -
Tabell 9.6. Gransviérden for bly (Pb).
Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m’  vérdestid éverskridande krav
EU (1999/30/EG) 05 Ar - 2005-01-01
Miljokvalitetsnorm 05 Ar - Omgéende
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Tabell 9.7. Gransviarde och mal for bensen (CgHg).

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid éverskridande krav
EU (2000/69/EG) 5 Ar - 2010-01-01
Miljémalsprop. 1 Ar - Generation

Tabell 9.8. Gransvirde for koloxid (CO).

Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
/Jg/m3 vérdestid Overskridande krav
EU (2000/69/EG) 10 8 timmar - 2005-01-01

Tabell 9.9. Gransviarden och mal for ozon (O;).

Halt Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m®  vérdestid 6verskridande krav
EU (2002/3/EG) 120 8 timmar Hogst 25 dagar/ar 2010
18000 5 ar (maj-juli) - 2010
(ug/m’-h)
Miljémalsprop. 120 8 timmar - 2010
80 1 timme - generation
70 8 timmar - generation
50 sommarhalvar - generation

Tabell 9.10. Generationsmal i miljomalsprop. for ytterligare nagra @mnen.

Amne Halt  Medel- Tillatet Uppfylls senast  Ovriga
ug/m’  vérdestid 6verskridande krav

Bens(a)pyren 0,0001 Ar - generation

Eten 1 Ar - generation

Formaldehyd 10 Timme - generation

Sot 10 Ar - generation

9.2 Utvecklingen i forhallande till gransvarden och mal

Svaveldioxid

Miljokvalitetsnormen ska vara uppfylld redan nu. Enligt Naturvérdsverket
(hemsidan) 6verskrids gransvédrdena endast pd ett stélle i landet, dér industriella
utslapp dr dominerande kélla.

Miljomalspropositionens delmal, som dr mer ldngtgdende, avser &r 2005. Enligt

bedomningen i miljoméalspropositionen kommer delmaélet att klaras utan
ytterligare atgérder.
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Kvavedioxid

Miljokvalitetsnormen ska vara uppfylld ar 2006. Enligt Naturvardsverket
(hemsidan) 6verskrids gransvirdet for &rsmedelvirde pa enstaka starkt trafikerade
platser, speciellt i vara storre titorter. Gransvardet for dygnsmedelvérde
overskrids 1 dag och bedoms vara svarast att klara till 2006. Stockholms och
Vistra Gotalands lén har gjort beddmningen att miljokvalitetsnormen inte
kommer att klaras pa alla platser till 2006 och har fatt i uppdrag att ta fram
atgdrdsprogram.

Enligt Vagverkets oversiktliga berdkningar indikeras att risk for 6verskridande ar
2006 foreligger pa cirka atta mil av det statliga vignétet. Svarast att uppfylla ar
dygnsmedelvérdet. I huvudsak aterfinns de aktuella véigstrackorna i och kring
Stockholm, Goteborg samt ett antal storre stiader.

En stor del gir genom tdtbebyggda omraden — d&ven om ménga infartsleder ocksa
berdrs, framst utanfor titbebyggelse. Problemet att uppfylla normen f6r NO,
berdknas minska kraftigt i omfattning fram for allt efter &r 2010, framst genom
kontinuerligt allt battre avgasrening av sdvil personbilar som tunga fordon. Vissa
omraden kan dock f4 bekymmer sirskilt under normens forsta ar, med risk for
overskridanden. Kartldggningen har ej berdrt kommunala végar. Sannolikt finns
omfattande risk for 6verskridanden dven pa hart trafikerade och daligt ventilerade
strackor pa det kommunala vig- och gatunitet

Miljomaélspropositionens delmal, som innebér en halvering av
miljokvalitetsnormen, avser ar 2010. Enligt beddmningen i
miljomaélspropositionen kommer ytterligare atgérder att krdvas for att klara
delmaélet.

Kvaveoxider

Miljokvalitetsnormen for kvaveoxider anger att bakgrundsvirdet i utomhusluft
inte far dverskrida 30 pg/m’ som arsmedelvirde. Vi ligger i dag langt under detta
virde.”

Partiklar

Miljokvalitetsnormen for partiklar (PM;¢) ska vara uppfylld ar 2005. Enligt en
rapport utgiven av Naturvdrdsverket kan gransvirdet for dygnsmedelvirde
overskridas vid starkt trafikerade gator i storre stader.”® Underlaget for hela
Sverige dr dnnu osédkert, men det bedoms vara stor risk att miljokvalitetsnormen
inte klaras i atminstone de storre titorterna. Stockholms lén har underréttat

B IVL (2003), Luftkvalitet i téitorter 2001/02. Rapport B1514.

26 Areskoug H., Alesand T., Hansson H-C., Hedberg E., Johansson C., Vesely V., Widequist U.,
Ekengren T. (2001), Kartldggning av inandningsbara partiklar I svenska tdtorter och
identifikation av de viktigaste kdllorna. Delrapport den 23 februari 2001 (prel. version).
Naturvérdsverkets hemsida.
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regeringen om beddmd risk for 6verskridande och har fatt i uppdrag att ta fram
atgdrdsprogram.

Enligt Vigverkets oversiktliga berdkningar indikeras att risk for 6verskridande ar
2005 foreligger pa ca 18 mil av det statliga vignétet. Svarast att uppfylla ar
dygnsmedelvéardet. I huvudsak éterfinns de aktuella vagstrackorna lédngs det
statliga vdgnétet 1 huvudsak i och kring Stockholm, G&teborg samt ett antal storre
stader. En stor del gar genom téitbebyggda omraden — &ven om manga infartsleder
ocksé berors, fraimst utanfor titbebyggelse.

Enligt Vigverkets preliminidra beddmning ar normen for partiklar (PM) ett storre
problem &n normen for kvivedioxid (NO,). Ndgon positiv trend liknande vad som
forvéntas for NO, kan heller inte skonjas. Partikelméngden i luft beror av en stor
mingd faktorer, varav vigtrafiken svarar for en betydande del. Det kan rora sig
om vigdamm (sand, asfaltpartiklar, dicks- och bromsslitage, sirskilt pa varen
efter snosméltningen), markerosion, avgaspartiklar och utsldpp fran sméskalig
vedeldning, men dven energianldggningar, industriverksamhet och utlindska
kéllor. Kartldggningen har ej berort kommunala végar. Sannolikt finns omfattande
risk for 6verskridanden dven pa hart trafikerade och daligt ventilerade strickor pa
det kommunala védg- och gatunitet.

Miljokvalitetsnormen dverensstimmer med motsvarande EG-direktiv. I direktivet
anges dessutom ytterligare ett steg till ar 2010. Virdet i detta steg ar vigledande
och ér inte infort 1 svensk lagstiftning. For ndrvarande pagar arbete 1 EU att
besluta om ytterligare gransvérde for partiklar, eventuellt som annat matt (t.ex.
PM;s).

I miljomalspropositionen anges ett generationsmal, som gér ldngre dn EU:s andra
steg. Underlaget for prognoser ér begriansat men bedomningen ar att det kommer
att bli svart att klara generationsmaélet.

Bly

Miljokvalitetsnormen ska vara uppfylld redan nu. Enligt Naturvardsverket
(hemsidan) 6verskrids gransvirdet numera aldrig 1 Sverige.

Bensen

EU har i ett direktiv beslutat om ett gransvirde for bensen pa maximalt 5 ug/m’
luft som &rsmedelvirde till 2010. Naturvardsverket har foreslagit ett
srsmedelvirde pa maximalt 2,5 pg/m’. En maximalnivé pa 2,5 pg/m’ for bensen
motsvarar en bakgrundshalt pa 1 pg/m’ vilket dr den rekommenderade
lagrisknivan och det uppsatta generationsmalet.

Maitvérdena for bensen i den urbana bakgrundsluften ovan tak under vinterhalvar i
Sverige ligger i dag mellan 1,5 — 2,5 ug/m’ luft. I ett fatal stader dr métvirdena
hégre. De relativt fi gaturumsmétningar som finns ligger mellan 3-7 ug/m’. Dessa
mitvirden méste dock korrigeras ned for att kunna jimforas med normen, bl.a.
dérfor att normen avser takniva.
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Prognosen pekar pé att halterna i den urbana bakgrunden kommer att ligga under
lagrisknivan pa 1 pg/m’. Redan beslutade atgirder ser alltsd ut att riicka for att nd
de foreslagna miljokvalitetsnormerna pé ett arsmedelvirde om maximalt 2,5
ng/m’ for bensen.”’

Koloxid

EU:s grinsvirde motsvarar tidigare forslag fran Naturvérdsverket, 10 mg/m® som
hogsta virde for attatimmarsmedelvérden. Halterna ligger redan i dag langt under
den foreslagna normen.*®

Ozon

Overskidanden av delmélet forekommer ganska ofta. For att ozonkoncentrationen
ska kunna minskas krivs enligt miljoméalspropositionen att delmalen for
kvévedioxid och utsldpp av flyktiga organiska &mnen uppnas. Delmaélet
ozonkoncentrationen i Sverige ar ocksé 1 hog grad beroende av att atgérder vidtas
i andra ldnder. Delmaélet bedomdes i propositionen kunna uppnas ar 2010 om
landerna 1 Europa fullgdr sina dtaganden att minska utsldppen av kviveoxider och
flyktiga organiska dmnen enligt Goteborgsprotokollet inom FN-konventionen om
langvéga gransoverskridande luftfororeningar.

9.3 Analyser och overvaganden

Av foregaende avsnitt framgar att det kommer att krivas ytterligare atgirder for
att klara foljande griansvérden eller mal:

Miljokvalitetsnormen for partiklar (ar 2005)

EG-direktivets vigledande grinsvérde for partiklar (steg 2 &r 2010)
Miljomaélspropositionens generationsmal for partiklar (2020)
Miljokvalitetsnormen for kvavedioxid (&r 2006)
Miljomalspropositionens delmal for kvivedioxid (ar 2010)
EG-direktiv och miljomalspropositionens delmal for ozon (&r 2010)

Grinsvarden och mal avser den resulterande koncentrationen 1 luften, oavsett
vilka kéllor som bidrar. Trafikens bidrag till forekommande halter varierar mellan
olika fororeningar, platser och tidpunkter. Vid situationer dé det finns risk for
overskridande av géllande gransvirden eller mal &r trafiken i allminhet den
dominerande kéllan. Sddana situationer aterfinns framst i markniva invid starkt
trafikerade gator. Detta giller dock inte alltid — sérskilt inte vid hoga partikelhalter
vintertid 1 omrdden med stort inslag av smaskalig vedeldning eller hoga
partikelhalter pa varen nér resuspenderade grova partiklar virvlar upp fran den
torra vigbanan.

*" Naturvardsverket (2002), Forslag till milickvalitetsnorm for bensen och koloxid. Rapport 5208.
28 Referens, se bensen.
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Det finns ménga tdnkbara atgérder inom transportsektorn som kan bidra till att
minska luftféroreningshalterna 1 tatorter. Bland omstéllningar inom
végtrafiksektorn som har direkt betydelse for luftkvaliteten kan foljande ndmnas:

minskat trafikarbete

dndrad fordelning pé transportmedel

trafiken gér 1 mindre utstrackning genom kénsliga omraden
kénsliga omraden trafikeras i mindre utstrackning av fordon med hoga utslépp
dldre fordon skrotas i snabbare takt

nya fordon som kommer ut pd marknaden har lagre utsléapp
vid ink6p av fordon viljs lagemitterande i hogre utstrackning
renare bréanslen tillverkas och anvénds i hogre utstrickning
lugnare och jamnare korsétt

farre kallstarter

béttre fordonsunderhéll

bittre gatuunderhall

Incitament till omstillningar av detta slag kan dstadkommas pé olika nivéer.
Exempelvis dr det riksdagen som beslutar om skatter pa fordon och drivmedel,
regler om avgasutslapp och miljoklassning samt lagar av olika slag. Fysisk
planering, trafikregleringar, miljozoner och tomgéangskorningsforbud ar exempel
pa styrmedel som den lokala nivén forfogar dver.

Nir det finns risk for att gransvérdena i miljokvalitetsnormerna dverskrids kan
regeringen foreskriva att berdrd lansstyrelse eller kommun upprittar ett
atgirdsprogram for att undvika 6verskridanden. Som framgér ovan har detta redan
skett 1 ett par fall. I samband med upprittandet av sddana atgérdsprogram finns det
mojlighet att ta hinsyn till de lokala forhallandena och ta med sédana &tgéirder,
sévil inom transportsektorn som inom andra sektorer, som tillsammans utgér den
lampligaste avvigningen i det specifika fallet.

Vi har darfor bedomt att nationella etappmal for transportsektorn inte fyller ndgon
funktion som styrinstrument utover det som kan dstadkommas med
miljokvalitetsnormerna och de krav pa atgardsprogram som kan aktualiseras vid
risk for 6verskridanden. Denna beddmning har i ett par samradsyttranden tolkats
som att vi inte bedomer luftkvalitetsfragorna som tillrackligt allvarliga eller att vi
undervérderar trafikens roll nir det giller svdrigheten att klara gransvirdena. Vi
vill darfor understryka att detta inte alls &r motivet for var bedomning. Som redan
tidigare ndmnts dr trafiken oftast den dominerande kéllan vid hoga
luftfororeningshalter i tatorter. Men det relativa bidraget varierar mellan olika
situationer. Det dr dérfor svért att formulera ett generellt etappmal for luftkvalitet
som riktar sig mot just transportsektorn. Samtidigt innehaller
miljokvalitetsnormerna ett instrument — krav pd atgiardsprogram — som ger
mojlighet att hantera detta problem.

Som tidigare nimnts kommer det att krivas ytterligare atgirder for att klara det av

riksdagen faststillda delmélet for kvavedioxid &r 2010. Enligt ovanstiende
resonemang ir det lampligaste styrinstrumentet, for att detta delmal ska klaras, att
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utga fran delmaélet vid en kommande 6versyn av miljokvalitetsnormen for
kvévedioxid. Dédrigenom kan en lamplig avvigning mellan olika typer av dtgéirder
initieras genom att stilla krav pé atgardsprogram vid risk for 6verskridanden.

9.4 Forslag

Etappmal bedoms inte 6ka mojligheterna att leva upp till efterstrdvad luftkvalitet
utover tillimpning av motsvarande miljokvalitetsnormer (se kategorierna i avsnitt
2.5). Négra nya etappmal foreslas déarfor inte. Miljokvalitetsnormen for
kvavedioxid bor kompletteras med en malniva for ar 2010, varvid utgangspunkten
bor vara det av riksdagen faststdllda miljopolitiska delmaélet for kvavedioxid.

