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Forord

Transportsystemens miljoanpassning engagerar manga. Hur den ge-
nomfors fér stor betydelse. Staten paverkar med regleringar och ekono-
miska styrmedel. Transportmedelstillverkare, transportorer, transport-
kopare och infrastrukturhallare arbetar med att finna miljovénligare
16sningar —med bibehallen god ekonomi. Miljéorganisationer, bransch-
organisationer m fl arbetar aktivt for att paverka opinion och beslutsfat-
tare. Samtidigt pagar ett omfattande och méngéarigt offentligt utred-
ningsarbete for att ldgga grunden for den framtida transportpolitiken.
Hur problemen avgrinsas och definieras, och i vilken riktning 16sningar
sOks, dr avgorande for de beslut som kommer att fattas.

I denna situation kan en oberoende, forskningsbaserad analys av
transport- och miljofrdgorna bidra till att framtida beslut blir bittre
underbyggda. SNS har vid flera tillfdllen gjort egna studier parallellt
med offentliga utredningar. Syftet har varit att bredda perspektiven,
omformulera problemen, ligga fram nya fakta och peka pa andra
16sningar. Erfarenheterna dr goda.

Detta dr bakgrunden till att SNS 1994 engagerade miljéekonomen,
professor Lars Bergman, Handelshogskolani Stockholm, och transport-
ekonomen, professor Jan Owen Jansson, Link&pings universitet, for att
gora en studie om transporter och miljo. Deras arbete har utforts
parallelltmed den statliga Kommunikationskommitténs utredningar och
arbetet i det sd kallade MaTs-projektet, som giller miljoanpassade
transportsystem.

Projektet har resulterati tvabocker: “Miljopolitik och transporter —en
ekonomisk analys” av Bergman och “Transportekonomi och livsmiljo”
av Jansson. Under hela projektet har forskarna diskuterat och utbytt
erfarenheter med varandra ochmed SNS referensgrupp, vilken bestéttav
foretradare for ett tjugotal foretag, affarsverk och myndigheter som har
finansieratstudien. Referensgruppen har sammanfattat sinaslutsatserav
projektet i ett sdrskilt skriftligt uttalande.

I denna bok gor Lars Bergman en samhillsekonomisk analys av
miljorestriktionerna pa transportsektorn. Framst granskas de miljopoli-
tiska styrmedel som &r riktade mot transportsektorns utsldpp av luftbur-
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na fororeningar. Overstiger samhéllsnyttan av den uppnidda miljofor-
béttringen den samhillsekonomiska kostnaden for omstédllningen av
transportsystemet? Vad betyder den tekniska utvecklingen? Vad innebér
samtidiga omstéllningar inom energiomradet? Lars Bergman klargor de
svdra avvigningar som maste goras och visar végar att analysera dem.
Boken riktas frimst till beslutsfattare och samhéllsdebattorer men bor
ocksa kunna anvidndas som ldrobok i tillimpad samhillsekonomisk
analys.

Som alltid nidr det géller SNS-projekt svarar respektive forfattare
ensam for innehéllet.

Stockholm i oktober 1996

Goran Arvidsson
Forskningsledare, SNS

Denna studie har finansierats genom forskningsbidrag fran ABB,
ASG, Centrum for Transport- och Samhéllsforskning, Goteborgs
Hamn, ICA, Inter Forward, KF, Kommunikationsforsknings-
beredningen, Luftfartsverket, NUTEK, Posten, Salénia, SAS,
SCA, Scania, SJ, Sjofartsverket, STORA, Svensk Bilprovning,
Volvo och Vigverket.




Forfattarens forord

Foreliggande bok ir ett bidrag till debatten om den svenska milj6politi-
ken, speciellt de delar som direkt ror transportsektorn. Den &r resultatet
av min medverkan i SNS-projektet “Transporter och miljo”. Under
arbetets gang har jag haft stor nyttaav manga och langadiskussioner med
min medarbetare i detta projekt, Jan Owen Jansson. Projektledaren
Goran Arvidsson och referensgruppen har pa ett mycket stimulerande
sdtt givit synpunkter pa olika kapitelutkast och bidragit med material.
Asa Ahlin har pé ett effektivt sitt tagit fram och stillt ssmman empiriska
data och annat underlag. Per-OlovJohansson, Karl-Axel Edin och Bengt
Kristrom har ldst hela eller delar av manuskriptet och givit manga
vérdefulla kommentarer. Pirjo Furtenbach och Elsie Radetzki har ldst
hela manuskriptet pa jakt efter stavfel och sprakliga oklarheter. Alla
dessa har bidragit till 4r gora boken bittre dn vad den annars skulle ha
varit. Ansvaret for dess slutliga innehdll dr dock heltochhallet mitt eget.

Stockholm i augusti 1996

Lars Bergman






1. Bakgrund och
sammanfattning

Temat for denna skrift kan sammanfattas i tre nyckelord: Transporter,
miljo och ekonomi. Detta kanske inte ter sig som ett sdrskilt originellt
tema; transporternas miljopaverkan och de miljobetingade restriktioner-
na pa transportsystemet dr ju foremal for ett intensivt utredningsarbete.
Vad dr det da som kan motivera ytterligare ett bidrag till den strém av
rapporter om “transporter och miljo” som detta utredningsarbete gene-
rerar. Svaret dr enkelt: Det lilla ordet “ekonomi”. Mycket sdgs och skrivs
om “transporter och miljo”, betydligt mindre om transporter, miljo och
ekonomi”.

Syftet med de foljande kapitlen &r att med ekonomens infallsvinkel
diskutera hur transportsektorn paverkas av allt hogre ambitioner pa
miljopolitikens omrade och att mot denna bakgrund kritiskt granska den
del av miljopolitiken som ror transportsektorn. Speciellt granskas méalen
i klimatpolitiken och de krav pa strukturellaforiandringar i transportsys-
temet som dessa kan innebdra. I centrum star fragan om den samhalls-
nytta i form av béttre miljo som en omstéllning av transportsystemet
leder till &r tillrdckligt stor for att motiveraomstéllningens samhéllseko-
nomiska kostnader.

Avsikten med detta inledande kapitel &r att dels beskriva de dvergri-
pande problemstédllningar som utgor bakgrunden for den foljande dis-
kussionen, delsredovisa de avgriansningar som gjorts. Dessutom presen-
teras det huvudsakliga innehallet i de olika kapitlen. Men forst ges en
kortbeskrivning av hurutvecklingen pa miljopolitikens omrade placerat
transportsektorn i centrum for den miljopolitiska debatten och ddrmed
lagt grunden for de malkonflikter som behandlas i denna skrift.

Vad menas med milj6?