9.5 Uppfoljning

Forslaget innebér att miljokvalitetsnormerna for utomhusluft utgor ett tillrackligt
kraftfullt instrument for att hantera luftkvalitetsfrigorna. Det innebér att d&ven
uppfoljningen bor ske enligt miljokvalitetsnormernas regler. Enligt dessa ska varje
kommun kontrollera att miljokvalitetsnormerna uppfylls i kommunen. Det anges
dér ocksa hur kontrollen ska ske. Om kontrollen visar att en miljokvalitetsnorm
kan antas komma att 6verskridas i en kommun ska kommunen omedelbart
underritta Naturvardsverket och berorda lansstyrelser.
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10Buller i bostadsmiljo®

Forslag till etappmal:

Ar 2010 ska antalet utsatta personer som exponeras ver riktvirdena inomhus i
bostdder minska med fem procent jaimfort med 1998. Inriktningen ska vara
effektivaste reduktion av storningar och att ingen ska utsittas for oacceptabelt
buller inomhus.

Etappmalet kan nds genom f6ljande tankbara kombination av atgérdsprogram:

1.

Ett riktat program omfattande de byggnader for boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentniva och ddrover inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalnivd och darover inomhus nattetid mer dn fem génger/natt.
Atgiirderna ska i forsta hand leda till begriinsningar i inomhusnivaer till under
gillande riktviarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

Ett sdrskilt program for emissionsbegriansning for enskilda fordon/farkoster
och beldggningar/rils samt tystare framforande av fordon/farkoster.
Programmet bor upprittas ar 2004 och péborjas ar 2005.

Ett program for 6kad bullerhdnsyn vid

a. trafikpdverkande atgarder

b. planering av fysiska atgérder 1 samhéllet.
Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad for samhéllets aktorer bor
finnas och vara i anvindning &r 2005.

Forutom atgirdsprogrammen bor forskning och utveckling av matt och metoder
for bestimning av bullerstérningar genomforas liksom om ytterligare mojligheter
att minska emissionerna fran fordon, dick och beldggningar. Detta skulle gora det
mojligt att utforma effektivare atgérder mot stérningar och att kunna f6lja upp
utvecklingen av bullerstérningarna fran ar 2008 om utvecklingen prioriteras.
Kostnaden kan uppskattas till minst 20 miljoner kr.

Programmen inklusive métt och metodutvecklingen kostar omkring 2 500
miljoner kr att genomfora. Den samhéllsekonomiska nyttan genom minskning av
storningar och andra effekter uppskattas till 500—-800 miljoner kr/ar.

* Detta kapitel bygger pa bullergruppens underlagsrapport Forslag till mal och atgardsprogram for
trafikbuller till &r 2010 samt behov av mal, matt och metodutveckling. Kommer finnas tillginglig
pa SIKA:s hemsida.
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Regeringen har gjort bedomningen att man 1 dag med tillgéngliga kunskaper och
resurser endast kan uppnd en minskning av bullret med fem procent. Regeringen
kommer dock att noga f6lja utvecklingen och ambitionen &r att kunna na ett mal
om minskning med tio procent till &r 2010. Med atgardsnivan skirpt med 3 dBA
och overtriadelsenivan skirpt fran fem génger/natt till tre gdnger/natt kan tio
procent minskning nas samtidigt som storningarna kan forvintas minska pa ett
effektivt sétt. De skdrpta nivierna berdknas kosta 1 800 respektive 600 miljoner,
totalt omkring 2 400 miljoner kr extra. Marginalnyttan berédknas till 400600
miljoner kr/ar.

Atgirdsprogrammen omfattar inte bullermél inom andra miljokvalitetsmal &n
boendemiljd, &ven om emissionsbegriansningsprogrammet har effekt for alla
miljoer. Andra viktiga miljoer for bullerstorningar &r natur- och kulturmiljéer med
koppling till miljokvalitetsmalen Storslagen fjdillmiljo, Hav i balans samt levande
kust och skdrgard, m.fl. Se dven kapitel 12 Natur och kulturmiljon.

Buller forknippas ibland med vibrationsproblem. Aven om vibrationsproblemen
ar mycket patagliga pa de platser de intriaffar tas de inte upp som omrade ldmpligt
for etappmal. Skélet dr att problemets omfattning ér relativt litet och bedoms
hanteras bist i enskilda fall. Oversyn om stdrningar, métt och mitetal bor dock
goras och jaimforas med andra problemomraden.

10.1 Gallande riktvarden och mal

I den transportpolitiska propositionen (1997/98:56) angavs att de etappmal {for
storningar fran trafikbuller som riksdagen beslutade om i enlighet med prop.
1996/97:53 Infrastrukturinriktning for framtida transporter ska ligga fast. |
propositionen redovisas dels riktvirden, dels ett dtgardsprogram i tva etapper mot
storningar av trafikbuller i1 befintlig bebyggelse.

I propositionen anges att foljande riktvérden for trafikbuller normalt inte bor
overskridas vid nybyggnation av bostadsbebyggelse eller vid nybyggnation eller
vid visentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur; 30 dBA ekvivalentnivé inomhus,
45 dBA maximalnivéd inomhus nattetid, 55 dBA ekvivalentniva utomhus (vid
fasad), 70 dBA maximalnivé vid uteplats i anslutning till bostad.

For utomhusnivan avses for flygbuller FBN 55 dBA.*° Vid tillimpning av
riktvdrdena vid atgérder i infrastrukturen bor hinsyn tas till vad som &r tekniskt
mojligt och ekonomiskt rimligt. I de fall utomhusnivéerna inte kan reduceras till
nivder enligt ovan bor inriktningen vara att inomhusvérdena inte dverskrids. Vid
atgérd i jarnvag eller annan sparanldggning avser riktvardet for buller utomhus 55
dBA ekvivalentnivé vid uteplats och 60 dBA ekvivalentnivd i bostadsomrédet i
ovrigt.

Det forsta etappmalet ska uppnas senast ar 2007. Déarefter ska arbetet fortsdtta
med en andra etapp. Till &r 2007 ska etappmalet {6r dtgdrdsprogram mot

3 Med FBN avses ekvivalent ljudniva som vérderar en rorelse kvillstid (19-22) som tre och en
rorelse nattetid (22-07) som tio rorelser dagtid. FBN-mattet &r ett dygnsviktat arsmedelvérde, med
fasta atmosfariska forhallanden.
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storningar av trafikbuller 1 befintlig bebyggelse omfatta minst de fastigheter som
exponeras av buller vid f6ljande nivaer och dirdver:

e 65 dBA ekvivalentniva utomhus for vigtrafikbuller, vilket for det statliga
vignitet ska vara uppnétt senast ar 2003.

¢ 55 dBA maximalniva inomhus nattetid avseende buller fran jairnvagstrafik,
vilket for statliga jairnvigar ska vara uppnatt senast ar 2003.

e FBN 60 dBA utomhus avseende buller frén flyg, eller 80 dBA maximalniva
nir omradet regelbundet exponeras for bullernivén i medeltal minst tre ganger
per natt eller 90 dBA maximalniva ndr omrddet regelbundet exponeras for
bullernivan dag- och kvillstid eller 100 dBA maximalniva ndr omradet
regelbundet exponeras for bullernivan endast dagtid vardagar eller enstaka
kviéllar.

I enlighet med regeringens proposition Svenska miljomal — delmdl och
dtgdrdsstrategier har riksdagen under miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo
faststéllt att

Antalet ménniskor som utsitts for trafikbullerstorningar dverstigande de
riktvirden som riksdagen stillt sig bakom for buller i bostdder ska ha
minskat med fem procent till ar 2010 jamf{ort med 1998.

Under miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och skérgard har
riksdagen fastslagit ett delmal f6r buller som sager att:

Buller och andra storningar fran battrafik ska vara férsumbara inom sérskilt
kénsliga omraden och utpekade skérgérds- och kustomraden senast 2010.

Detta delmal syftar enligt propositionen till att begrénsa battrafiken i vissa
omraden genom att reglera hastighet, buller, tilltrdde etc.

Under miljokvalitetsmalet Storslagen fjdllmiljo har riksdagen faststéllt f6ljande
delmal:

Buller i fjéllen fran motordrivna fordon i terrdng och luftfartyg ska minska

och uppfylla f6ljande specifikation, ndmligen att

- minst 60 procent av terrdngskotrar i trafik senast ar 2015 ska uppfylla
hogt stillda bullerkrav (ldgre an 73 dBA).

- buller fran luftfartyg senast ar 2010 ska vara férsumbara bade inom
regleringsomrade klass A enligt terrangkorningsforordningen
(1978:594) och inom minst 90 procent av nationalparksarealen.
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10.2Mojligheter att na géllande mal

Delmalet En god miljo

I delmaélet En god miljo anges bl.a. att transportsystemets utformning och funktion
ska anpassas till krav pd en god och hélsosam livsmilj6 for alla. Med den
formuleringen kan malet inte uppfyllas med avseende pé buller inom dverskidlig
framtid.

Mal vid nybyggnation och vasentlig ombyggnad

Vid nybyggnation eller visentlig ombyggnad av trafikinfrastruktur uppnés de
faststéllda riktviardena for buller utomhus i de flesta fall och alltid inomhus. Vid
nybyggnation av bostadsbebyggelse bedoms det att de faststillda riktvdrdena for
buller uppnas i de flesta fall inomhus. Utomhus dr méluppfyllelsen samre.
Undantagen att uppfylla riktvirdena géller hért exploaterade omraden i1 fraimst
Stockholmsomradet.

Mgjligheter att undvika storningar 1 samtliga fall &r dnd4 stora om
bullerproblemen prioriteras och mer andamalsenliga mal anvénds.
Andamélsenliga mal bor utgd frin storningsfrihet i stillet for dagens bullermatt.

Mal for etapp 1

Bade Vigverket och Banverket bedomer att de inte kommer klara mélet ar 2003
for statliga vagar och jarnvéigar som regeringen faststillt. Vagverkets och
Banverkets bedomning ar att de 1 huvudsak klarar att nd malet ar 2005.
Etappmalet kommer inte att nds lings det kommunala vignétet. Mgjligheter att
komma niarmare malet for det kommunala vagnitet ar att kraftigt fordndra
forutsittningarna for statliga bidrag.

Luftfarten klarar sina mal i huvudsak under ar 2003 utom for icke statliga
flygplatser.

Delmal for god bebyggd miljo till ar 2010

Malet kan inte nds med hittillsvarande inriktning. Emissionsatgérder maste till for
att hejda de 6kande bullerproblemen. Med foreslagen dtgérdsstrategi enligt nedan,
med kraftfull satsning pé bdde emissionsdtgarder och riktade atgirder for de mest
utsatta 1 kombination, kan malet nas.
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10.3 Analyser och overvaganden

Olika miljoer och storningsmatt

De viktigaste miljoerna for bullerstdrningar fran trafiken kan indelas 1
bostadsmiljo, arbetsmiljo samt rekreationsmiljo. For bostadsmiljé har riksdagen
beslutat om riktvdrden samt vidareutveckling av dessa. For dvriga miljoer saknas
beslut, men visst underlag finns for att definiera riktvérden.

Nar det géller rekreationsmiljoer har utredningen Ljudkvalitet i natur- och
kulturmiljéer foreslagit ljudkvalitetsvirden fOr yttersta vildmark, mer tillgénglig
vildmark, stora friluftsomraden, titortsnira rekreationsomraden och for parker.3 !

Buller fran de olika trafikslagen har olika karaktir och variation. Stoérningen av
bullret fran de olika trafikslagen blir darfor olika. Dessutom anvénds olika
storningsmatt for de olika trafikslagen. For vigtrafiken anvinds huvudsakligen
ekvivalentnivéer, for jarnvigstrafiken anviinds maximalnivder och for flygtrafiken
anvdands FBN-méttet. Naturvardsverket ldmnade, pa regeringens uppdrag, ar 2001
ett forslag angéende riktvarden for trafikbuller vid nyanldggning eller vésentlig
ombyggnad av infrastruktur. Syftet med uppdraget var att utveckla definitionerna
for riktvirdena sa att de skulle bli mer jimforbara mellan trafikslagen. Arbetet
bedrevs i samarbete med Végverket, Banverket, Luftfartsverket, Forsvarsmakten,
Socialstyrelsen och Boverket.

Bullersituationen i Sverige

Transportsektorn svarar for en stor del av bullerstérningarna i Sverige. Trots de
atgdrder som satts in inom bulleromradet utsitts fortfarande omkring 2 miljoner
minniskor for trafikbuller 6verstigande 55 dBA ekvivalentniva utomhus.

Vid de riktvirden som géller i dag &r upp till tio procent mycket stérda av buller.
De representerar darfor en godtagbar miljokvalitet snarare &n en god miljokvalitet.

Uppgifter om antal utsatta for buller 6ver godtagbara nivéer finns delvis for
bostadsmiljon. For bostdder finns fyra olika typer av riktvirden for godtagbar
miljokvalitet (se avsnitt 10.1). Det ricker att 6verskrida ett varde for att
miljokvaliteten inte langre bor betraktas som godtagbar. Det finns inga
inventeringar som visar hur manga som ar utsatta for buller for minst ett av
riktvédrdena.

For arbets- och rekreationsmiljoerna saknas uppgifter om antalet ménniskor
utsatta over riktviardena for miljokvalitet. Inte heller finns det ndgon kartliggning
av storningssituationen vid sé kallade tysta omraden.

*'Banverket et al (2002), Ljudkvalitet i natur- och kulturmiljéer. - Forslag till mdtt, mdtetal och
inventeringsmetod. 2002-12-18. Rapporten finns tillginglig som en pdf-fil p&4 Naturvardsverkets
hemsida under Lag och ritt.
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Tabell 3.1 Antal personer som ar exponerade for trafikbuller 6verstigande en
ekvivalentniva pa 55 dBA, ar 2000. Kaélla: Underlagsrapporten Férslag till mal och
atgadrdsprogram for trafikbuller till ar 2010 samt behov av mal, matt och
metodutveckling (2003).

Trafikslag Antal exponerade &r 2000 >55 dB(A) eq 241
(fér flyget avses FBN 55 dBA)

Vagtrafik 1 200 000-1 800 000
Sparburen trafik 400 000-600 000
Flygtrafik — civil 15 000-25 000
Flygtrafik — militar 25 000-35 000
Totalt 1 600 000 - 2 400 000
Végtrafiken

Av tabellen framgér att omkring 1,5 miljoner personer &r utsatta for
végtrafikbuller dver riktvérdet for ekvivalentniva utomhus vid permanentbostider,
vardinrattningar och undervisningslokaler. Av dessa uppgér antalet personer
utsatta for buller utomhus som overstiger 65 dBAjcqo4n och kvar att dtgirda for
lagre inomhusnivaer till 20 000-25 000 personer lédngs de statliga vigarna och

160 000-230 000 personer ldngs det kommunala vignétet. Léngs det statliga
vagnétet finns dessutom 100 000-300 000 personer som utsétts for buller utomhus
som Overstiger riktvirdet for maximalniva (70 dBA) men som har lagre buller dn
riktvardet for ekvivalentniva. For det kommunala vignédtet saknas motsvarande
siffra. Det har bedomts att antalet utsatta 6ver ndgot av riktvérdena kan vara
30-70 procent hogre én antalet vid det ekvivalenta riktvirdet utomhus. Det kan
saledes finnas mellan 1,6 och 3,0 miljoner personer som ir utsatta dver nadgot av
riktvirdena 1 sin boendemiljo till f6ljd av bullerstérningar fran végtrafiken.