Nir man pa engelska talar om ”milj6” anvidnder man ordet “environme-
nt”, dvs “omgivning”. Det leder tanken till att ”’god miljo”” omfattar mer
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dnren luft, rent vatten och frihet fran stérande buller och synintryck. Dit
hor ocksé flora, fauna, kulturlandskap, stadsbebyggelse och andra for-
héllanden som tillsammans bildar den omgivning som vi tillfalligt eller
mer varaktigt vistasi. Ett viktigt drag hos de férhéllanden som definierar
“omgivningen” dr att de utgor genuint kollektiva nyttigheter, dvs nyttig-
heter for vilka det inte kan uppsté reguljara marknader och som darfor
tenderar att dverutnyttjas.

Med denna vida definition innefattar transportsystemets inverkan pa
miljon betydligt mer @n buller och utsldpp av skadliga féroreningar.
Speciellt maste man dven ta hdnsyn till de ingrepp i landskap och
stadsbild som transportsystemet och dess infrastruktur innebér, liksom
till de olycksrisker som ”produktionen” av transporttjanster medfor. I
den fortsatta framstéllningen kommer jag emellertid att i hog grad
koncentrera mig pa transportsektorns utsldpp av luftburna fororeningar,
speciellt koldioxid, svavel och kviveoxider. Det dr siledes bara en del,
lat vara en betydelsefull del, av transportsektorns inverkan pa miljon
som héar behandlas. Motivet for denna avgrdnsning foljer av syftet med
dennastudie: Avsiktenirinte att goraenheltackande analys av transport-
sektorns inverkan pa miljon, utan att diskutera hur den nationella
miljopolitiken kan vintas paverka utbudet av transporttjdnster och
didrmed den materiella vilfirden.

Den svenska miljopolitikens framvixt

Den svenska miljopolitiken vixte fram pa 1960-talet som en reaktion pa
konkreta miljoproblem, oftast uppenbart relaterade till stora, men till
antalet ganskafd, industrianldggningar. Konkretrorde det sigom utsliapp
i luft och vattendrag som lokalt gav hoga halter av mer eller mindre
hilsovadliga eller for naturen direkt skadliga &mnen. Den rykande och
bullrande fabriken blev sinnebilden av industrisamhillets inverkan pa
miljon ochdidrmed orsaken till den nationella miljopolitikens framvéxt.

De stora punktkillornas”, dvs fabrikernas och kraftverkens, miljo-
problem var emellertid 1angt ifrén olosliga. Vanligen var problemen av
en sadan karaktir att de i sjdlva verket ganska ldtt kunde atgiardas med
produktionstekniska fordndringar. Det blev de nya miljomyndigheter-
nas uppgift att forméa foretagen att vidta nddvindiga atgérder for att
begrinsa sina utsldpp. I Sverige foresprakade Erik Dahmén och andra
ekonomer miljopolitisk styrning med hjédlp av utsldppsavgifter och
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andra ekonomiska styrmedel. Den praktiska miljopolitiken, i Sverige
liksom i andra linder, kom dock att ndstan helt baseras pa direkta
regleringar och andra s k administrativa styrmedel.

Med denna uppldggning blev miljopolitiken knappast kostnadseffek-
tiv, men den satte tydliga spar i utsldppsstatistiken. Samtidigt var
kostnaderna for reningsverk, filter och annan utsldppsbegrinsande ut-
rustning ganska mattliga. De statliga subventioner som foretagen kunde
fa gjorde att de miljopolitiska ambitionerna varken ledde till 6kad
arbetsloshetellertill mirkbara fordndringar i konsumentpriserna. Atgir-
derna mot de stora industrianldggningarnas utsldpp gav med andra ord
bittre miljo utan uppenbara uppoffringar av andra virden. Den bittre
miljon kunde i stort sett serveras som en “fri lunch”!

Miljopolitikens nya forutsdttningar

Tre decennier senare har utsldppen av manga skadliga amnen kraftigt
reducerats och flertalet lokala miljoproblem bemistrats. Jimfort med
situationen pa 1960-talet ror det sig om utsldppsreduktioner i storleks-
ordningen 70-95 procent. Halternaavbly,svavel och andra hidlsovadliga
amnen i tatorternas luft harreducerats mycket kraftigt och pA méanga hall
har vattenkvaliteten forbattrats dramatiskt. Intresset for miljofragor har
dock inte falnat. Tvdartom synes allt fler uppfatta utslipp av olika
fororeningar och deponering av restprodukter som allvarliga hot motden
yttre miljon.

I takt med att de akuta lokala problemen bemadstrats har det miljépo-
litiska perspektivetemellertid blivit globalt och allt mer langsiktigt. Det
dr inte langre de stora industrianldggningarnas utsldapp och lokala milj6-
problem som ”driver” den svenskamiljopolitiken. I stilletutgarden fran
ett antal ”hot” mot miljon, hot som pé ett eller annat sétt &r relaterade till
produktion eller konsumtion av varor och tjidnster och som under vissa
betingelser kan materialiseras i en mer eller mindre avldgsen framtid.
Naturvardsverket har konkretiserat detta synsitt i en lista med tretton
s k miljohot (se Tabell 1.1).

Transportsystemet och dess utveckling har stor betydelse fér mojlig-
heterna att bemadstra flera av dessa "miljohot”. Det géller utslappen av
koldioxid, som drenav de klimatpaverkande gaserna(miljohotnr 1), och
utsldppen av kviveoxider, sombidrarbade till forsurningen (miljohotnr
3) och till 6vergddningsproblemen (miljohot nr 6). Trafiken &r en viktig
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Tabell 1.1 Tretton miljohot utpekade i Naturvardsverkets verksamhets-
plan

Miljohot

Klimatpaverkande gaser

Uttunning av ozonskiktet

Forsurning av mark och vattendrag

Fotokemiska oxidanter/marknira ozon

Buller och luftféroreningar i tdtorter

Overgodning av hav, sjoar och vattendrag

Paverkan genom metaller

Paverkan av organiska miljogifter

Introduktion och spridning av frimmande organismer
10 Nyttjande av férnybara naturresurser

11 Nyttjande av dndliga naturresurser

12 Exploatering av mark och vatten for bebyggelse och infrastruktur
13 Avfall och miljofarliga restprodukter

O 01NN B Wi —

Kalla: Naturvardsverket, Rapport 4205, Trafik och miljo

orsak till bildningen av fotokemiska oxidanter (miljohot nr 4) liksom till
buller och luftfororeningar i titorter (miljohot nr 5). Transportsystemets
tillvixt dr ocksa nérarelaterad till exploateringen av mark och vatten for
infrastruktur (miljohot nr 12). Till detta kommer att transportsystemet
till stor del dr baserat pa fossila brinslen, dvs pa dndliga resurser
(miljohot nr 11).