Om stérningsmonstret pa grund av vigtrafiken vid arbets- och
rekreationsmiljderna foljer monstret vid bostadsmiljon kan man anta att
storningarna i arbets- och rekreationsmiljéerna kan vara 1 storleksordningen 50
procent av storningen i bostadsmiljo.

Den sammanlagda samhéllsekonomiska kostnaden av bullerstorningar fran
vagtrafiken kan vérderas till i storleksordningen 5—10 miljarder kr/ar. Det &r
ungefdr samma kostnad som for dodade i1 végtrafiken.

Enligt SIKA:s prognos kommer person- och godstransportarbetet pa vig att
fortsitta oka med cirka 25—-30 procent till 2010. Denna 6kning ensamt betyder en
Okning av bullernivd med en decibel och att omkring 300 000 personer fler blir
utsatta for buller 6ver riktvirdet utomhus om inget annat hénder.

Sparburen trafik

Nir det giller antalet exponerade for buller fran jarnvégstrafiken kan utdver
siffrorna i tabellen ovan dven anges att cirka 14 000 bostadslagenheter (cirka
35 000 boende) utsitts for en maximal ljudniva dverstigande 55 dBA nattetid,
vilket motsvarar 85 dBA utomhus.

Om storningsmonstret vid arbets- och rekreationsmiljéerna foljer monstret vid
bostadsmiljon, precis som for végtrafiken, kan man anta att storningarna i arbets-
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och rekreationsmiljoerna kan vara i storleksordningen 50 procent av storningen i
bostadsmiljo.

Trafiken pa det statliga jirnvagsnatet har 6kat stadigt under senare ar. Samtidigt
har uppgraderingen av bannitet inneburit 6kade hastigheter och tyngre godstag.

Den 6kade persontagtrafiken (antal tdgkm) under perioden 1992—-2000 uppskattas
ha inneburit att antalet bullerutsatta 6ver 55 dBAj.q 6kat med cirka 60 000
personer (frén 426 000 till cirka 490 000) och den samhillsekonomiska kostnaden
med drygt 70 milj.kr (fran 387 till cirka 460 milj.kr/4r).

Banverkets nuvarande hantering av skyddsatgérder for buller och vibrationer i
befintlig miljé omfattar endast delvis effekter av fordndrad trafik nimligen nir
nivéer overskrider 70 dBA¢q utomhus respektive 55 dBA max 1 sovrum. En 6kad
jarnvagstrafik (antal tag, hastighet, axellast och taglingd) innebér darfor under
nuvarande forutséttningar 6kade buller- och vibrationsstorningar, bade med
avseende pa antalet storningstillfdllen och ekvivalentniva. Det finns ocksa risk att
positiva effekter av redan genomforda atgérder delvis “dts upp” av trafikokningen.
A andra sidan kommer en dkad andel nya tystare tigtyper att ha positiva effekter
pa bullersituationen.

Banverket har vidtagit bullerskyddsatgirder for de allra mest utsatta bostdderna
(>55 dBA maximalniva fler an fem ganger per natt, enligt etappmal 1). Hittills har
cirka 16 000 bostadsldgenheter atgérdats.

Enligt SIKA:s prognos kommer person- och godstransportarbetet pa jarnvag att
fortsdtta 0ka med cirka 30 procent till 2010.

Flyget

Om man rdknar samman civila och militédra flygplatser uppgar antalet exponerade
over FBN 55 dBA i anslutning till flygplatser till ssmmanlagt 50 000 personer.
Efter det att den nya organisationen for forsvarsmakten genomforts innebédrande
att ytterligare tva flottiljer lagts ner och vissa fordndringar genomforts vid
Malmens flygplats 1 Link&ping kommer antalet exponerade 6ver FBN 55 dBA
vara omkring 15 000-20 000 personer.

Antalet boende som exponeras for flygbuller 6verstigande FBN 55 dBA ir efter
tredje banans tillkomst pa Arlanda mindre &n 20 000 kring de civila flygplatserna
i landet. Inkluderas maximalnivdn 70 dBA kommer ytterligare 10 000
bullerexponerade att tillkomma. Den senare siffran &r beroende av hur
maximalnivén definieras.

Luftfartsverket har haft regeringens uppdrag att folja upp antalet tillkommande
bostadsenheter inom FBN 55 dBA respektive maximalnivédn 70 dBA. Antalet

tillkommande boende under 2001 bedémdes vara under 1 000 stycken.

Inom den civila internationella luftfartsorganisationen ICAO har en prognos for
den globala flygbullerutvecklingen tagits fram. Studien som kallas
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magentastudien visar att flygbullret generellt kommer att 6ka 1 Europa i och med
att utfasningen av de s.k. kapitel 2 flygplanen nu &r slutférd. De 6kande
trafikméingderna kommer att resultera i 6kade bullernivaerna redovisade som Ldn.
Effekten av moderniseringen av de europeiska flygplanflottorna blir mindre &n
bullerékningen p.g.a. 6kad trafikméngd.

Flygbullerutvecklingen ar beroende av hur flygtrafiken utvecklas. Trafikens
fordelning pé flygplanstyper, flygvégar och tid pa dygnet har betydelse for den
sammanlagda storningen.

Sjéfart och battrafik

I forarbetena till riksdagens beslut om de langsiktiga riktvirdena for trafikbuller
framgér att de angivna riktvirdena endast avser vag, jarnviag- och flygtrafik och
sdledes inte andra trafikslag som sjofart eller terrdngtrafik.

Niér det géller den tunga sjofarten &r buller fran sjdlva sjotransporten ett litet
problem. Betydande stdrningar kan dock uppsté i samband med lastning och
lossning nér fartyget ligger i hamn. Fér hamnverksambhet tilldmpas i normalfallet
Naturvérdsverkets Allmdnna Rad for Externt industribuller (RR 1978:5).

Riktvirden och antal utsatta saknas for savil huvudfarleder, omraden med spridd
trafik och rekreationsomréden nér det géiller bullerstorningar frén sjéfarten och
fritidstrafiken. Det finns inte heller ndgon uppskattning 6ver antal bullerutsatta.
Négon samhéllekonomisk uppoffring ér svér att uppskatta. Det finns i dag inga
undersokningsresultat som skulle indikera vilka matt som bor anvéndas for att
betrakta buller inom sjoéfartssektorn.

Till transportsektorns bullerproblem kan dven riknas den storning som
uppkommer i samband med fard med fritidsbatar. Denna trafik kan fororsaka
storningar for boende i niraliggande bebyggelse men det storre problemet dr nar
trafiken sker i omraden dir friheten fran buller dr en viktig faktor i
naturupplevelsen.

Inriktning for det fortsatta malarbetet

Problemen med nuvarande riktvdrden, mal och férslag till mal

Syftet med mél inom transport- och miljopolitiken samt riktvdrden for buller torde
vara att styra omfattning, val och utformning av atgérder i meningen att uppné en
god och hilsosam livsmiljo pé ett effektivt sitt.

Forutséttningarna for effektiva dtgirder mot buller &r olika for trafikslagen.
Luftfarten dr genom miljoprovningen av flygplatser enligt miljolagstiftningen
detaljreglerad, vilket inte &r fallet for végtrafik och sparburen trafik. Det medfor
att de kostnader som ldggs ner for bulleratgarder kring flygplatser dr mycket storre
1 forhéllande till de stérningsminskningar som uppnés én for de andra trafikslagen.
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Atgirdskostnaderna kring flygplatserna ér i manga fall svara att motivera fran
samhéllsekonomiska utgédngspunkter.

Ett annat problem &r att nuvarande riktviarden och etappmal for buller inte har en
tydlig koppling till det 6verordnade delmalet En god miljé inom transportpolitiken
samt till de likasa dverordnade miljokvalitetsmalen inom miljopolitiken. Det dr
svart att bedoma hur nuvarande mél som baseras pa riktvarden egentligen leder till
delmalet och miljokvalitetsmalen.

Nuvarande etappmal for buller inom transportpolitiken tar hand om nagra av
problemen. De omfattar enbart boendemiljé men inte trafikbullerstorningar i
arbets- och fritidsmiljoer. For vigtrafiken, som dominerar stdrningarna, beaktas
dessutom inte lika kraftiga storningar i de (vanliga) fall da trafiken &r relativt gles
med bostidderna néra vigen eller gatan dér problem med enstaka hoga bullernivaer
upptrader.

Delmalet for buller inom miljokvalitetsmélet God bebyggd miljo omfattar enbart
bostidder och att minska antalet utsatta dver riktvirdena inomhus. Férutom att vil
sa stora problem ldmnas utanfor finns risk att mélen uppfylls utan att stérningarna
minskat i motsvarande grad. Malet kan ndmligen uppnas genom en liten
bullerreduktion for dem som ligger strax dver riktvirdena. Om sa sker kommer
storningarna inte att minska i nimnvérd grad.

Bullermélet for god bebyggd milj6 dr inte helt 14tt att tolka. Mélet utgér frén hur
man beddmde forhéllandena ar 1998, att etapp 1 genomfordes enligt plan och hur
utvecklingen av bulleremissionerna skulle bli fram i tiden. Med dessa
forutsittningar skulle malet for god bebyggd miljo till &r 2010 {or enbart
vigtrafiken innebéra att antalet utsatta dver riktvdrdena inomhus ska minska till
800 000 personer och omfatta atgirder for omkring 100 000 personer. Trots att
inventeringen 1998 gjordes med en utvecklad metod i stor omfattning som gav
mycket noggrannare resultat dn tidigare, finns osdkerheter kvar frimst pa det
kommunala vignitet. Antal utsatta 1998 kan 1 verkligheten vara betydligt flera nir
alla problem med bl.a. maxbuller kommit upp pé bordet. Vi vet ocksa att etapp 1
till storre del riskerar att inte komma att vara genomford till &r 2007 ldngs det
kommunala vignatet med foljd att mer behdvs tas igen i etapp 2 for att nd mélet.
Malet innebér en osdkerhet om vad som ska nds, &r det 100 000 utsatta personer
som ska erhalla dtgirder mot vagtrafikbullret eller erforderligt antal personer,
kanske 200 000, for att hogst 800 000 personer ska vara utsatta for bullernivéer
overstigande riktvirdena inomhus. En ytterligare mdjlig tolkning &r att antal
utsatta ska minska med fem procent utifrdn en ny uppskattning av antalet utsatta
ar 1998.

Diskussion om I6sningar

En gemensam malbild for buller for bade transportpolitiken och miljépolitiken
behover formuleras. ”En god och hélsosam livsmiljo” bor kunna vara en
utgdngspunkt for formuleringen. Ett 6vergripande langsiktigt mél for buller, som
dessutom kan jimforas med andra mal, skulle exempelvis kunna lyda: ”Det finns
inga betydande hilsoforluster eller betydande negativ paverkan i 6vrigt pa grund
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av buller frén transportsystemet”. Ett sadant mal kan uttryckas i méatt och métetal
for storningar och darmed gdras operativt. Om tillstdndsbeskrivningar gors i
samma matt kan vi fa veta hur laget ar i forhallande till miljokvalitetsméalen.

Etappmaélen for respektive trafikverk och Forsvarsmakten bor séttas 1 relation till
tillgdngliga medel. Ett kriterium &r att uppnd maximal stérningsminskning per
investerad krona. Uppf6ljning till regeringen bor ske i termer av
storningsminskning.

Nuvarande matt och mitetal for frihet fran stérning har brister. Infor
genomforande av fortsatta bullerskyddsatgirder erfordras ett battre och mer
omfattande socioekonomiskt underlag som beskriver de samhéllsekonomiska
uppoffringarna for olika typer av bullerstorningar fran transportsektorn. Ett sddant
underlag bor resultera i bittre och mera fullstdndiga samband mellan
storningskostnad och bullerstorning dn de som 1 dag finns tillgéngliga.
Sambanden bor omfatta alla transportslag.

Bullervérdena (for god miljokvalitet) bor forslagsvis grunda sig pa
somnstorningar, kommunikationsstdrningar och 6vriga storningar. Med dvriga
storningar avses, forutom andra aktivitetsstorningar, d&ven mer omedvetna
storningar som paverkar kroppsfunktioner sdsom trotthet, nedstimdhet, stress,
okat blodtryck och 6kade hjart/kérlsjukdomar.

Varje atgérd som kan vidtas 1 syfte att nd de malséttningar som redovisas i denna
rapport, bor analyseras med hansyn till den totala storningskostnaden fore och
efter atgirden. En bulleratgéird innebdr fordndringar 1 stérningskostnadsvirdering
av somnstorningar, kommunikationsstorningar och dvriga storningar. En
minskning av storningskostnaderna utgér den samhéllsekonomiska vinsten av
aktuella bulleratgérder. Relationen mellan den samhillsekonomiska vinsten fran
bullersynpunkt och dtgédrdskostnaden bor ligga som grund for prioriteringen av
bulleratgarder. Kunskap saknas och det d4r mycket viktigt for effektivare
atgdrdsprogram framover, att betydande forskningsinsatser pa omradet startas och
genomfors. Ett forskningsprogram behover definieras.

Gallande regelverk

Trafikverken bedriver inte den egentliga trafiken, men har pa olika sitt inflytande
over bulleremissionsbegransande atgérder, dvs. atgarder vid kéllan. Dessa
atgdrder kan frén regleringssynpunkt indelas pé foljande sétt:

e Bullernormer f6r nyutveckling eller nytillverkning av farkost
(utvecklingsnormer)

e Bullerkrav vid registrering av farkost (registreringskrav)

¢ Generella bullerkrav for anvdandning av farkost (anvéndningsregler)

Nedan redovisas ndr och pé vilket sétt trafikverken har infort eller avser infora
generella bulleremissionsbegransande regelverk.
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Tabell 10.2. Redovisning av nar och pa viket satt trafikverken har infort eller avser
att inféra generella bulleremissionsbegransande regelverk.

Utvecklingsnormer Registreringskrav  Anvédndningsregler
Luftfarten Olika normer for olika Bullerkrav vid Utfasning av

typer av luftfartyg. Norm registrering av jetflygplan:

for tung luftfart: jetflygplan:

- Inférd 1973 (kap 2) -Kap 2 1979 - Ej kap 2) 1988

- Skarpt 1977 (kap 3) - Kap 3 1990 - Kap 2) 1995-2002

- Skarps 2006 (kap 4) - Driftsrestriktioner

2001/2002

Vagtrafik Gransvarden for tillaten Trafiklagstiftningen

bullerniva fér nya fordon
Spérburen Emissionskrav for Jarnvagslagstiftningen
trafik héghastighetstag och

konventionella tag enligt
EG-direktiv vantas trada
i kraft 2005-2010

Sjofarten Emissionskrav for nya
fritidsbatar enligt EG-
direktiv som vantas
trédda i kraft 2006

Atgardsstrategi for att uppna delmalet for god bebyggd miljé ar 2010

Det angivna malet, fem procent minskning av antalet utsatta dver riktvérdena
inomhus for bostéder fran ar 1998 till &r 2010 kan tolkas pé olika sétt enligt ovan.
Vi gor hér tolkningen av malet att for vagtrafiken ska hogst 800 000 personer vara
utsatta for buller 6ver riktvirdena inomhus &r 2010 och att motsvarande géller for
de Ovriga trafikslagen.