Den starka kopplingen mellan transporterna och flera av de utpekade
”miljohoten” har placerat transportsystemet i centrum for diskussionen
om den framtida miljopolitiken. Manga har krivt att transportsystemet
“miljoanpassas”, dvs att det fordndras sa att det béttre dn vad som nu dr
fallet blir forenligt med gillande mal for miljopolitiken. Det kanske
tydligaste uttrycket for fragans miljopolitiska betydelse dr att regeringen
givit Naturvardsverket och de statliga myndigheterna pa transportomra-
det uppdraget att utreda hur ett ”miljdoanpassat transportsystem” kan se
ut och vilka étgérder som krévs for att realisera ett sddant.

Det finns bade forhoppningar och farhagor betréffande en utveckling
mot ett miljoanpassat transportsystem. Forhoppningarna har givetvis att
gora med mojligheterna att avvirja nagra av de viktigaste miljohoten.
Farhdgorna hinger samman med de kostnader som en sidan omstéllning
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av transportsystemet kan medfora. Att dessa kostnader kan bli hoga
beror pa att en miljdanpassning av transportsystemet vintas innebira
visentliga strukturella fordndringar av detta. I en av Naturvardsverkets
skrifter' uttrycker man saken pa foljande sitt: ”En miljdanpassning av
transportsystemet kan inte nas med enbart tekniska atgiarder — det krivs
dessutom en omstillning av transportsystemet”.

Vad en sddan omstéllning innebir ar inte helt klart, men det torde rora
sig om en betydande 6verforing av godstransporter frén vig till jarnvig
och en likaledes betydande 6vergéng fran individuella till kollektiva
persontransporter. Men &r en sidan strukturell fordndring av transport-
systemet verkligen nodvindig eller 6nskvird? Det finns ju flera betydel-
sefullamiljoprobleminom transportsektorn som kraftigt reducerats med
hjdlp av renodlat tekniska atgirder. Exempelvis har 6vergéngen till
blyfri bensin pa ett avgorande sétt reducerat de hilsovadliga blyhalterna
i tatortsluften. PA motsvarande sétt har katalysatorerna bidragit till ligre
utsldpp av kviveoxider. Emellertid finns det tva specifika miljoproblem
som har en sddan karaktir att den samhéllsekonomiskt mest effektiva
16sningen kan vara en visentlig strukturell omstéllning av transportsys-
temet. Det ena dr de storre stddernas trafikproblem. Det andra dr
transportsystemets utsldpp av koldioxid.

Att stiddernas tillvixt med tiden skapar speciella trafikproblem som
kan kriva radikala I8sningar av det ena eller andra slaget 4r uppenbart.
Knappheten pa mark i stadskédrnorna gor att det uppstar tringselkostna-
der nir stidderna vixer och dessa tringselkostnader paverkar transport-
system som bygger pa personbilar betydligt mer &n transportsystem
baserade pa olika typer av kollektiva transportmedel. Att utsldppen av
koldioxid pd samma sitt skulle kunna motivera en mer eller mindre
radikal omstrukturering av transportsystemet dr kanske mindre uppen-
bart. Det finns dérfor skil att redan hér utveckla frigan om klimatpoli-
tiken och dess konsekvenser for transportsystemet.

Klimatpolitiken och utslidppen av koldioxid

Koldioxid och andra s k véxthusgaser 4r i och for sig harmlésa och har
inga lokala miljoeffekter. Problemet dr att de ackumuleras i atmosfiren
ochmed tiden kan paverka det globala klimatet och dirmed de grundlidg-

! Naturvérdsverket, Rapport 4205, Trafik och miljé, sid. 12.
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gande livsbetingelserna pa jorden. Av vixthusgaserna dr koldioxid den
kvantitativt viktigaste. Koldioxid dr en oundviklig biprodukt vid for-
brianning av fossila brianslen som kol, olja och naturgas. Samtidigt har
dessa fossila brinslen en avgorande betydelse for savil virldens energi-
forsorjning som for dess transportsystem. Det dr ocksa just energifor-
sOrjningen och transporterna som svarar for huvuddelen av utsldppen av
koldioxid.

Ett speciellt problem ir att utsldppen av koldioxid och andra vixt-
husgaser utgor sammarisk for det globalaklimatet oavsett var pa jorden
de sker. Ett enskilt land kan darfor inte gora sa mycket for att paverka de
“egna” klimatriskerna. Atgirder mot utslidppen av vixthusgaser maste
darfor, for att vara effektiva, bygga pa internationella 6verenskommelser
om gemensamma insatser. Detta innebér i sig en mycket stor fordndring
i forutsittningarna for den nationella miljopolitiken och dértill betydan-
de svérigheter?. Men en vil sd viktig fordndring i den nationella miljo-
politikens forutséttningar 4r att utslappen av koldioxid inte kan reduce-
ras véasentligt genom produktionstekniska forandringari ett smérre antal
industriella punktkallor.

Orsakentill detta dr attkoldioxidutslédppen till en betydande del hérror
frén ett stort antal sma killor som bilar, bussar, flygplan, villapannor,
hetvattencentraler etc. Det édr sdledes miljontals foretag och hushéll som
genom hogst vardagliga beslut om transporter och sméskalig energian-
vindning ger upphov till merparten av koldioxidutslappen. Vart och ett
av dessa foretag och hushall ger ett mycket litet bidrag till de samlade
utsldppen, men visentliga utsldppsbegriansningar kan inte nés utan atten
betydande andel av dessa smé “killor” paverkas. Samtidigt 4r det i
praktiken omojligt att reglera och kontrollera sma foretag och hushall pa
samma sitt som man traditionellt 6vervakat utsldppen frdn de stora
industrianldggningarna. Miljopolitiken maste dirfor i 6kande utstrick-
ning verka via information och ekonomiska incitament, dvs genom
“ekonomiska styrmedel” som utsldppsavgifter eller subventioner.

Hushall och foretag kan begrinsa sina utsldpp av koldioxid med hjilp
av tva typer av atgirder. Den ena &r produktionstekniska forandringar,

2 Fragan om hur enskilda linder skall formés att samarbeta for att 16sa
gemensamma miljoproblem har varit foremal for en ingdende analys under
senare ar. Miler, (1989) ger en introduktion till de incitamentsproblem som gor
attdet dr svart att pd internationell niva effektivt reglera s k gransoverskridande
fororeningar.
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eller "technical fixes”. Konkret handlar det om olika atgérder som gor att
forbrukningen av fossila brianslen minskar utan att transportbehoven
eftersitts, ljusen slocknar eller duschvattnet kallnar. Den andra dr
volymfordndringar, dvs fordndringar i férbrukningen av varor och
tjanster som nér de framstélls ger upphov till utsldapp av koldioxid.

Kostnaden for produktionstekniska fordndringar beror pa substitu-
tionsmojligheterna mellan olika typer av resurser, dvs hur létt det 4r att
byta fossilt brinsle mot en annan typ av brénsle eller att ersitta energi
med arbetskraft eller realkapital. Kostnaden for att reducera utslappen av
koldioxid genom minskad produktion av varor och tjidnster beror pé
anvindarnas védrdering av de aktuella varorna och tjinsterna, vilket i sin
tur beror pa mojligheterna att ersitta dessa med likvirdiga alternativ.

Pé energiomradet finns det goda mojligheter att utan visentliga
kostnadsokningar reducera koldioxidutsldppen med hjilp av kiinda och
beprévade produktionstekniska fordndringar. Kolbaserad kraftproduk-
tion kan ersittas med naturgasbaserad, som ger betydligt mindre utslapp
av koldioxid, eller kdarnkraft, som inte ger ndgra koldioxidutslapp alls. I
fjarrvarmesystem och andra storskaliga uppvirmningssystem kan olja
ersittas med biobridnslen som, om man tar hinsyn till koldioxidbind-
ningen nir trdden och buskarna vixer, inte ger nagra utsldpp av koldi-
oxid.

Inom transportomradet dr emellertid mojligheterna att i stor skala
ersitta de fossila brinslena for narvarande mycket begrinsade. Det r
detta forhdllande som gor fragan om transporter och klimatpolitik
komplex och kontroversiell: Sa linge som i stort sett alla land-, sj6- och
lufttransporter dr starkt beroende av fossila brénslen, kan transportsek-
torns utslapp av koldioxid inte minska visentligt utan fordndringar i
transportvolymerna. Samtidigt torde dven en ganska mattlig ekonomisk
tillvixt forutsitta okat transportarbete och ddrmed Okade utsldpp av
koldioxid.

Sverige har emellertid gjort bestimda utfistelser om att minska
koldioxidutsldppen under de nirmaste decennierna. Samtidigt kommer
den svenska elsektorns koldioxidutslidpp troligen att 6ka om den plane-
rade avvecklingen av kdrnkraften genomfors. Eftersomtransportsektorn
svarar for ca 40 procent av koldioxidutslippen i Sverige kan det
nationella koldioxidmalet dérfor svarligen néds utan begriansningar av
transportsektorns utslapp. Darfor innefattar géllande miljopolitiska mél
en begrinsning av viégtrafikens koldioxidutsldpp med 18-20 procent
mellan 1990 och ar 2020.
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Motdennabakgrund framtrider en speciell problematik: Sdldnge som
beroendet av fossila brianslen ir stort, kan det vara svart att reducera
koldioxidutsldppen i enlighet med géllande mal utan en strukturell
omvandling av transportsystemet. Men en strukturell omvandling av
transportsystemet kan i praktiken forutsitta vasentliga forandringar av
industrins tillverkningsmetoder, lokaliseringen av industriell verksam-
het, hushallens boendeménster, resvanor ochmycket annat. Overgingen
till ett ”miljéanpassat transportsystem’ kan kort och gott innebéra en
fordandring av hela samhéllet.

Mot ett miljdanpassat transportsystem?

Inf6r de perspektiv som hir skisserats kan man forhalla sig pa olika sétt.
Ett 4r att ta gdllande miljomal for givna och utforma styrmedel som gor
att transportsystemet anpassas till dessa mal till lagsta mojliga samhélls-
ekonomiska kostnad. Det 4r, av naturliga skil, den vanliga utgdngspunk-
ten i de statliga utredningarna om transporter och miljo”. Ett alternativt
forhéllningssitt &r att kritiskt granska de aktuella miljopolitiska mélen
mot bakgrund av de kostnader for hushall och foretag som olika
miljobetingade restriktioner pa transportsystemet kan medfora.

Denna skrift utgér fran det senare forhallningssittet och syftar till att
ge ett bidrag till diskussionen om hur milj6- och transportpolitiken bor
laggas upp for att pa bista sitt bidra till en i vid mening hogre levnads-
standard. Framstéllningen &r disponerad pa foljande sitt.

I kapitel 2 ges en kortfattad beskrivning av transportsektorns tillvixt
och strukturella omvandling under efterkrigstiden. Mot bakgrund av den
siffermissiga belysningen diskuteras frigan om vilka faktorer i den
ekonomiskautvecklingen som gor att efterfradgan patransportertenderar
att viixa snabbare dén BNP. Vidare diskuteras transportsystemets s k
externa effekter, dvs tidsforluster pd grund av tringsel, olycksrisker for
oskyddade trafikanter och olika typer av miljopaverkan. Denna diskus-
sion utmynnar i en kortfattad beskrivning av den s k kostnadsansvars-
principen som ldnge varit vigledande for den svenska transportpoliti-
ken. Kapitlet avslutas med en kort diskussion om transporter och lokala
buller- och intrangsproblem.

I kapitel 3 fokuseras en av transportsystemets externa effekter, nim-
ligen de miljokostnader som hidnger samman med transportmedlens
avgaser. Framstillningen koncentreras till de miljoproblem som star i

16



centrum for den nationella miljopolitiken och som dr grunden for
gillande miljopolitiska mal betrdffande utsldppen av kvdaveoxider, sva-
vel och koldioxid. Avsikten &r att ge en oversiktlig beskrivning av den
inverkan pd miljon som utslédppen av dessa dmnen medfor.

I kapitel 4 stills frigan om transportsektorns utslépp &r ”for stora”.
Utgangspunkten &dr en konventionell samhéllsekonomisk nytto-kost-
nadsanalys av utsldppsbegriansande dtgirder, dvs en jamforelse av de
marginellakostnaderna forattbegrinsa utsldppen ochden marginellas k
skadekostnaden for de aktuella utsldppen. Detta sétt att utviardera miljo-
politiken kallas hadr for ’den miljoekonomiska referensramen”. En del av
kapitlet dgnas at en Sversiktlig genomgéng av tillgédngliga empiriska
studier av virdet av de miljoskador som utsldppen av koldioxid, svavel
och kvidveoxider orsakar. Slutsatsen &r att gillande miljoavgifter pa
vigtrafiken 6verstiger dess “mest sannolika” marginella miljokostna-
der, medan motsatsen géller for flyget och sjofarten. I denna mening dr
vigtrafikens utsldpp ”for sma”, medan flygets och sjofartens utslapp ar
”for stora”.

Emellertid dr skadekostnadsberdkningarna behiftade med s stor
osdkerhet att man kan ifrigasitta den ’miljoekonomiska referensram-
ens” dndamalsenlighet. Osidkerheten i kombination med risken for att
fortsatt stora utsldpp kan leda till stora eller katastrofala miljokonse-
kvenser talar for att miljoavgifter och utsldppsbegransande atgérder bor
betraktas som en typ av kollektiva forsékringar. Ddrmed bor kostnaden
for de atgirder som vidtas utvdrderas med hdnsyn till sannolikheten for
katastrofala framtida utfall, konsekvenserna av sddana utfall och graden
avriskaversion. Dettaresonemang utvecklasiinledningen till kapitel 5.