Efter ar 2005, da etappl ar i huvudsak genomford langs statlig infrastruktur, kan
det dterstd omkring 180 000-230 000 personer att atgirda lings kommunala vagar
for att uppna mal enligt etappen. Det dr inte realistiskt att uppnd mélet till ar 2007
och mycket svart att uppna det till &r 2010. Samtidigt innebér malet for etapp 1,
att tgérda alla 6ver 65 dBA utomhus for att uppna riktvirdena inomhus, en
misshushéllning av dtgédrder eftersom man inte tar hinsyn till att verklig
bullerreduktion av fasaden varierar. For etapp 2 foreslas darfor att atgirda alla
Over en viss bullerniva inomhus i stéllet for utomhus. Etapp 1 bor snarast avbrytas
och ersdttas av mal for etapp 2.

Vi utgar frén att uppna storsta storningsminskning i forhéllande till
atgirdskostnaderna oberoende av trafikslag. Pengarna sitts in dir de ger bést
effekt. Atgirder for att minska bullrets uppkomst i kombination med riktade
skyddsatgérder for vdg- och tagtrafiken bedoms vara mest effektiva.

Végtrafiken

De senaste arens utveckling visar pa okat antal utsatta over riktvirdena trots
atgirder. Forutom riktade atgirder for de mest utsatta behovs en kraftfull satsning
pa tystare beldggningar och kompletterande sektorsatgarder med sirskild satsning
pa tatorter. Det handlar om att stimulera och driva pd anvindning av tystare
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fordon och dick, framférande av fordon for mindre buller samt 6kad strdvan till
bullerddmpning vid planering av allmédnna &tgérder som péverkar bullret.

1.

Ett riktat program omfattande byggnader for boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentniva och déréver inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalnivd och darover inomhus nattetid mer dn fem génger/natt.
Atgiirderna ska i forsta hand leda till begriinsningar i inomhusnivaer till under
géllande riktvarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

Antal personer som behover atgardas uppskattas till 190 000, varav de flesta
aterfinns ldngs det kommunala vignitet. Kostnaderna uppskattas till totalt
1 400 miljoner kr.

Ett sdrskilt program for emissionsbegrdansning for enskilda fordon/farkoster
och beldggning/rils samt tystare framforande av fordon/farkoster. Programmet
bor upprittas &r 2004 och péborjas ar 2005 om malet ar 2010 ska kunna nés.

Sdrskilt lagbullrande beldggning for ett urval av vigavsnitt dér starkt utsatta
personer finns (de med innenivéer pé strax under 37-40 dBA ekvivalentniva
eller 52-55 dBA maximalniva nattetid) dir dessa dr samhillsekonomiskt
motiverade. Antal personer som behdver atgirdas uppskattas till 150 000,
varav de flesta aterfinns l4ngs det kommunala vignitet. Merkostnad att
atgirda de starkt utsatta uppskattas till 1 000 kr/person, vilket innebér totalt
150 miljoner kr.

Fordon och ddck som bullrar mindre. Bulleregenskaperna hos fordon och
déck ska forbattras genom att stimulera och driva pa for samhillet effektiv
utveckling mot mindre buller. Kostnaden for mélarbete och deras effekter pa
déck- och fordonsindustrin dr inte beddmd. Ett villkor bor dock vara att
merkostnaden for varje fordon och dick ska innebéra tillracklig hog
kostnadseftektivitet.

Dessutom bor atgérder som stddjer framforande av fordon for mindre buller
utredas. Merkostnaden bor kunna vara liten i forhéllande till nyttan.

Ett program for okad bullerhdnsyn vid
a. trafikpaverkande dtgirder
b. planering av fysiska atgirder i samhaéllet.

Berorda bor se 6ver underlag och rad for allménna atgérder som paverkar
bullret. Merkostnaden for delen buller blir liten i forhdllande till nyttan om
underlagen har hog kostnadseffektiv grund. Kunskapsunderlag,
rekommendationer och rid for samhillets aktorer bor tas fram till 2005.

Sparburen trafik

De senaste arens utveckling visar pa 0kat antal utsatta over riktviardena trots
atgdrder. Forutom riktade dtgirder for de mest utsatta behdvs en kraftfull satsning
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pa underhéll av spar och tystare fordon med kompletterande sektorsitgérder. Det
handlar om att stimulera och driva pd anvdndning av tystare tdgfordon och hjul,
sparunderhall, framférande av fordon fér mindre buller samt 6kad stravan till
bullerddmpning vid planering av allménna &tgérder som péverkar bullret.

4. Ett riktat program omfattande byggnader for boende och undervisning som

exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentniva och déréver inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalnivéa och ddréver inomhus nattetid mer 4n fem ginger/natt.
Atgirderna ska i forsta hand leda till begrinsningar i inomhusnivéer till under
géllande riktvarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

Antal personer som behover atgéardas uppskattas till 50 000, varav de flesta
aterfinns ldngs det kommunala vignitet. Kostnaderna léngs statlig
infrastruktur uppskattas till totalt 600 miljoner kr.

. Ett sdarskilt program for emissionsbegrdnsning for enskilda fordon/farkoster
och beldggning/rils samt tystare framforande av fordon/farkoster. Programmet
bor upprittas &r 2004 och péborjas ar 2005 om malet ar 2010 ska kunna nés.

Spdrunderhdll som medfor mindre buller for ett urval av jirnvagsavsnitt dar
starkt utsatta personer finns (de med innenivéer pa strax under 37-40 dBA
ekvivalentniva eller 52—-55 dBA maximalniva nattetid) ska forses med sarskilt
sparunderhéll (exempelvis sparslipning) dér dessa dr samhéllsekonomiskt
motiverade.

En stor del av jarnvagens bullerstdrningar sker 1 storstadsregionerna med
omfattande trafik och hog befolkningstéthet. Statistik frdn 1999 visar att 1angs
cirka 6 procent (drygt 600 km med i1 genomsnitt 200 tdg/dygn) har jairnvigen
en stor andel bullerstorningar. Sparunderhall i form av t.ex. sparslipning
(effekt 3-6 dBA) kostar 50—100 kr/m och skulle ldngs dessa 600 km jarnvég
innebar en underhéllskostnad pa 30 miljoner kr / &r med en
samhéllsekonomisk nytta pd 100 miljoner kr/ar. Spérslipningen behdver
upprepas efter ett par 4r.

Fordon och hjul som bullrar mindre. Bulleregenskaperna hos tigfordon och
hjul ska forbéttras genom att stimulera och driva pé for samhaéllet effektiv
utveckling mot mindre buller. Tystare hjul innebér 3-4 dBA légre nivaer. En
viktig faktor &r bromsarna pa godsvagnar och hir pagér utvecklingsarbete.
Samhillsekonomiskt skulle det ge stor nytta ca 100 miljoner kr/ar.

Framférande av tdagfordon for mindre buller. Merkostnaden bor kunna vara
liten 1 forhallande till nyttan.

. Ett program for okad bullerhdinsyn vid

a. trafikpaverkande atgarder

b. planering av fysiska atgérder i samhéllet.
Banverket och andra berérda bor se 6ver underlag och rad for allmdanna
atgirder som paverkar bullret. Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad
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for samhallets aktorer bor tas fram till 2005. Merkostnaden for delen buller
blir liten 1 forhéllande till nyttan om underlagen har hog kostnadseffektivitet
som grund.

Flyget

Utvecklingen av luftfarten, framst flygplanen, och de mycket omfattande
atgidrderna mot buller i etapp 1 med strangare krav dn for andra trafikslag, innebar
att flyget redan 2005 uppfyller mélet f6r ar 2010.

10.4 Forslag

I enlighet med den kategorisering som gors i avsnitt 2.5 formuleras ett etappmél
for buller 1 bostadsmiljo:

e Ar 2010 ska antalet utsatta personer som exponeras dver riktvirdena
inomhus i bostdder minska med fem procent jamfort med 1998.
Inriktningen ska vara effektivaste reduktion av storningar och att ingen ska
utséttas for oacceptabelt buller inomhus.

Etappmalet kan nds genom en kombination av foljande atgardsprogram:

1. Ett riktat program omfattande de byggnader for boende och undervisning som
exponeras av buller vid 37-40 dBA ekvivalentnivd och déréver inomhus samt
de byggnader for boende som exponeras av buller vid 52-55 dBA
maximalniva och ddrdver inomhus nattetid mer &n fem génger/natt.
Atgirderna ska i forsta hand leda till begrinsningar i inomhusnivaer till under
géllande riktvirden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.

2. Ett sarskilt program for emissionsbegriansning for enskilda fordon/farkoster
och beldggningar/réls samt tystare framfoérande av fordon/farkoster.
Programmet bor upprittas ar 2004 och paborjas ar 2005.

3. Ett program for 6kad bullerhdnsyn vid
a. trafikpaverkande atgéarder
b. planering av fysiska atgérder i samhéllet.
Kunskapsunderlag, rekommendationer och rad for samhéllets aktorer bor
finnas och vara i anvindning ar 2005.

Forutom étgérdsprogrammen bor forskning och utveckling av matt och metoder
for bestdmning av bullerstérningar genomforas liksom ytterligare mojligheter att
minska emissionerna fran fordon, diack och beldggningar. Detta skulle gora det
mojligt att utforma effektivare atgérder mot stérningar och att kunna f6lja upp
utvecklingen av bullerstérningarna frdn ar 2008 om utvecklingen prioriteras.
Kostnaden kan uppskattas till minst 20 miljoner kr.
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Programmen inklusive métt och metodutvecklingen kostar omkring 2 500
miljoner kr att genomf6ra. Den samhillsekonomiska nyttan genom minskning av
storningar och andra effekter uppskattas till 500—800 miljoner kr/ar.

Regeringen har gjort bedomningen att man i1 dag med tillgédngliga kunskaper och
resurser endast kan uppnd en minskning av bullret med fem procent. Regeringen
kommer dock att noga f6lja utvecklingen och ambitionen &r att kunna na ett mal
om minskning med tio procent till &r 2010. Med atgardsnivan skirpt med 3 dBA
och overtrddelsenivan skérpt fran fem ganger/natt till tre gdnger/natt kan tio
procent minskning nds samtidigt som stdrningarna kan forvintas minska pa ett
effektivt sitt. De skérpta nivaerna berdknas kosta 1 800 respektive 600 miljoner,
totalt omkring 2 400 miljoner kr extra. Marginalnyttan berdknas till 400-600
miljoner kr/ar.

10.5Uppfoljning

Nuvarande mél och matt leder inte till minskade storningar pa effektivaste sétt.
Dessutom é&r befintliga metoder for uppfoljning bristfilliga och kan inte anvéndas
annat 4n som grova och osdkra tendenser. Forskning och utveckling behdver goras
for att kunna sitta mal for storningar och folja storningutvecklingen m.m. Se
vidare underlagsrapporten Férslag till mal och dtgdrdsprogram for trafikbuller
till ar 2010 samt behov av mal, matt och metoa’utveckling.3 2

Boverket har till uppgift att folja malet for buller inom miljokvalitetsmalet God
bebyggd miljo, dér ocksé behov av utveckling av matt och metoder for
uppfoljning pétalas.

32 Underlagsrapporten fran bullergruppen finns tillginglig pa SIKA:s hemsida.
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11 Giftfria och resurssnala kretslopp

Forslag till mal for giftfria kretslopp:

I en forsta etapp ska hdlso- och miljorisker vid anvandning av material och
kemikalier inom respektive transportslag fortlopande minska fram till &r 2010.
Malet géller respektive verk i sin roll som sektorsansvarig myndighet.

En strategi med atgérder och indikatorer for detta arbete ska tas fram av
trafikverken och faststéllas senast ar 2005.

Forslag till mal for resurssnéla kretslopp:

I en fOrsta etapp ska inom respektive transportslag energi- och
materialeffektivitet fortlopande 6ka fram till 2010. Malet géller respektive verk
1 sin roll som sektorsansvarig myndighet.

En strategi med étgirder och indikatorer for detta arbete ska tas fram av
trafikverken och faststéllas senast 2005.

11.1 Géllande mal och utgangspunkter

For kretsloppsanpassning av infrastrukturen redovisades i proposition 1996/97:53
Infrastrukturinriktning for framtida transporter foljande tre etappmal for perioden
fram till ar 2007:

e Miljofarliga material ska inte infGras 1 infrastrukturen.

e Anvindandet av icke fornyelsebara material ska minimeras.

e Materialen i infrastrukturen ska atervinnas eller ateranvéndas och deponering
ska 1 princip upphora.

Viktiga utgdngspunkter vid uppdatering av etappmaélen &r de nationella
miljokvalitetsmélen, Sveriges klimatstrategi samt kemikaliestrategin for en giftfri
miljo. Det dr framfor allt miljokvalitetsmalen Giftfri miljo och God bebyggd miljo
som berdr skapandet av giftfria och resurssnéla kretslopp. Aven andra
miljokvalitetsmal berors, men den paverkan kan ses som en del ingdende i Giftfri
miljo. Det giller bland annat miljokvalitetsmalen Hav i balans (t.ex. oljeutslapp
fran fartyg), Grundvatten av god kvalitet och Skyddande ozonskikt. Vidare har
sarskild hansyn tagits till tva av atgdrdsstrategierna
i miljoémalspropositionen (prop. 2000/01:130); en strategi for
giftfria och resurssnéla kretslopp och en strategi for effektivare energianvindning
och transporter. Transportpolitiken bor folja inriktningarna i dessa strategier.
Delar av dem har, for att forstarka kopplingen mellan milj6- och transportpolitik,
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ocksa tagits med 1 de exempel pa atgérder som beskrivs under forslagen till nya
etappmal.

Miljokvalitetsmalet Giftfri milj6é

Miljokvalitetsmélet Gififri miljo bor 1 ett generationsperspektiv (till ca 2020)
enligt regeringens bedomning innebira bl.a. foljande:

e Halterna av &mnen som forekommer naturligt i miljon &r néra
bakgrundsnivaerna.

e Halterna av naturfrimmande dmnen i miljon ar nira noll.

e Den sammanlagda exponeringen 1 arbetsmiljo, yttre miljé och inomhusmiljo
for sérskilt farliga &mnen ar néra noll och for 6vriga kemiska dmnen inte
skadlig for manniskor.

e Fororenade omraden dr undersdkta och vid behov atgirdade.

I miljokvalitetsmélet Giftfri miljo ges foljande delmal:

e Att det finns uppgifter om egenskaperna hos alla avsiktligt framstéllda eller
utvunna kemiska @mnen som hanteras pd marknaden.

e Att forse varor med hélso- och miljéinformation om de farliga &mnen som
ingér.

e Utfasning av sdrskilt farliga &mnen.

e Halso- och miljoriskerna vid framstillning och anvdndning av kemiska &mnen
ska minska fortlopande fram till ar 2010.

e For minst 100 utvalda kemiska dmnen, som inte omfattas av delmal 3, ska det
senast ar 2010 finnas riktvarden fastlagda av berérda myndigheter.