Med ett ’forsdkringsperspektiv’ som utgdngspunkt dr det naturligt att
sdtta upp kvantitativa mal for de globala utsléappen av koldioxid och de
regionala utsldppen av svavel och kviiveoxider. De nationella utsldpps-
malen kan emellertid bara motiveras om de dr effektiva medel for att
forma andra ldnder att begrinsa sina utslapp. Denna problematik disku-
teras i den fortsatta framstdllningen i kapitel 5. Dér diskuteras ocksa
“Oversittningen” av de nationella utsldppsmalen till mal for transport-
sektorns utsldapp. Speciellt konstateras att om de svenska karnkraftver-
ken avvecklas fore ar 2010 och det nationellakoldioxidmalet ligger fast,
sd kommer kravet pd och kostnaden for att begrinsa transportsektorns
koldioxidutslédpp att 6ka markant.

I kapitel 6 diskuteras kostnaderna for att begréinsa transportsektorns,
speciellt vigtrafikens, koldioxidutsldpp. Diskussionen utmynnar i fra-

17



gan om vilket av malen for utsldppen av koldioxid, svavel och kvidveox-
ider, som dr mest “’kritiskt”. Med “’kritiskt” menas da ett mal som, om det
realiseras, medfor betydande strukturella fordndringar inom transport-
sektorneller nddviandiggoren begrinsning av det totala transportarbetet.
Slutsatsen av denna diskussion &r att endast koldioxidmalet dr “’kritiskt”
i denna mening.

I kapitel 7 redovisas nagra Overslagsméssiga berdkningar av de
samhillsekonomiska kostnaderna for att begridnsa transportsektorns
koldioxidutsldapp. Berdkningarna utgar fran olika forutséttningar betraf-
fande graden av internationell samordning av klimatpolitiken och de
dirav foljande ekonomiska incitamenten att utveckla ny och fran miljo-
synpunkt bittre teknik. Resultaten visar att kostnaderna for att na de
gillande utsldppsmalen i mycket hog grad beror pd mojligheterna att
ersittade fossilabrianslenamed andrabridnslen och att gora transporterna
mer energieffektiva.

I kapitel 8 sammanfattas de viktigaste slutsatserna.
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2. Transporternas tillviixt och
externa kostnader

Syftet med detta kapitel 4r att ge en nagot bredare bakgrund till diskus-
sionen i de kommande kapitlen om transportsektorn och miljopolitiken.
Inledningsvis ges en kortfattad beskrivning av transportsektorns tillvixt
och strukturella omvandling under efterkrigstiden. Vidare diskuteras
tinkbara orsaker till att efterfrigan pa transporter tenderat att vixa
snabbare in de reala inkomsterna. Direfterdiskuteras transportsektorns
s k externa effekter och dessas betydelse for den svenska transportpoli-
tikens utformning.

Transportsektorns tillvixt och strukturella
omvandling

Ett av de mest pafallande dragen i det svenska samhillets omvandling
under 1900-talet 4r motoriseringen av person- och godstransporterna
och transportsektorns snabba tillvixt. Samtidigt som omfattningen av
néstan alla typer av transportarbete vuxit har en mycket pataglig struk-
turell omvandling av transportsektorn dgt rum. Denna utveckling var
kanske mestidgonfallande under decennierna nirmast efter sekelskiftet,
men monstret har i stora drag varit detsamma 4dven under de senaste
decennierna. Detta illustreras i Tabell 2.1 som sammanfattar godstrans-
portarbetets utveckling i Sverige mellan 1960 och 1993.

Uttryckt i tillvdxttakter véxte det totala godstransportarbetet med i
genomsnitt 2,8 procent per ar mellan 1960 och 1993. Landtransporterna,
dvs lastbils- och jarnvigstransporterna, okade med nira 3 procent per ar.
Samtidigt var den genomsnittliga tillvéxttakten i bruttonationalproduk-
ten (BNP)under denna period 2,4 procent per ar. Med andra ord blev den
svenska ekonomin gradvis allt mer “transportintensiv”’. Men medan
lastbilarnas transportarbete viaxte med hela 4,4 procent per ar vixte
transportarbetet pa jarnvig med bara 1,5 procent per ar. Det innebir att
lastbilarnas andel av godstransportarbetet pa land under loppet av drygt
30 ar okade fran knappt 40 procent till mer dn 60 procent.
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Tabell 2.1 Godstransportarbetets utveckling 1960-1993 (miljarder
tonkm)
1960 1970 1993
Lastbil 6,8 17,5 29,2
Jarnvig 10,9 17,3 18,1
Sjofart 2,2 5,2 7,1
Flottning 1,8 0,8 -
Summa 21,7 40,8 54,3

Kdilla: Bilindustriféreningen

Utvecklingen pa persontransportomradet uppvisar ett likartat monster,
vilket framgar av Tabell 2.2. Det totala transportarbetet 6kade med 1
genomsnitt 2,8 procent per ar, medan motsvarande tal for personbilarna
var drygt 3 procent per ar. Darmed Okade personbilarnas andel av
persontransportarbetet paland fran 77 procenttill 84 procent. Med andra
ord okade de individuella transporternas dominans pé bekostnad av de
kollektiva transporterna. Avde enskilda transportslagen drdet emellertid
flyget som uppvisarden snabbaste tillvéixten, lat vara fran en mycket lag
niva.

Tabell 2.2 Persontransportarbetets utveckling 1960—1993 (miljarder
personkm)

1960 1970 1993
Personbil 33,5 55,9 90,7
Buss 3,4 5.5 10,6
Sparvig 1,2 1,1 1,8
Jarnvig 5,2 4,6 5,5
Flyg 0,2 0,6 2,3
Sjofart 0,1 0,1 -
Summa 43,6 67,6 110,9

Kdilla: Bilindustriféreningen
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Varfor okar efterfragan pa transporter sa
snabbt?

Vaddrdetdasom gor att efterfragan pé transporter langsiktigt synes vixa
snabbare dn de samlade reala inkomsterna, dvs snabbare ian BNP? En
forklaring har att gora med sjdlva grunden for ekonomisk tillvixt,
ndmligenspecialiseringoch 6kad handel. Redan de klassiska ekonomer-
na Adam Smith och David Ricardo faste uppmirksamheten pa de
potentiella vinsterna av specialisering och interregional och internatio-
nell handel. Genom langtgaende specialisering i produktionen kan ett
land, eller en region, utnyttjasina s k komparativafordelar och pa sa sitt
Oka sin produktivitet. Samtidigt ger specialiseringen 6kade mojligheter
att utnyttja skalfordelar i produktionen.

Saledes finns det starka ekonomiska incitament for en langtgaende
specialisering av produktionen. Nagra motsvarande incitament att kon-
centrera konsumtionen till ett fatal produkter finns emellertid inte. I
sjdlva verket tenderar konsumtionsmonstren i utvecklade ekonomier att
vara ganska likartade. Av detta skil 6kar den interregionala och interna-
tionella handeln parallellt med ©kad specialisering i produktionen;
handeln gor det mgjligt att ha en produktionsinriktning som skiljer sig
fran konsumtionens inriktning. Men 6kad interregional och internatio-
nell handel forutsétter ndstan undantagslost 6kat transportarbete.