Transportsektorn dr genom sin anldggningsverksamhet ocksé berdrd av de mél
som Byggsektorns kretsloppsrad tar fram, varfor dessa dr av intresse 1 detta
sammanhang. De dvergripande malen ndmns nedan. En mer uttémmande
presentation av overgripande och detaljerade mal inklusive atgdrder ges 1
Byggsektorns kretsloppsrdads miljoprogram 2003 (remissutgava 2002).

Byggsektorns kretsloppsrad har for utfasning av farliga amnen foreslagit foljande
overgripande mal:

e Anvindning av &mnen som fran miljo- och hilsosynpunkt betraktas som
oonskade 1 byggsektorn dr ar 2020 reducerad till ett minimum.

e Mingden byggavfall som deponeras ska fram till ar 2010 ha minskat till
hilften jamfort med ar 2003.

e Anvindningen av kopt energi i bostdder och lokaler ska &r 2010 totalt ha
minskat med tio procent jamfort med ar 2000. Anvéndningen av olja och el
ska minska med 20 procent under samma period.

Malet om en giftfri miljé kan sammanfattas i att miljon ska vara fri frdn d&mnen
och metaller som skapats i eller utvunnits av samhallet och som kan hota
minniskors hilsa eller den biologiska mangfalden. For transportsektorn innebér
detta:
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e att transportsektorn inte bidrar till markfororening.

e att av transportsektorn fororenade omrdden dr inventerade, undersokta och vid
behov atgirdade.

e att miljo- och hélsofarliga &mnen inte infors 1 transportsektorn eller anvénds
for drift och underhéll pa ett sétt som riskerar att de sprids 1 miljon.

e att miljo- och hélsofarliga &mnen i transportsektorn dr utbytta eller pa annat
sdtt atgirdade.

Miljokvalitetsmalet Grundvatten av god kvalitet

Miljokvalitetsmalet Grundvatten av god kvalitet bor 1 ett generationsperspektiv
(ca till &r 2020) enligt regeringens bedomning innebéra bl.a. foljande:

¢ Grundvattnets kvalitet pdverkas inte negativt av méanskliga aktiviteter som
markanvéndning, uttag av naturgrus, tillforsel av fororeningar m.m.

e Det utlickande grundvattnets kvalitet dr sddant att det bidrar till en god
livsmiljo for véxter och djur i sjéar och vattendrag.

e Forbrukning eller annan ménsklig pdverkan sanker inte grundvattennivan s
att tillgdng och kvalitet dventyras.

e Grundvattnet har sé laga halter av fororeningar orsakade av ménsklig
verksamhet att dess kvalitet uppfyller kraven for god dricksvattenkvalitet
enligt gédllande svenska normer for dricksvatten och kraven for god
grundvattenstatus enligt EG:s ramdirektiv for vatten (2000/60/EG).

I miljokvalitetsmélet Grundvatten av god kvalitet ges foljande delmal:

e Grundvattenforande geologiska formationer av vikt fér nuvarande och
kommande vattenforsorjning ska senast ar 2010 ha ett ldngsiktigt skydd pé
exploatering som begransar anvdndningen av vattnet.

e Senast dr 2010 ska anvdndningen av mark och vatten inte medfora sddana
fordndringar av grundvattennivaer som ger negativa konsekvenser for
vattenforsorjningen, markstabiliteten eller djur- och véxtliv 1 angransande
ekosystem.

e Senast ar 2010 ska alla vattenforekomster som anvinds for uttag av vatten
som 4r avsett for att anvindas som dricksvatten och som ger mer 4n tio m® per
dygn i genomsnitt eller betjanar mer @n 50 personer per ar uppfylla géllande
svenska normer for dricksvatten av god kvalitet med avseende pé fororeningar
orsakade av ménsklig verksamhet.

e Senast ar 2009 ska det finnas dtgardsprogram enligt EG:s ramdirektiv for
vatten som anger hur god grundvattenstatus ska uppnas.

Malet om grundvatten av god kvalitet kan for transportsektorn innebéra:

e att transportsektorn inte bidrar till att grundvattnets kvalitet eller niva paverkas
negativt till foljd av sektorns verksamheter.

e att &mnen som kan péverka grundvattnets kvalitet negativt infors i sa liten
omfattning att dricksvattnet uppfyller gillande krav f6r god
dricksvattenkvalitet.
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EG:s vattendirektiv kommer att ha paverkan pa transportsektorn, men i olika
utstrickning for de olika trafikslagen. Négra av de mél/intentioner som finns i
direktivet och som péverkar transportsektorn redovisas har:

e Hindra ytterligare forsdmring och skydda och forbéttra statusen hos akvatiska
ekosystem, minska utslépp och spill av prioriterade &mnen samt eliminera
utslapp av prioriterade farliga &mnen. Transporterna paverkar denna
malsittning genom savél diffus fororeningsspridning som genom
fororeningsutslépp i punktkallor. Diffus fororening kan vara utslapp frén
avgaser, vintervigsaltning och dagvattenavrinning fran végar. Punktkéllor
utgors av utlopp fran dagvattenanldggningar och frdn olyckor med farligt
gods.

o Sikerstilla en gradvis minskning av fororening av grundvattnet och férhindra
ytterligare fororening. De storsta konflikterna mellan transportsektorn och
denna intention dr anvindandet av vintervégsalt samt transporter med farligt
avfall.

e Frimja en hillbar vattenanvindning baserad pa ett 1dngsiktigt skydd av
tillgingliga vattenresurser och minskning av utslédpp av prioriterade &mnen.
Forutom genom risken for fororeningspaverkan kommer transportsektorn
paverka denna intention genom drénering av grundvattenmagasin, som t.ex.
sker genom inldckage i tunnlar eller i samband med grundvattensédnkning vid
underfarter.

Miljokvalitetsmalet God bebyggd milj6é

Miljokvalitetsmélet dr formulerat sé att stdder, tdtorter och annan bebyggd miljo
ska utgora en god och hilsosam livsmiljo samt medverka till en god regional och
global milj6. Natur- och kulturvdrden ska tas till vara och utvecklas. Byggnader
och anldggningar ska lokaliseras och utformas pa ett miljdanpassat sétt och sa att
en langsiktigt god hushéllning med mark, vatten och andra resurser frimjas.

Malet om en god bebyggd miljo kan ur resursanvdandningssynpunkt sammanfattas
1 att ldngsiktigt god hushallning med mark, vatten och andra resurser ska frimjas.
For transportsektorn innebér detta:

e att anvindningen av energi och material &r sa effektiv som mojligt i ett
livscykelperspektiv.

e att anvindningen av energi och material dr pd en niva som é&r 1dngsiktigt
hallbar.

e att anldggningar lokaliseras och utformas pa ett miljdanpassat sétt sa att
miljéanpassade och resurssparande transporter gynnas.

Under mélet om en god bebyggd miljo har riksdagen fastslagit foljande delmal for
uttag av naturgrus och avfall:

e Ar 2010 ska uttaget av naturgrus i landet vara hdgst 12 miljoner ton per &r och
andelen dteranvint material utgdra minst 15 procent av ballastanvindningen.
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e Maingden deponerat avfall exklusive gruvavfall ska minska med minst 50
procent till &r 2005 réknat frén 1994 érs niva samtidigt som den totala
méngden genererat avfall inte okar.

Miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och skédrgard

Under miljokvalitetsmalet Hav i balans samt levande kust och skérgdrd har
riksdagen fastslagit foljande delmal:

e Genom skérpt lagstiftning och 6kad dvervakning ska utsldppen av olja och
kemikalier fran fartyg minimeras och vara férsumbara senast ar 2010.

Malet avser s.k. operationella utslépp fran fartyg, dvs. medvetna utslédpp som sker
vid fartygens normala drift vid t.ex. rengdring av lasttankar. Uppgifter finns
framst om oljeutsldpp, men det kan inte uteslutas att ocksa andra kemikalier
sldpps ut pé detta sétt.

11.2Méjligheter att na gallande mal

De angivna transportpolitiska mélséttningarna for kretsloppsanpassning ir av
allméin karaktir och det saknas metodik for att kvantifiera maluppfyllelsen 1 ett
trafiksektorsperspektiv. Dessa etappmél har ddrmed varit svéra att f6lja upp och
har dérfor kanske inte fatt den styrande funktion som 6nskades. Svérigheterna
med uppfoljning beror pé att de inte varit tidsatta och att de 1dmnat ett stort
utrymme for tolkningar. Kritik har ocksé riktats mot att de mer varit strategier dn
mal och att de varit for fokuserade p utfloden ur transportsektorn och inte pa
infloden. Detta géller sirskilt det tredje etappmaélet som beror atervinning,
ateranviandning och deponering av material. Pé trafikslagsnivé sker en rad olika
atgirder i malens anda. Exempel dr dtgérder for att minska anvéndning av vagsalt,
skyddsatgérder vid vattentikter, ersittning av naturgrus med annat material,
ateranvdndning av beldggningsmassor och annat byggmaterial samt kartliggning
av anvindningen av miljofarliga amnen. Arbetet med kretsloppsanpassningen gér
dérfor at rétt hall.

11.3 Analyser och overvaganden

Miljokvalitetsmalen Giftfri miljé, Grundvatten av god kvalitet och Hav i balans
samt levande kust och skdrgard behandlar vi under giftfria kretslopp och
Miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé behandlas under resurssnéla kretslopp.

Syftet med de foreslagna mélen &r att uppna miljokvalitetsmalen (bl.a. om
naturgrus och grundvattenkvalitet). Det nuvarande malet om att atgédrda de
allvarligaste konfliktpunkterna for vattentikter dr mer eller mindre relevant for
olika transportslag.
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Gemensamt for miljokvalitetsmal som behandlas i detta avsnitt dr att de syftar till
att anldggningar ska lokaliseras, utformas och brukas pa ett miljdanpassat sitt sa
att en langsiktigt god hushéllning med mark, vatten och andra resurser frimjas
och sa att pdverkan pd omgivande mark och vattenomraden begrénsas.

De naturresurser som anvinds inom de olika trafikslagen och vilken
miljopaverkan detta leder till varierar mellan trafikslagen. Detta &r en avgorande
skillnad mot emissioner av koldioxid och luftféroreningar samt buller dér bade
emissioner och paverkan ar liknande for de olika trafikslagen. Detta ar ocksa det
huvudsakliga motivet till att foreslé att de nya mélen inom kretsloppsomradet i
huvudsak utformas som processmaél. Det dr svart att formulera gemensamma
kvantifierade mél som é&r relevanta for samtliga transportslag. Ett exempel ar
anvindning av vigsalt som leder till 6kade kloridférekomster i grundvatten. Ett
annat exempel dr problemet med spridning av metallstoft fran jarnvdgen. Bada
dessa exempel ar trafikslagsspecifika problem liksom de atgérder som kréavs for
att komma till riatta med dem.

Genom att foresld mél som innehéller krav pa att en strategi for dtgérder och
indikatorer ska tas fram tvingas trafikverken arbeta aktivt med
kretsloppsproblematiken. Prioriteringar av de mest betydande aspekterna kan
goras inom respektive trafikslag. Mélen géller for respektive verk i sin roll som
sektorsansvarig och omfattar darfor atgirder i hela transportsektorn

Exempel pa mojliga atgarder for giftfria kretslopp

Atgirderna som beskrivs hir ir olika exempel pa vad som kan krivas for att det
foreslagna etappmalet ska uppfyllas. Atgirderna som beskrivs hir bor anpassas
till sektorernas egna forutséttningar och var man star i det egna miljoarbetet.

Information om produkter och materials miljépaverkan

Byggsektorns kretsloppsrdd har utarbetat en standard for byggvarudeklarationer -
ett formuldr for deklaration av byggvarors paverkan pa savél yttre som inre miljo.
Deklarationen ska redovisa byggvarans miljopaverkan under hela livscykeln - frén
ravaruuttag till atervinning. Ingdende material, energidtgang och ravaruuttag vid
tillverkning, miljopaverkan under driftsskedet, ldmplig metod fér demontering
och atervinning &r négra av de uppgifter som ska framgé ur byggvarudeklara-
tionen. Byggvarudeklarationerna kommer vara till hjilp vid val av material. De
kommer dessutom att fylla en viktig funktion vid ombyggnad och rivning.
Atgdéird: Inférande av byggvarudeklarationer eller miljévarudeklarationer for
relevanta byggvaror i transportsektorn.

Indikator: Andel relevanta byggvaror med byggvarudeklaration/miljovaru-
deklaration. (enligt Byggsektorns kretsloppsrads definition).

Offentlig upphandling med miljékrav

Att stilla miljokrav vid offentlig upphandling dr ett styrmedel med stor potential.
Ett viktigt omrade for atgirder ar darfor att utreda vilka faktorer som gynnar
respektive missgynnar en 6kad tillimpning av miljokrav i upphandling.
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Atgdrder: Utreda vilka faktorer som bidrar respektive motverkar upphandling
med miljokrav. Stéll miljokrav vid upphandling.
Indikator: Andel upphandlingar ddr miljokrav stélls.

Minimera spridning och risk fér spridning av hélso- och miljéfarliga &mnen
och material

Atgdrd: Atgirda de mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentikter och
vigar eller jirnvigar. Atgirderna bor iven innefatta sidana
grundvattenforekomster som bedoms viktiga for framtida vattenforsorjning.
Indikator: Andel av de mest allvarliga konfliktpunkterna mellan vattentékter och
viagar eller jarnvagar som har blivit dtgardade.

Atgiird: Att ta fram trafikslagsspecifika riktlinjer for hur anvindningen av miljo-
och hélsofarliga kemikalier ska minska.

Indikator: Miangd milj6- och hilsofarliga kemikalier som anvinds per ar (EEA-
indikator).

Atgdéird: Att ta fram trafikslagsspecifika riktlinjer for hur spridning av hilsofarliga
partiklar och stoft ska minska.

Férorenade omraden

Atgdéird: Férorenade omriden som har koppling till transportsektorn ska
kartldggas, riskklassas och atgérdsbehov beskrivas.

Indikator: Andelen av det totala omrddet med koppling till transportsektorn som
har kartlagts, riskklassats och vars dtgirdsbehov blivit beskrivna.

Andamalet #r att f5lja upp hur stor del av all trafikrelaterad mark som har
inventerats, kartlagts, klassats och atgardsbehovsbeskrivits med avseende pa
fororenad mark. Det dr dock osédkert hur det ’totala omradet” kan avgrinsas.

Atgéird: Atgirdande av fororenade omriden med koppling till transportsektorn.
Indikator: Antal atgirdade fororenade omraden av dem som klassats som
omraden med mycket hog risk.

Utfasning av hélso- och miljéfarliga @&mnen

Atgiird: Riktlinjer for utfasning av hilso- och miljéfarliga imnen ur den befintliga
infrastrukturen bor upprittas inom respektive trafikverk i sin roll som
sektorsansvarig.

Indikator: Bor delas upp per &mne/material inom respektive trafikslag.

Exempel pa mojliga atgarder for resurssnala kretslopp

Utover de atgirder som anges hér ar dven vissa atgérder fran giftfria kretslopp
relevanta t.ex. byggvarudeklarationer och miljokrav vid upphandling.
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Fysisk planering

Fysisk planering kan ses som ett medel for att skapa vil avvigda
transportlosningar. Detta behandlas narmare 1 kapitel 13.

Kunskapsunderlag om material- och energiférbrukning

Resultaten fran analyser med ett livscykelperspektiv ger trafikverken
kunskapsunderlag infér upphandling och underhall av infrastruktur.
Atgdird: Atgirder som bidrar till utdkad tillimpning av analyser med ett
livscykelperspektiv for produkter i transportsektorn.

Indikator: Andel produkter som anvinds i transportsektorn som genomgatt
analyser med livscykelperspektiv i sitt sammanhang.

Miljbanpassad projektering

Byggsektorns kretsloppsrdd har tagit fram rd och riktlinjer fér miljéanpassad
projektering. Dessa kan utgdra en utgangspunkt for framtagande av
sektorspecifika riktlinjer for miljdanpassad projektering.

Atgiird: Att ta fram riktlinjer for miljdanpassad projektering och att tillimpa
dessa.

Indikator: Kontroll av framtagning av riktlinjer och uppfoljning av tillimpning
(andel av projekten som f6ljer riktlinjerna for miljoanpassad projektering).

Atervinning och &teranvéndning

Atgdrd: Atgirder for att 6ka andelen atervunna material av total anvindning.

Indikatorer: Andelen av anvint material som &r atervunnet.

- Mingd atervunnet och andel ateranvint avfall av olika typ.

- Mingden avfall till deponi och total méngd genererat avfall.

- Mingden avfall fran skrotning av fordon t.ex. fran flygplan, fartyg, tdg och
arbetsfordon (EEA-indikator).

Uttag av naturgrus

Atgdrd: Framtagande av regionala riktlinjer for naturgrusanvindning/uttag.
Indikator: Antal ton uttag av naturgrus per region och ar och totalt per ar.

Konsekvensbeddémningar gentemot andra malomraden under
delmalet En god milj6é

For alla malomrdden (med vissa undantag for buller, se nedan) géller att atgérder
som bidrar till giftfria och resurssnéla kretslopp i manga fall dven bidrar till de
ovrigas uppfyllande. For svaveldioxid, flyktiga organiska &mnen (kolviten) och
luftfororeningar kan det séigas bero pa att dessa typer av paverkan skulle kunna
ingé 1 etappmaélet att minimera hélso- och miljorisker vid anvdndning av material
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och kemikalier 1 infrastrukturen. Utslédpp av klimatpaverkande gaser kan 1 en
vidare tolkning av hilso- och miljorisker ocksa ingé i denna grupp, samtidigt som
de delvis kan omfattas av etappmalet om energieffektivisering for att minska
utslapp.

Undantag dr exempelvis nér dteranvindning kréver transporter vilka ger upphov
till emissioner. Det innebir konflikt mellan resurshushallningsmal och
emissionsmal. Ett styrmedel som paverkar utfallet i exemplet dr den hojda
avfallsskatten som gynnar resurshushéllningsmalet genom att ge 6kat ekonomiskt
incitament till atervinning/dteranvdndning.

Det finns dven risk for mélkonflikter mellan resurshushallning och giftfri miljo
nir det géller hantering av ballastmassor. Anvianda ballastmassor kan innehélla
fororeningar som riskerar att spridas om ballastmassorna ateranvinds i ett nytt
sammanhang.

Niér det géller natur- och kulturmiljo finns inte lika enkla samband.

Det finns risk for konflikt mellan etappmaél for buller och anvdndning av material
och energi. Detta giller 1 de fall bullerddmpande atgirder genomfors vilka kraver
Okad material och energianviandning. Bullerskydd av olika slag kréver olika
mycket resursanvindning. For att minimera risken for konflikt bor material- och
enerigaspekterna fran borjan ingé nér bullerddmpande &tgéirder diskuteras.
Framfor allt bor dessa fragor behandlas i tidiga planeringsskeden for att ge
mojligheter att genom god planering minska behovet av t.ex. sirskilda
bullerddmpande dtgérder.

Flera av styrmedlen som é&r aktuella for att minska negativ padverkan nér det géller
resursanvandning ar dven betydelsefulla for andra mélomraden inom det
transportpolitiska delmalet En god miljo. Exempel pa sddana dr bedomning av
vissa planers och programs miljopaverkan, miljokonsekvensbeskrivning,
livscykelanalys (beroende pa avgrinsning) och dven bygg- och
miljovarudeklarationer. Satsningar pa dessa styrmedel kan saledes ge
synergieffekter nér det géller uppfyllnad av olika mal under delmaélet En god
miljo.

11.4Forslag

Problemen nér det géller transportsektorns giftfria och resurssnéla kretslopp ér
bade omfattande och kritiska for transportsektorns utveckling. Omradet lampar sig
dven for malstyrning. Malen dr dock av sddan karaktdr att de direkt kan
vidarebefordras till de sektorsansvariga myndigheterna. Forslagen for savél
giftfria som resurssnéla kretslopp riktas dérfor direkt till trafikverken och ér
saledes inte att betrakta som etappmal (se kapitel 2.5).
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Forslag till mal for giftfria kretslopp

e I en forsta etapp ska hélso- och miljorisker vid anviandning av material och
kemikalier inom respektive transportslag fortldpande minska fram till ar 2010.
Malet giller respektive trafikverk i sin roll som sektorsansvarig myndighet. En
strategi med atgirder och indikatorer for detta arbete ska tas fram av
trafikverken och faststillas senast ar 2005.

Malet har getts en bred formulering for att kunna omfatta bland annat minimering
av spridning av farliga dmnen, kartliggning och atgdrdande av férorenade
omraden och utfasning av sérskilt farliga &mnen. Halso- och miljorisker ska
omfatta bdde medveten paverkan och risk for paverkan pd ménniskors hélsa och
natur- och kulturmilj6. Malet att ta fram en strategi ar ett sétt att hantera att
atgdrder och indikatorer maste tas fram av trafikverken for de material och
kemikalier som é&r relevanta for respektive transportslag.

Forslag till mal resurssnala kretslopp

e I en forsta etapp ska inom respektive transportslag energi- och
materialeffektivitet fortlopande oka fram till 2010. Malet géller respektive
verk 1 sin roll som sektorsansvarig myndighet. En strategi med atgiarder och
indikatorer for detta arbete ska tas fram av trafikverken och faststéllas senast
2005.

Malet syftar till att dtgérder fortlopande ska vidtas som minskar hilso- och
miljopéverkan fran transportsektorns energi- och materialanvindning. Det innebdr
att trafikverken aktivt ska s6ka sddana atgirder for hela sin sektor att genomfora.
Framtagande av strategin med &tgérder och indikatorer ska ses som ett sitt att
systematisera detta arbete.

Energi- och materialeffektivitet ska ses i livscykelperspektiv for de olika material
och produkter som ingér och anvinds i transportsektorn. Det innebér exempelvis
att miljopaverkan ska beaktas nir det géiller produktion av energi. Sarskilda
bedomningar maste darfor géras angéende val av energikédlla. Exempelvis bor den
samlade miljopéverkan av fornyelsebara respektive icke fornyelsebara alternativ
végas mot varandra i varje specifikt sammanhang.

Malet att ta fram och faststélla en strategi har koppling till delmélet om
planeringsunderlag under miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé. Strategin som
ska tas fram ger den typ av planeringsunderlag betréffande hur
energianviandningen ska effektiviseras som det bland annat stélls krav pa i
delmalet.

11.5Uppfoljning

De foreslagna malen &r svéra att folja upp och av den anledningen har vi dven
foreslagit att indikatorer behdver utvecklas.
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12 Natur- och kulturmiljon

Forslag till etappmal:
Senast ar 2005 ska en metod for att systematiskt hantera natur- och kultur-
varden inom transportinfrastrukturen vara inford.

Senast ar 2007 ska transportsektorn ha formulerat ambitionsnivéer for ndr och
1 vilken grad kvalitetskraven for natur- och kulturvirden ska vara uppfyllda for
savil nyinvesteringar, befintliga anldggningar och drift.

12.1 Géllande mal

I den transportpolitiska propositionen anges att etappmal bor utvecklas avseende
transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon. Nar det géller natur- och
kulturmiljé angav regeringen i proposition 1996/97:53 vissa malsittningar for nya
transportanldggningar:

e Nya transportanldggningar bor lokaliseras sé att de fungerar i samklang med
sin omgivning och utformas med hénsyn till regionala och lokala natur- och
kulturvérden.

o Mojligheten att utveckla anvdndningen av befintlig infrastruktur bor alltid
Overvigas innan beslut om ny infrastruktur tas.

e Studien bor goras i tidiga skeden av hur den tillkommande infrastrukturen pa
olika sétt paverkar landskapet.

I regeringens proposition Svenska miljomal (1997/98:145) anger regeringen att 1
det fortsatta arbetet med att utveckla sektorsmal som avser transporternas
paverkan pé bebyggelsemiljo, natur- och kulturlandskapen, den biologiska
méngfalden samt hushallningen med mark, vatten och andra resurser bor foljande
principer gilla:

e Viktiga ekologiska samband i gronomraden bor inte brytas och den biologiska
mangfalden inte minska vid byggande av trafikanldggningar.

e Natur- och kulturlandskapets varden bor inte skadas allvarligt av nya
trafikanldggningar.

e Utsldpp av fororenande dmnen till yt- och grundvattnet fran transporter bor
minimeras.

I regeringens proposition Svenska miljomal — delmal och dtgdrdsstrategier
(2000/01:130) fastslas en rad delmal for respektive miljokvalitetsmal. De delmal
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som ror transportsektorn och natur- och kulturmiljén ryms frimst inom de
miljokvalitetsmél som rér mark- och vattenanvéndning:

e Levande sjoar och vattendrag (delmél 1 Atgirdsprogram for natur- och
kulturmiljder, t.ex. broar, kanaler och farleder)

e  Mpyllrande vatmarker (delmél 1 En nationell strategi for skydd och skotsel av
vatmarker och sumpskogar).

e Levande skogar.

e Hav i balans samt levande kust och skdrgdrd (delmal 1 Skydd for kust- och
skiargardsomraden, delmal 2 Strategi for hur kustens och skdrgardens kulturarv
och odlingslandskap kan bevaras och brukas)

o FEtt rikt odlingslandskap (delmal 2 bevarande och nyskapande av smabiotoper
1 odlingslandskapet, delmal 3 skotsel av kulturbdrande landskapselement)

e God bebyggd miljé (delmal 1 planeringsunderlag, delmal 2 kulturhistoriskt
virdefull bebyggelse)

1. Senast ar 2010 ska fysisk planering och samhillsbyggande grundas pa
program och strategier for:

- hur ett varierat utbud av bostider, arbetsplatser, service och kultur kan
astadkommas sé att bilanvindningen kan minska och forutséttningarna
for miljoanpassade och resurssnéla transporter forbattras,

- hur kulturhistoriska och estetiska vdrden ska tas till vara och utvecklas,

- hur gron- och vattenomraden i titorter och tétortsndra omraden ska
bevaras och utvecklas och andelen hérdgjord yta inte dkas.

2. Den kulturhistoriskt virdefulla bebyggelsen ska senast ar 2010 vara
identifierad och ett program finnas for skydd av dessa vdrden. Samtidigt
ska minst 25 procent av den vérdefulla bebyggelsen vara langsiktigt
skyddad.

I propositionen ldmnar regeringen dven forslag till strategier for att uppna
miljokvalitetsmalen. For att nd de mal som rér mark- och vattenanviandning har
regeringen formulerat en hushéllningsstrategi som i huvudsak bygger pa tre
bestdndsdelar:

o Ett varsamt brukande av mark- och vattenomraden for att virna natur- och
kulturvérden i miljon och goda produktionsforhéllanden.

e Skydd av sérskilt virdefulla miljoer och resurser samt skapande av en rik
kultur- och naturmilj6 dir representativa delar av vart kulturarv dr bevarade
liksom den biologiska méngfalden.

e Miljoanpassad fysisk planering och byggande for att skapa en héllbar
bebyggelsestruktur och nya anldggningar av hog kvalitet, for ett balanserat
uttag av naturresurser och for en god hushéllning med mark, vatten och
bebyggd miljo.

Transportsystemets utformning och arkitektur dr frdgor som har borjat fa allt
storre genomslag inom trafikverken. Arbetet med arkitektur- och
gestaltningsprogram har borjat ge resultat i form av policydokument och en 6kad
medvetenhet. Regeringens arkitekturpolitik som den kommer till uttryck 1
propositionen. Handlingsprogram for arkitektur, formgivning & design (prop.
1997/98:117) har ocksa fatt genomslag inom savil vig- som
jarnvégslagstiftningen.
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12.2Mojligheter att na gallande mal

Det ér svért att analysera maluppfyllelse avseende paverkan pé natur- och
kulturmiljon eftersom det 1 dag saknas kvantifierade etappmal for transportsektorn
som &r uppfoljningsbara.

De nationella miljokvalitetsmélen f6ljs regelbundet upp av Miljomalsrddet. I den
senaste uppfoljningen bedomdes delmalen for malen: Bara naturlig forsurning,
Levande sjoar, Hav i balans samt levande kust och skdrgard, Myllrande
vatmarker, Levande skogar, Rikt odlingslandskap, Storslagen fjdillmiljé och God
bebyggd miljo som mojliga att nd men att fler atgirder krdvs. Samma sak géller
mojligheten att na sjdlva miljokvalitetsmélet for dessa mal, utom for levande
skogar som anses vara mycket svart att ni inom tidsramen.*

12.3 Analyser och overvaganden

Inom féltet natur- och kulturmilj6 utgor transportsektorn den klart dominerande
sektorn vad géller konflikter och negativ padverkan. Darmed bor det dven vara
inom transportsektorn som ett aktivt arbete med atgirder for att komma till ritta
med transportsektorns inverkan pa natur- och kulturmiljon ska ske.

Det &r uppenbart att transportsystemets samlade inverkan pé natur- och
kulturmiljon dr bade omfattande och méngskiftande och innehéller savél positiva
som negativa element. Att finga helheten i detta samspel genom ett begrinsat
antal preciserade matt och etappmal utformade for den nationella
transportpolitiken &r svért. Viljeinriktningen har dock varit tydlig fran statens sida
och en rad overgripande méal for natur- och kulturvdrden har formulerats saval
inom milj6- som transportpolitiken. Mot denna bakgrund dr det angeldget att
forsoka formulera etappmal for natur- och kulturvdrden inom ramen for
transportsektorns delmal om en god miljo. De etappmél som formuleras bor vara
bade av karaktéiren processmél och kvalitetsmal. Malséttningen maste vara att
utveckla ett antal matt som kan fungera som indikatorer pa den inverkan som
transportsystemet har pa natur- och kulturmiljéon och som bedéms avspegla
visentliga aspekter pa transporternas inverkan pa natur- och kulturmiljon och som
samtidigt dr relevanta ur ett avvagnings- och beslutsperspektiv.