Under hela perioden efter andra vérldskriget har specialiseringen av
produktionen varit en viktig faktor bakom den snabba ekonomiska
tillvixten. Ett "bevis” for detta 4r att den internationella handeln vuxit
snabbare dn BNP i de allra flesta marknadsekonomier. Samtidigt har det
varit en stark tillvdxt av den interregionala handeln inom de enskilda
landerna. Under ett tillvixtforlopp med snabbt vixande handel dr det
ndrmast sjdlvklart att efterfrigan pa godstransporter véxer snabbare &dn
BNP. Samtidigt kan teknisk utveckling och effektivare organisation
inom transportsektorn skapa béttre forutséttningar for specialisering i
produktionen och ddrmed bidra till den ekonomiska tillvixten.

Men vad dr det da som gor att efterfrigan pa persontransporter vixer
snabbare &n BNP och varfor vixer privatbilismen sd mycket snabbare dn
det kollektiva resandet? Aven hir kan man soka forklaringen i vissa
generella drag i den ekonomiska tillvixtprocessen. Ekonomisk tillvixt
innebdr att hushdllens reala disponibla inkomster trendmaéssigt vixer,
vilket betyder att allt fler kan tillgodose sina grundldggande konsum-
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tionsbehov och féa pengar over till mer personligt firgade 6nskemal.
Konsekvensen av detta ir att efterfragan pa varor och tjdnster blir mer
differentierad. Det uppstar med andra ord marknader for nya produkter
och for allt fler varianter av ”gamla” produkter. Processen forstérks av
att de vidxande marknaderna for olika produkter gor det mojligt att
utnyttja skalfordelar i produktion och marknadsfoéring samtidigt som
nya foretag kan etablera sig och genom okad konkurrens sidnka de
aktuella produkternas priser.

Tillampat pa transportsektorn innebdr detta att ekonomisk tillvaxt
skapar efterfragan pa en allt storre flora av transporttjinster samtidigt
som kostnaderna att ’producera” dessa sidnks. Efterfragan pa ”gamla”
transporttjanster som t ex resor till och fran arbetet torde vixa i takt med
BNP. Men nir en del av de 6kade inkomsterna samtidigt anvédnds for
konsumtion av “nya” transporttjdnster, blir resultatet att det samlade
transportarbetet vixer snabbare &n BNP. Exempel pa ’nya” transport-
tjanster dr de dubbelarbetande familjernas transporter av barn till och
fran daghem, skola och olika fritidsaktiviteter, resor till och fran olika
kopcentra samt familjernas fritidsresande.

Kontentan av detta resonemang &r att ekonomisk tillvixt gor att
tjansten “transporter” blir allt mer heterogen med avseende pa vad som
skall transporteras, vart det skall transporteras och nérdet skall transpor-
teras. Men om efterfragan pa transporter avser ett stort antal “’varianter”,
maste dven utbudet av transporter avse ett stort antal varianter”. Detta
gynnar generellt transportslag som har en hog grad av flexibilitet, dvs
som kan utnyttjas for att produceramangaolika typer av transporttjanster
och som har en hog grad av tillginglighet. Med andra ord — transportme-
del som kan anvindas for transporter till och fran fritt valda destinationer
vid fritt valda tider. I detta perspektiv dr vigtransporterna overldgsna de
sparbundna transporterna och de individuella transporterna med egen bil
overldgsna de kollektiva rutt- och tidtabellsbundna transporterna.

Mot denna bakgrund ter det sig naturligt att transportsektorn vuxit
snabbare dn BNP och att sdvil vigtransporternas som de individuella
transporternas andel av det samlade transportarbetet vuxit. Det dr ocksa
troligt att det 6kade utbudet av transporttjanster bidragit till att 6ka det
materiella vilstdndet. Nir det giller godstransporterna har effektivare
transporter och ett mer varierat utbud av transporttjdnster skapat béttre
mojligheter for specialisering och ddrmed 6kad effektivitetiutnyttjandet
av kapital, arbetskraft och naturresurser. Nir det géller persontranspor-
terna har framf6r allt personbilen gjort det mojligt att till 1dg kostnad och
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med hog komfort tillgodose ett vixande spektrum av transportonskemal
och ddrmed bidragit till 6kad valfird.

Effektiva och flexibla transporter fungerar ocksa som ett substitut till
flexibla arbets- och bostadsmarknader. Nér regleringar och trogheter i
prisbildningen begrdnsat valmojligheterna pa dessa marknader, har
framst personbilen gjort det mojligt for den enskilde att na arbetsplatser
inom ett stort geografiskt omrade och dirmed mildrat regleringarnas
verkningar. P4 motsvarande sétt har personbilen for manga hushall gjort
det mojligt att forena nskemal om ett lantligt boende med ett “urbant”
yrke liksom att undvika byteav bostad nir nigonihushallettvingats byta
arbetsplats.

Transportsektorns externa effekter och
“prisrelevanta kostnader”

Mot bakgrund av alla de mojligheter som transportsektorns utveckling
i allménhet och privatbilismen i synnerhet medfort, priaglas samhéllsde-
batten av en forvénansvirt negativ syn pé i forsta hand personbilarna®.
En orsak till detta dr férmodligen den framvéxande bilismens inverkan
pa stadsplaneringen under framst 1960-talet. De fafinga forsoken att
mojliggora massbilism i stadskédrnorna ledde, inte minst i Stockholm, till
en omvandling som ménga anser vara en forodelse av stadsmiljon.
Bilismen associeras ocksd med triangsel, buller och fororenad luft i
tatorterna. Det dr ocksa sannolikt att just personbilen for manga blivit en
symbol for en typ av samhélle som man av olika skil ogillar.

Intrang i stads- och naturmiljoer, trangsel, buller och utsldpp av
luftburna féroreningar dr exempel pa transportsektorns negativa externa
effekter. Med andra ord oldgenheter som genereras av transportsektorn
men som, utan att nigon kompensation utgar, paverkar andra trafikanter
eller individer som bor eller vistas i ndrheten av gator och transportleder.
Om en verksamhet ger upphov till negativa externa effekter sa betyder
det att den inte "’bir sina kostnader”. Det betyder att den privatekonomis-

3 Nir miljominster Anna Lindh i ett inslag i Aktuellt under varen 1996 talade
om “hogavlonade mén i tjdnstebil” synes hennes avsikt ha varit att vicka
negativa kinslor snarare @n att uttrycka uppskattning av personbilen och de
mojligheter den ger att tillgodose ett varierat behov av transporter.