Fragor som rdr transportanldggningars och transportsystemets paverkan pa den
fysiska miljon ror sévil den dvergripande strukturen och lokaliseringen av
anldggningarna som deras utformning och gestaltning. Fragorna l6ses i olika
sammanhang, dels i1 utrednings- och planeringsskeden, dels i arbetsplane- och
detaljplaneskeden. Bade lokaliseringsfrdgor och ménga utformningsfragor kan
inrymmas i de mél och matt som utvecklas for natur och kulturmiljéer enligt
nedan. Arkitektur och gestaltningsfragorna har ockséa en mer direkt konstnérlig
dimension som &r svdrare att finga i mal- och méttermer och som snarare loses 1
utvecklingsarbete och projektering.

33 de Facto 2002, Naturvérdsverket.
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En levande natur och en rik kulturmiljo ar en kélla till skonhet, upplevelser och
vila 1 en allt stressigare vérld. Det innebdr att en viktig aspekt pa natur- och
kulturmiljovarden &r ménniskors behov av rekreation och friluftsliv inte minst i
det tatortsnira natur- och kulturlandskapet.

En viktig kvalitet 1 detta sammanhang ar tillgangen till och moéjligheten att
uppleva tystnad, ndgot som blir en allt storre bristvara och néstan helt saknas i
stora delar av Europa. Sverige har fortfarande stora mojligheter att bevara och
virna bullerfria omraden. Forsta steget bor vara att identifiera dessa omraden.
Vigverket har tagit initiativ till och tillsammans med 6vriga berdrda myndigheter
utvecklat en metod for inventera bullerfria omrdden . Metoden redovisas i
rapporten Ljudkvalitet i natur- och kulturmiljoer. - Forslag till matt, mdtetal och
inventeringsmetod. 2002-12-18.>* Aven dessa fragor kan inrymmas i de mal och
matt som utvecklas for natur och kulturmiljoer enligt nedan.

Ett 6vergripande kvalitetsmal behdver formuleras med utgangspunkt fran delmalet
om en god miljd. Ett dvergripande kvalitetsméal anger ambitionsnivin {or det
fortsatta arbetet inom transportsystemet pé olika nivéaer.

Regeringen ger i prop. 1997/98:56 uttryck for ett synsétt vad giller
transportsystemets paverkan pa natur- och kulturviarden som har sin grund i
storleken pa det fysiska intrdnget. "Dagens transportsystem &r inte hallbart 1 ett
langsiktigt perspektiv. Trots tekniska framsteg dr systemets miljopdverkan
fortfarande omfattande. Transportsystemet paverkar i stor utstrickning natur- och
kulturmiljén, livsmiljén i stider och titorter och den biologiska méngfalden. Aven
kulturpaverkade landskapstyper kan rymma vérdefulla arter eller biotoper.
Transportsystemets paverkan pé virdefulla miljoer sker 1 huvudsak genom att
trafikanldggningarna ofta utgor ett storande intrang eller hindrande barriér i
landskaps- eller bebyggelsemiljon™ (prop. 1997/98:56).

Utifrén detta synsitt har utbyggnaden av transportinfrastrukturen fokuserat pd att
inte gora for stora intrang i utpekade virdeomraden. Detta har bl.a. gjort det svart
att ha en helhetssyn pé landskapets natur- och kulturvdrden. Ett sétt att komma
ifrén fokuseringen pé att endast minimera det fysiska intrdnget kan vara att i
stéllet forsoka ldgga fokus pé ekologiska funktioner och kulturhistoriska
strukturer och samband och deras mdjlighet att bevaras, utvecklas och stirkas.

3 Banverket et al (2002), Ljudkvalitet i natur- och kulturmiljéer. - Forslag till mdtt, mdtetal och
inventeringsmetod. 2002-12-18. Rapporten finns tillginglig som en pdf-fil p&4 Naturvardsverkets
hemsida under Lag och ritt.
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12.4 Forslag

Ett overgripande kvalitetsmal foreslas med foljande formulering:

e Transportsystemet ska utvecklas sa att landskapets ekologiska funktioner och
kulturhistoriska karaktir och innehall / alt. varden och samband / bevaras,
utvecklas och stirks.

Tva etappmal i form av processmaél (enligt kategoriseringen i avsnitt 2.5)
formuleras for natur- och kulturmiljo:

e Senast ar 2005 ska en metod for att systematiskt hantera natur- och kultur-
varden inom transportinfrastrukturen vara inford.

e Senast ar 2007 ska transportsektorn ha formulerat ambitionsnivaer f6r nér och
1 vilken grad kvalitetskraven for natur- och kulturvirden ska vara uppfyllda
for savil nyinvesteringar, befintliga anldggningar och drift.

Det forsta etappmalet som foreslas utgor ett forsta steg mot det Gvergripande
malet och anger att ett gemensamt system, eller en gemensam metod har tagits
fram och implementerats i respektive trafikverks langsiktiga atgirdsplanering
samt for drift och underhall. Den tidpunkt d& metoden bor vara inford &r satt till ar
2005.

Malet ar formulerat bl.a. mot bakgrund av det projekt som Viagverket har bedrivit
i samverkan med de andra trafikverken, Naturvardsverket, Riksantikvarieimbetet
och Boverket for att utveckla kvalitetskrav och kriterier for transport-
infrastrukturens anpassning till natur- och kulturvirden.*® Férslaget till metod for
malstyrning redovisades vid arsskiftet 1999/2000. Metoden innebér att riksdagens
nationella miljokvalitetsmal och delmal f6r miljon inom bade milj6- och
transportpolitiken konkretiseras for den specifika situationen sé att de blir
anvédndbara 1 planering och projektering av transportinfrastruktur, samtidigt som
mdjligheter skapas for regeringen att f6lja upp trafikverkens ansvar att bidra till de
nationella miljomaélen.

Metoden bor anvéndas savél 1 beslutsprocessen enligt miljobalken och respektive
speciallagstiftning som i den regionala och kommunala &versiktliga fysiska
planeringen enligt plan- och bygglagen.

De olika trafikverken har dock kommit olika langt i tillimpningen av Mél- och
mattmetoden. T.ex. kan metodikens relevans och tillampning behdva utredas
ytterligare for flygplatser for att bli praktiskt anvandbar.

Det andra etappmalet som foreslas anger vid vilken tidpunkt trafikverken ska ha
formulerat en ambitionsniva for nir kvalitetskraven, dvs. de mal som
konkretiseras enligt foregaende avsnitt, for natur- och kulturviarden ska vara
uppfyllda.

3 Mdl och mdtt for natur- och kulturvérden, Vigverket, publikation 2001:50
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Vigverket ér det trafikverk som kommit langst 1 arbetet med att formulera
kvalitetskrav och kriterier for infrastrukturens anpassning till natur- och
kulturmiljoer. Fortsatta insatser ska goras for att klarligga behovet av dtgérder i
forhallande till kriterierna. Det dr vidare avsikten att allteftersom bristerna
gentemot kraven blir kdnda formulera mal for nér hur stor andel av vignétet ska
uppfylla kriterierna. Vigverket bedomer att man &r 2007 ska ha tillrackligt
underlag for att kunna formulera en ambitionsnivé for hur stor andel av
nyinvesteringar, befintliga vignitet respektive driftomraddena som ska uppfylla
kvalitetskraven for natur- och kultur. Erfarenheterna frén vagsektorn bor kunna
Overforas dven till 6vriga trafiksektorer.

Det har under samradet kommit in synpunkter pé att vi i stillet borde formulera
kvantifierbara etappmal 1 stéllet for processmal. Anledningen till att vi foreslér
processmal snarare dn kvantifierbara etappmal ar att det i dagsliget inte dr mojligt
att pd en Overgripande niva formulera etappmal som dr kvantifierade. Nér
metodutvecklingen &r klar kan det eventuellt bli mdjligt att atminstone sétta
kvantifierade mél for respektive trafikverk.

12.5 Uppfoljning
Ett system for uppfoljning mot etappmalen kriavs for att kunna se om

ambitionsnivan kan skirpas efter hand. Det kan vara lampligt att f6lja upp
maluppfyllelsen inom ramen for sektorns verksamhetsuppfoljning.
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13Samhallsplanering och malkonflikter

I tidigare kapitel har fragan om etappmal for delmalet om en god miljo diskuterats
for flera olika delomraden. Ett stort antal mojliga atgirder for att klara mélen har
behandlats. En viktig fraga i det sammanhanget &r i vilken man atgérder for att na
ett etappmél samverkar med eller motverkar stravanden att nd andra miljopolitiska
eller transportpolitiska mél. En del sddana avvagningar sker inom ramen for den
fysiska planeringen. (Avvégning mellan olika mal behandlas ocksa i avsnitt 2.4.)

Kénnetecknande for den fysiska planeringen &r att den anliagger ett
sektorsovergripande helhetsperspektiv pd samhallsstrukturens utveckling, visar pé
sambanden mellan bebyggelse och transportinfrastruktur och ger mojlighet till
avvigningar mellan olika intressen. Den rymmer ocksa en politisk forankring
genom en demokratisk process med ett medborgardeltagande i1 reglerade former.

Enligt ett av delmalen 1 miljokvalitetsmalet God bebyggd miljé ska fysisk
planering och samhéllsbyggande senast &r 2010 grundas pa program och strategier
for hur ett varierat utbud av bostéder, arbetsplatser, service och kultur kan
astadkommas s att bilanvindningen kan minska och forutséttningarna for
resurssndla transporter forbéttras. Vissa strukturer for markanvindning och
bebyggelse dr mer transportsndla dn andra genom att de mojliggor kortare resor
och en bra forsorjning med kollektivtrafik. Efterfragan pa en fysisk planering som
styr mot sddana strukturer kan antas 6ka om transportkostnaderna stiger.

En annan typ av planeringsatgérder &r att genom till exempel trafikomlidggningar,
forbifartsleder, infartsforbud for vissa fordon eller miljodifferentierade avgifter
begridnsa omfattningen av storande trafik i kdnsliga omraden. Vid 6vervdganden
om atgdrder av dessa slag dr savil fysisk planering som en samhéallsekonomisk
kalkyl till stor hjilp vid avvédgning mellan olika effekter.

Forandringar i transportinfrastrukturen dr viktiga delar i den fysiska planeringen.
Nya anldggningar har betydelse for markanvindningen pé lédngre sikt, samtidigt
som markanvindningens utveckling pdverkar belastningen pé trafiksystemet och
dirmed behovet av nya investeringar. Dessas dmsesidiga konsekvenser bor
belysas pd ett tydligt sdtt inom ramen for den fysiska planeringen. P4 den mer
detaljerade nivan, t.ex. vid utformning av bebyggelse och gator, kan
arkitektoniska och gestaltningsméssiga aspekter behandlas.

Eftersom den fysiska planeringen ar ett viktigt medel for att géra samlade
beddmningar av och avvigningar mellan transportinfrastrukturens behov av mark
och dess miljokonsekvenser och dvrig markanvindning bor ett programarbete
paborjas som ger underlag till att pa sikt (ar 2005) utveckla ett etappmaél 1 form av
ett processmdl. Ett sddant mal bor ange att beslut om transportanldaggningar bor
behandlas och konsekvensbedomas i regionplan och/eller i den kommunala
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oversiktsplanen. Programarbetet kan lampligen samordnas med arbetet med att i
svensk lagstiftning och tillimpning implementera EG-direktivet (2001/42/EG) om
konsekvensbeddmningar av vissa planer och program.

Bland de delomraden som har behandlats 1 denna rapport har klimatpéverkande
gaser, buller, inverkan pa natur- och kulturmiljon samt i viss man luftkvalitet
bedomts vara de omrdden dér kraven pé transportsektorns bidrag till att na
miljokvalitetsmalen ar storst. Av dessa utgdr kraven pa minskade utslépp av
klimatpéverkande gaser, framst koldioxid, den storsta utmaningen. Det finns
darfor skil att, &tminstone oversiktligt, granska olika tinkbara fordndringar inom
transportsystemet som minskar koldioxidutsldppen och se vilka som samverkar
med respektive motverkar strdvanden att n andra mal. Hir foljer ndgra exempel
pa sddana forédndringar, som kan vara reaktioner pa generellt verkande eller
sdrskilt riktade styrmedel.

Okad efterfidgan pd och introduktion av nya fordon och farkoster
med ldgre brdnsleforbrukning

Vissa tekniska losningar kan komma i konflikt med mél om
minskade utslépp av andra dmnen, minskat fordonsbuller och
okad trafiksdkerhet (t.ex. dieseldrift eller minskad
fordonsstorlek). Sambanden &dr dock inte entydiga och det finns
mojlighet att komplettera med styrmedel som motverkar sddana
suboptimeringar. Losningarna kan ocksa stodja andra mal, t.ex.
stodjer hybridfordon och elfordon mél for bade koldioxid och
buller.

Okad efterfragan pd och introduktion av alternativa bréinslen och
drivformer

Vissa bréinslen kan medfora 6kade utslapp av andra &mnen. Det
finns dock mojlighet att komplettera med styrmedel som
motverkar sidana suboptimeringar.

Brdnslesndlare korsditt
Betydelsen for utsldapp av skadliga &mnen, buller, trafiksdkerhet &r
inte entydig.

Minskat trafikarbete med motordrivna firdmedel

Exempel pa anpassningar som innebér minskat trafikarbete ar ett
effektivare utnyttjande av transportmedlen (6kad beldggningsgrad
och lastfaktor), effektivare logistiklosningar, farre eller kortare
forflyttningar, byte till energisnlare firdsitt. Okad effektivisering
star knappast 1 konflikt med andra mal. Férre eller kortare
forflyttningar kan sta i konflikt med tillganglighetsmaélet eller
malet om regional utveckling, beroende pé vad som orsakat
anpassningen. A andra sidan kan en 6kad tillgéinglighet i form av
ett okat utbud av (nédrbelédgna) milpunkter minska behovet av
(langa) forflyttningar. Miljoeffekten av byte av fardsatt ar
beroende av det nya fardséttets miljoegenskaper.
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En motsvarande oversiktlig analys av bullerreducerande atgirder kan se ut pa

foljande sitt:

Okad efterfidgan pd och introduktion av nya fordon och farkoster
med ldgre motorbuller

Vissa tekniska l0sningar kan komma i konflikt med mél om
minskad bransleforbrukning (t.ex. dieseldrift). For andra
16sningar finns inte ndgon sddan konflikt (t.ex. eldrift).

Okad efterfidgan pd och introduktion av lagbullrande diick
Troligen neutral, varken betydande mélkonflikter eller stod for
andra mal.

Okad anvindning av bullerdimpande viigbeliggning
Troligen neutral. Kunskap saknas.

Okat avstand mellan trafikanliggning och de som utsiitts for
buller, minskad trafik genom kinsliga omrdden

I vissa fall kan detta komma i konflikt med tillgdnglighetsméalet
for bullrande trafik genom att avstandet till milpunkter f6r denna
trafik 6kar. Det kan dirigenom ocksa leda till ett dkat trafikarbete
och dirmed 6kade utslipp. A andra sidan bidrar &tgérden till 5kad
tillginglighet for Ovriga trafikantgrupper att minska andra lokala
miljoproblem, framfor allt luftféroreningar.

Minskad trafik under hela eller kinsliga delar av dygnet
Kan sta i konflikt med tillgénglighetsméalet for den del av trafiken
som dr hogst bullrande.