23



ka kostnad som trafikanten sjdlv star for dr ligre dn den aktuella
transportens samhéllsekonomiska kostnad.

Avvikelser mellan privatekonomiska och samhéllsekonomiska kost-
nader dr ett s k “marknadsmisslyckande”; de priser som bestdms av
samspelet mellan utbud och efterfrigan pa oreglerade marknader ger
inte korrekt information om de samhéillsekonomiska kostnaderna for
olika varor och tjinster. I ett klassiskt arbete foreslog den engelske
ekonomen Pigou att detta problem skulle 16sas med lampligt avvigda
avgifter pa de utsldpp och andra typer av miljopaverkan som gor att de
externa kostnaderna uppstar. Sddana avgifter skulle gora de externa
kostnaderna synliga for den som orsakar dem och saledes skapa ekono-
miska incitament for att hushalla med miljoresurser.

Idén om att utnyttja miljoavgifter for att minska eller eliminera
skillnaden mellan privatekonomiska och samhéillsekonomiska kostna-
der dr en del av en mer omfattande teori om s k effektiva priser pa varor
och tjinster. Syftet &r att karaktirisera de priser som leder foretag och
hushall att vélja produktionsmetoder respektive konsumtionsmonster
som mojliggor ett effektivt utnyttjande av samhillets samlade resurser
och dédrmed skapa forutsittningar for att nd hogsta mojliga materiella
vilfard. Den grundldggande slutsatsen inom detta teoriomrade &r att
priserna, for att vara effektiva i denna mening, skall sammanfalla med de
samhillsekonomiska marginalkostnaderna for att framstilla och distri-
buera olika varor och tjinster.

De allménna principerna om marginalkostnadsprisséttning har fatt ett
starkt genomslag i den svenska transportpolitiken. Den s k kostnadsans-
varsprincipen, som dr viagledande for prissittningen inom transportom-
radet, avser siledes transportslagens marginella snarare dn deras totala
kostnader. Vanligen anvinds uttrycket prisrelevant kostnad” for att
beteckna ett visst transportslags samhéllsekonomiska marginalkostnad.
Vilka dr da transportsystemets prisrelevanta kostnader?

Forst kan man dé konstatera att kapitalkostnaderna for den befintliga
infrastrukturen inteingériden prisrelevanta kostnaden. Med infrastruk-
turen vil pa plats och i funktion saknar investerade resurser alternativ
anvindning och alternativkostnaden fér den marginelle trafikantens
utnyttjande av infrastrukturen &r féljaktligen noll. Dettagéller dock bara
sd ldnge det inte rader ndgon triangsel och sa linge som utnyttjandet inte
ger upphov till nigra rorliga kostnader for underhall etc.

Om det uppstar tringsel, s& kommer den marginelle trafikanten,
definitionsmissigt, att &samka 6vriga trafikanter tidsforluster och andra
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oldgenheter. Dessa tidsforluster och oldgenheter representerar reala
kostnader for andra trafikanter. Enligt principen om marginalkostnads-
prissittning bor dessa kostnader komma till uttryck i tringselavgifter,
dvs varje trafikant skall betala en avgift som motsvarar virdet av de
tidsforluster och andra olidgenheter som han eller hon dsamkar andra
trafikanter. P4 motsvarande sitt motiverar rorliga underhdllskostnader
etc avgifter som ér proportionella mot utnyttjandet av infrastrukturen®.

Utover tringselavgifter och avgifter som svarar mot den rorliga
kostnaden for utnyttjandet av infrastrukturen ingdr kostnaden for res-
pektive transportmedels externa effekter i den prisrelevanta kostnaden.
De externa effekter som bilar, bussar, tag, flygplan och andra transport-
medel orsakar kan delas upp i tre olika kategorier: Olycksrisker for andra
trafikanter, bulleremissioner samt emissioner av luftburna féroreningar.
Nir det giiller de skador som de luftburna féroreningarna ger upphov till
kan man skilja mellan hilsoeffekter for ménniskor och kostnaden for
skador pé natur och byggnader. Séledes bestér den prisrelevanta kostna-
den for ett givet transportslag av foljande komponenter:

e Marginella triingselkostnader

e Marginella kostnader for underhéll etc

e Marginella kostnader for trafikovervakning

» Marginella kostnader for andra trafikanters olycksrisker

e Marginella "oligenhetskostnader” for bulleremissioner

* Marginella skadekostnader for emissioner av luftburna fororeningar.

Utan att forsoka siffersitta de olika kostnadsposterna kan man omedel-
bart konstatera att téitortstrafik och landsviigstrafik skiljer sig viisentligt
vad giiller de externa kostnadernas omfattning och sammansittning.
Exempelvis &r tringselkostnader i allt viisentligt ett titortsfenomen.
Olycksrisker och bullerproblem orsakas visserligenbéde av titortstrafik
och av landsviigstrafik, men torde i allmiinhet vara av betydligt storre
omfattning for titortstrafiken. Vidare torde de hilsoeffekter som de
luftburna emissionerna ger upphov till frimst vara ett titortsproblem.

* 1 enlighet med principerna for nytto-kostnadsanalys bor infrastrukturens
kapacitet dimensioneras s att triingselavgifterna, pa marginalen, r lika med
kostnaden for en marginell okning av kapaciteten. Observera att en okning av
infrastrukturens kapacitet kan orsaka intrdng och andra miljoforiindringar,
vilket innebir att kostnaden for kapacitetsokningen kan innefatta externa
kostnader.
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Diremot bidrar bade tétortstrafiken och landsvégstrafiken till de miljo-
kostnader som hinger samman med de luftburna emissionernas inver-
kan pé naturen. Dock svarar landsvigstrafiken, inklusive trafiken pa de
storre stddernas kring- och genomfartsleder, for en visentligt storre del
av de totala utsldppen fran vigtrafiken.

Det vore naturligt att dessa skillnader i ”prisrelevanta kostnader”” kom
till uttryck i vidgtrafikbeskattningen. Speciellt borde den milj6- och
tringselrelaterade beskattningen av véagtrafiken vara hogre for titortstra-
fiken. Nagon sadan differentiering finns dock inte; den miljorelaterade
beskattningen av végtransporter gor ingen skillnad mellan landsvags-
och titortstransporter. Samtidigt dr tétortstrafiken fortfarande helt fri
fran trangsel- och bulleravgifter. Trots att titortstrafiken begriansas av
olikarestriktioner dr det darfor troligt att person- och lastbilstrafiken i de
storre tdtorterna har en storre omfattning @n vad som vore effektivt fran
samhéllsekonomisk synpunkt.