Ldigre hastighet

Underléattar uppfyllande av trafiksékerhetsmalet. Medfor dock
tidsforluster och kan darfor sta 1 konflikt med
tillgénglighetsmalet.

Avskédrmning (vallar, skdrmar m.m.) och byggnadstekniska
dtgdrder

Bullerrutor stodjer minskad energiférbrukning (genom béttre
varmeisolering). Bullerrutor maste anpassas till den milj6 de ska
ingd, annars kan konflikt med kulturvardena uppsta. Kan sta i
konflikt med mal om att begrdnsa ingrepp i natur- och
kulturmiljo.

Trafikdifferentiering/trafiksanering

En differentiering av trafiken sé att vissa mer trafiktaliga vigar fir
ta storre trafikméngder kan innebéra en minskning av
bullerstorningarna och effektivisering av insatta bulleratgérder.

Ovanstaende exempel visar att vissa atgédrder eller anpassningar som minskar
koldioxidutsldpp eller buller kan sté i konflikt med andra mal och darfor kraver

nagon form av avvigning. Nagra av dessa atgérder géller den tekniska
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utvecklingen av fordon och farkoster. Drivmedels- och fordonsskatter som ar
differentierade med hinsyn till drivmedlens och fordonens olika miljoeffekter
skulle hédr kunna utgéra grunden for en sddan avvigning. I praktiken hanteras
buller, avgaser och trafiksékerhet med hjélp tekniska minimikrav, i vissa fall i
kombination med ekonomiska incitament for tidigare introduktion av kommande
strangare krav. Negativa effekter av en styrning mot tystare fordon med légre
koldioxidutsldpp kan alltsé i regel pareras med hjélp av kompletterande styrmedel.

Anpassningar som innebdr minskat resande eller minskad trafikbelastning i
kinsliga omraden kan komma i konflikt med mal om tillgdnglighet. I samband
med sddana avvagningar har den fysiska planeringen en viktig funktion att fylla. I
den fysiska planeringen hanteras ocksa fragor om inverkan pé natur- och
kulturmiljon.
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Bilaga 1 Uppdraget

Regeringsbeslut 1 9
2002-05-23 N2002/5156/TP
Naringsdepartementet Statens institut for kommunikationsanalys
Box 17213

104 62 STOCKHOLM

Uppdrag att se 6ver och lamna forslag pa uppdaterade etappmal fér
transportpolitikens delmal om en god miljé

Regeringens beslut

Regeringen uppdrar at Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) att 1
samarbete med Banverket, Vagverket, Sjofartsverket, Luftfartsverket,
Naturvérdsverket, Boverket och Riksantikvariedmbetet se Over och ldmna forslag
pa uppdaterade etappmal for transportpolitikens delmél om en god miljo.

Utgangspunkten for arbetet skall vara:

e det Overgripande malet och de sex delmalen for transportpolitiken i enlighet
med riksdagens beslut med anledning av den transportpolitiska propositionen
(prop. 1997/98:56, bet. 1997/98:TU10, rskr. 1997/98:266) samt propositionen
Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart transportsystem (prop. 2001/02:20,
bet. TU 2001/02:02, rskr. 2001/02:126)

e de miljopolitiska delmélen i enlighet med riksdagens beslut med anledning av
propositionerna Svenska miljomal — delmdl och dtgdrdsstrategier (prop.
2000/01:130, bet. MJU 2001/02:03, rskr. 2001/02:36) och Sveriges
klimatstrategi (prop. 2001/02:55, bet. MJU 2001/02:10, rskr. 2001/02:163).

Arbetet bor ocksa beakta andra fordndringar som skett i omvérlden sedan de
nuvarande etappmaélen faststélldes 1998. Sddana fordndringar ér t.ex. de
miljokvalitetsnormer som inforts med stdd av miljobalken och nya EG-direktiv,
EU:s strategi for hallbar utveckling och den s.k. Cardiffprocessen. De erfarenheter
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som finns av mélstyrning nationellt och internationellt i transport- och
miljopolitiken bor ocksa beaktas.

Samrad bor ske med Svenska Kommunforbundet, foretradare for sma och stora
foretag, intresseorganisationer och andra aktorer 1 samhéllet som berors av eller
skall bidra till att malen uppnaés.

Banverkets och Vigverkets insatser bor koordineras med det padgaende arbetet
med att upprétta ldngsiktiga planer for transportinfrastrukturen.

Uppdraget skall redovisas till regeringen senast den 31 mars 2003.
Skilen for regeringens beslut

Enligt det transportpolitiska beslutet frdn 1998 skall transportpolitiken véigledas
dels av ett 6vergripande mal med ett antal delmél som anger ambitionsnivan pa
lang sikt, dels av etappmal som anger lampliga steg pa viagen mot de langsiktiga
malen. Pa lang sikt skall alla delméal uppnés. P4 kort sikt kan det bli aktuellt med
en prioritering mellan olika delmal. Sddana prioriteringar bér komma till uttryck
genom etappmalen som bor vara avstimda mot varandra och realistiska med
hénsyn till bl.a. tillgdngliga resurser, tekniska mojligheter, miljoforutsattningar
och internationella ataganden.

De langsiktiga malen, dvs. det 6vergripande mélet och delmélen, har formulerats
sd att de kan ligga fast Gver en lidngre tidsperiod och uttrycka kontinuitet och
langsiktighet 1 transportpolitiken. Etappmalen som skall vara utgéngspunkt {6r
planering, genomforande och uppf6ljning av konkreta atgiarder bor ddremot
regelmaissigt ses over och vid behov revideras.

Regeringen konstaterar i propositionen Infrastruktur for ett langsiktigt hallbart
transportsystem (prop. 2001/02:20, bet. TU 2001/02:02, rskr. 2001/02:126) att
etappmal bor utformas for samtliga sex delmal for att underlitta en vil avvigd
balans mellan de olika delmalen. Etappmaélen bor i fortsittningen vara av mer
Overgripande karaktér dn vad de tidigare etappmaélen varit. I den utstrackning det
ar lampligt bor etappmaélen vara tydligt kvantifierade och tidsatta. Vissa etappmal
bor innefatta mal for hur fragor skall hanteras.

For delmélet om en god miljo har regeringen i ovan ndmnda
infrastrukturproposition tydliggjort kopplingen mellan miljépolitikens delmal och
transportpolitikens etappmal genom att sla fast att transportsektorn bor bidra till
att miljopolitikens delmal nas. Detta inbegriper enligt regeringens proposition
Sveriges klimatstrategi (prop. 2001/02:55, bet. MJU 2001/02:10, rskr.
2001/02:163) aven att transportpolitiken utformas pa ett sddant sitt att den bidrar
till att det nationella klimatmaélet for perioden 2008-2012 kan uppnas.

I infrastrukturpropositionen har regeringen ocksa aviserat att transportpolitikens
nuvarande etappmal for en god miljo bor ses dver och uppdateras nér riksdagen
fattat beslut om foljande propositioner; Svenska miljomal — delmal och
dtgdrdsstrategier (prop. 2000/01:130, bet. MJU 2001/02:03, rskr. 2001/02:36),
Sveriges klimatstrategi (prop. 2001/02:55, bet. MJU 2001/02:10, rskr.
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2001/02:163) samt infrastrukturpropositionen. De uppdaterade etappmaélen
kommer att vara vigledande och utgdra en grund for transportsektorns fortsatta
miljéarbete.

P& regeringens vignar

Bjorn Rosengren

Stefan Andersson

Likalydande till

Banverket

Vigverket
Sjofartsverket
Luftfartsverket
Naturvardsverket
Boverket
Riksantikvarieimbetet

Kopia till

Statsrddsberedningen
Finansdepartementet
Miljodepartementet
Kulturdepartementet
Svenska Kommunforbundet
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Bilaga 2 Deltagarlista for styrgruppen och
arbetsgrupperna

Styrgruppen

Jan Skoog, Banverket

Birger Sandstrom, Boverket

Reidar Grundstrom, Luftfartsverket

Sven Hunhammar, Naturvardsverket
Margareta Gavatin, Riksantikvariedimbetet
Goran Friberg, SIKA (ordférande)
Martina Estreen, SIKA

Charlotte Ottosson, Sjofartsverket

Lars Nilsson, Vigverket

Arbetsgruppen for buller

Soren Dahlén, Banverket

Christina Johannesson, Boverket

Jan Palsson, Forsvarsmakten

Reigun Thune Hedstrém, Kommunforbundet

Lars Ehnbom, Luftfartsverket

Ulla Torsmark, Naturvardsverket

Joakim Johansson, SIKA

Anders Wissler, Sjofartsverket

Magnus Lindqvist, Stockholm stads miljoforvaltning
Kjell Strommer, Vagverket (sammankallande)

Arbetsgruppen for giftfria och resurssnala kretslopp

Malin Kotake, Banverket (sammankallande)
Jan Skoog, Banverket

Birger Sandstrom, Boverket

Reidar Grundstrom, Luftfartsverket

Anna Lindh, Luftfartsverket

Anita Linell, Naturvardsverket

Martina Estreen, SIKA

Asa Lindgren, Vigverket

Jarl Hammarqvist, Vagverket

Stefan Bydén, Melica (konsult for sammanstillande av rapport fran
arbetsgruppen)
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Jan Schmidtbauer Crona , Melica (konsult for sammanstéllande av rapport fran
arbetsgruppen)

Arbetsgruppen for natur- och kulturmiljon
Jan Skoog, Banverket
Margareta Gavatin, Riksantikvariedambetet

Lena Odeberg, Riksantikvarieimbetet (sammankallande)
Anders Sjolund, Vigverket
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Bilaga 3 Lista over samradspartner

Samradspartner i regeringsuppdraget om

etappmal fér god miljo

Foéljande har lamnat
synpunkter

Banverket

Boverket

Luftfartsverket

Naturvardsverket

Riksantikvarieambetet

XXX [ X[ X

Sjofartsverket

Vagverket

x

Kommunforbundet

Folkhalsoinstitutet

Forsvarsmakten

Jordbruksverket

KEMI

Miljomalsradet

Rikstrafiken

SGU

Skogsstyrelsen

Socialstyrelsen

STEM

Stralskyddsinstitutet

Lansstyrelsen i Stockholms lan

Lansstyrelsen i Vastra Gétaland

Helsingborgs kommun

Stockholms kommun

Vaxjo kommun

Ornskoldsviks kommun

Arbetsgivarverket

BIL Sweden

Bussbranschens Riksforbund

Byggsektorns Kretsloppsrad

Green Cargo

Jusek

LO

Motormannens Riksforbund

Naturskyddsféreningen

SACO

SAS

SJ
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SLTF

SPI

Stockholms Handelskammare

Svenskt Flyg

Svenskt Naringsliv

Svenska Akeriférbundet

Sveriges Redareféreningen

Sveriges Transportindustriférbund

TCO

Tagoperatorerna
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Bilaga 4 Sarskilda yttranden fran
Naturvardsverket och Banverket

NATUR

VARDS @
VERKET & ' w
SARSKILT YTTRANDE
2003-04-02 Dnr 558 3916-02 Hk
SIKA
Box 17 213

104 62 Stockholm

Sirskilt yttrande mot forslagen om klimat och buller i Etappmal
for en godmiljo

Klimat:

Nuvarande mél for transportsektorn dr en stabilisering mellan 1990 och 2010 av
koldioxidutsldppen. Sedan det sattes har ett nytt nationellt mal om att minska de
nationella utsldppen av klimatpaverkande gaser med 4 % antagits.
Naturvérdsverket finner forslaget med ett nytt mal pa en 10% 6kning for
klimatpdverkande gaser fran transportsektorn till 2010 oacceptabelt. Malet i denna
rapport maste tydligare utgd frdn det nationella mélet om en minskning med 4%.
Vi befarar att det nationella malet inte kommer att ns om transportsektorn inte
begrinsas ytterligare.

Denna utredning maste grovt behandla hur minskningspotentialen och
konsekvenserna ser ut i andra sektorer. Det finns vidare ingen argumentation
varfor en 6kning med just 10% skulle vara lamplig. Underlaget dr undermaligt
och det dr beklagligt att inte béttre beslutsunderlag har tagits fram.

Naturvardsverket menar dérfor att SIKA bor foresla att malet om en stabilisering
bibehills som en markering att trenden méaste brytas och att inget nytt underlag
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tagits fram som entydigt visar vilken annan malniva som skulle vara
samhéllsekonomiskt forsvarbar.

Buller:

SIKA foreslar atgardsprogram for att nd etappmalet for buller: “Ett riktat program
omfattande de byggnader for boende och undervisning som exponeras av buller
vid 37 dBA ekvivalentnivd och déréver inomhus samt de byggnader for boende
som exponeras av buller vid 53 dBA maximalniva och diarover inomhus nattetid
mer dn 5 ginger/natt.

Atgirderna skall i forsta hand leda till begriinsningar i inomhusnivéer till under
géllande riktvarden. Programmet ska vara genomfort senast ar 2010.”
Naturvérdsverket anser att de foreslagna maximalnivan inomhus skall avse 3
ganger per natt istillet for 5 gdnger per natt, med hénsyn till sdmnstorningar och
vickningseffekter.

Naturvérdsverket har i regeringsuppdrag 2001-12-20 motiverat varfor fler dn 3
bullerhindelser per natt dr oacceptabelt. I SIKA:s rapport finns inga nya resultat
som motsédger detta stéllningstagande.

Beslut om detta sirskilda yttrande har fattats av generaldirektoren Lars-Erik
Liljelund. Vid den slutliga handldggningen har i 6vrigt deltagit direktdren Eva

Smith, enhetschefen Tom Hedlund och Sven Hunhammar, den sistndmnde
foredragande.

Lars-Erik Liljelund

Sven Hunhammar
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SIKA

Jarnvag och samhalle
Miljésektionen
SE-781 85 Borlange

Telefon 0243-455000
Telefax 0243-445463
www.banverket.se

Datum Ert datum Var beteckning
2003-03-27 GDO02- 2202/SA60
SIKA

Box 17 213

104 62

Kopia till:

Sarskilt yttrande med anledning av SIKAs forslag till
etappmal for koldioxid

Enligt det nuvarande etappmalet ska transporternas koldioxidutslépp stabiliseras

till ar 2010 jamfort med 1990 érs utsléapp. SIKA konstaterar att detta inte kommer

att nas utan att ytterligare atgérder vidtas. De foreslar darfor ett nytt etappmal,
nidmligen att &r 2010 ar utsldppen av koldioxid fran transportsektorn hogst 10 procent
hogre én ar 1990.

Banverket anser att ett mal som tillater att transportsektorn far dka sina koldioxidutslapp
skulle leda till att trovérdigheten for uppsatta miljomal paverkas negativt. Motiven och
engagemanget for att genomfora de atgirder som krévs for att nd malet riskerar att
minska och problemet skjuts framat eller lampas dver till andra samhéllssektorer.
Forslaget till mal motverkar sitt syfte, dvs att bidra till det nationella malet om en
minskning med fyra procent.

Banverket anser dirfor att det nuvarande malet inte bor dndras.

Lena Ericsson
Avdelningschef Jarnvig och samhélle
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