Tatortstrafikens miljoproblem och de nationella
utslippsmalen

Som framgick av foregdende avsnitt kommer man létt till slutsatsen att
tatortstrafikens miljoproblem skiljer sig markant fran motsvarande
problem for landsviégstrafiken. Medan tétortstrafiken genererar trang-
sel, buller, olycksrisker och luftfororeningar, bidrar landsvagstrafiken i
forsta hand till utsldppen av kviveoxider och koldioxid. I ett internatio-
nellt perspektiv torde de storre stidernas miljo- och trafikproblem te sig
betydligt mer akuta dn landsvégstrafikens miljoproblem. I ett “rymligt”
land som Sverige framstar emellertid tdtorternas trafikproblem som
ganska beskedliga. Med en viss férenkling handlar det i allménhet om att
astadkommaettbittre system for persontransporter mellan ytteromrade-
nas bostidder och stadskdrnornas arbetsplatser.

Svérigheterna att 16sa de svenska titorternas trafik- och miljoproblem
skall dock inte negligeras. I ett “teknokratiskt™ perspektiv kan det te sig
som en relativt enkel friga om att utnyttja en kombination av buller-,
utsldpps- och tringselavgifter i forening med samhéllsekonomiskt 16n-
samhetsprovade investeringar i ny transportinfrastruktur. Detta giller
sarskilt som modern teknik for trafikovervakning och métning Sppnat
nya mojligheter nér det géller utformningen av buller-, tringsel- och
miljoavgifter pa biltrafik. 1 praktiken har savil avgiftsbeldggning av
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titorternas biltrafik som investeringar i titorternas transportinfrastruk-
tur, liksom genomforandet av vissa bro- och motorvigsprojekt, visat sig
vara svarlosta politiska problem. En mer ingdende analys av titorternas
miljoproblem faller dock utanfér ramen for denna skrift.

I stillet fokuseras den fortsatta framstillningen pé transportsektorns
utsldpp av koldioxid, svavel ochkvéveoxider och de nationella utslapps-
malen betriffande dessa fororeningar. Speciellt diskuteras koldioxid-
malet och dess konsekvenser for transportsektorn och samhillsekono-
min. Den implicita forutséttningen for denna uppldggning 4r att hante-
ringen av titorternas miljoproblem har liten betydelse for mojligheterna
att na de nationella utslippsmalen. Denna forutsittning &r realistisk om
de atgdrder som kommer att vidtas for att 16sa eller mildra titorternas
miljoproblem leder till en omférdelning av trafiken fran stadskdrnorna
till ytteromradena snarare #n till en minskning av det totala vigtrafik-
arbetet. Av skil som utvecklas i kapitel 8 ter sig detta som en godtagbar
utgangspunkt.
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3. Utsldpp och utslépps-
relaterade miljoeffekter

Bilar, bussar, tdg, batar och flygplan genererar i varierande utstrickning
buller, visuella effekter och utslépp av fororeningar. I manga fall innebér
dessa “externa effekter” omedelbara hilsorisker eller andra oldgenheter
for médnniskor. I andra fall uppstar skador pa natur och bebyggd miljo
som i sinom tid kan visa sig som forlorade eller foérsdmrade rekreations-
virden, minskad artrikedom eller l4gre produktivitet i skogsbruk och
fiske. I extrema fall kan det vara fraga om mer storskaliga miljoforiand-
ringar.

Okade hilsorisker, forlust av naturmiljoer och lidgre produktivitet i
naturresursbaserade néringar dr exempel pa miljokostnader. Exemplen
visar att miljokostnader i hogsta grad #r reala och att det saledes finns
mycket goda skél att inkludera dem i transportsektorns “prisrelevanta
kostnader”. Emellertid 4r det ofta svart att med godtagbar precision
kvantifiera miljokostnader i kronor och 6ren. Samtidigt dr det viktigt att
man forsoker kvantifiera de miljokostnader som dr forenade med olika
typer av produktion och konsumtion. Med god information om séddana
miljokostnader kan man ju berékna det samhéllsekonomiska vérdet av
attbegrinsa utsliapp och annan miljopaverkan och darmed ldgga grunden
for en vil avvigd miljopolitik.

En kvantitativ uppskattning av transportsektorns miljokostnader
innefattar tre steg och i vart och ett avdessa moter man speciella problem.
Det forsta steget dr att identifiera och kvantifiera de emissioner av
fororeningar, buller etc som transporterna ger upphov till. Det andra &r
att identifiera och kvantifiera dessa emissioners inverkan pa miljon. Det
tredje steget dr att virdera miljoforandringarna i ekonomiska termer.
Syftet med detta kapitel dr att Gversiktligt behandla de tva forsta stegen
i denna process. Den ekonomiska vérderingen av transportsektorns
utsldpp behandlas i nista kapitel. Inledningsvis méste dock vissa av-
griansningar goras.
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Lokala, regionala och globala miljoeffekter

Nir man talar om transportsektorns miljoeffekter 4r det viktigt att skilja
mellan lokala miljoeffekter och regionala och globala miljoeffekter. 1
tdatortsmiljo och i nédrheten av de stora transportlederna ger de olika
transportslagen i varierande utstrdckning upphov till buller, olycksris-
ker, visuella effekter och luftfororeningar. Omfattningen av dessa effek-
ter beror pa transportmedlens egenskaper vad giller buller och utslépp,
men ocksé pé en rad faktorer med ankytning till lokal bebyggelse- och
trafikplanering. De lokala miljofragorna dr allmént sett betydelsefulla
och ofta foremal for intensiv debatt och meningsmotsittningar. Som
framholls i det foregdende kapitlet faller de specifikt lokala miljofragor-
na huvudsakligen utanfér ramen for denna skrift.

I ett regionalt eller globalt perspektiv dr det speciellt de s k gransover-
skridande fororeningarna som kommer i fokus. Under senare &r har
forsurningen av mark och vattendrag framstatt som det viktigaste
regionala miljoproblemet i norra Europa, medan risken for klimatfor-
dndringar dr det mest uppméirksammade globala miljoproblemet. Trans-
portsektorn bidrar till forsurningen genom utsldppen av svavel och
kvédveoxider och till de globala klimatproblemen genom utsldppen av
koldioxid. Savil forsurningen som de globala klimatproblemen spelar
en stor roll for utformningen av den svenska miljopolitiken. I den
fortsatta framstéillningen diskuteras transportsektorns miljopaverkan
primért mot bakgrund av forsurnings- och klimatproblemen och den
dartill relaterade miljopolitiken.

Transportsystemets emissioner

Som framgick i det foregdende kapitlet har sdvil gods- som persontra-
fiken vuxit mycketsnabbtiefterkrigstidens Sverige. Den genomsnittliga
tillvixttakten ligger i ndrheten av 3 procent per ar. Drivmedelsanvind-
ningen har inte stigit i samma takt som trafikarbetet, men har &nda vuxit.
Saledes okade bensin- och dieselanvindningen bara med i genomsnitt
1,7 procent per ar mellan 1950 och 1994. Anvindningen av flygbrinsle
vixte snabbare under denna period, nirmare bestimt med 2,3 procent per
ar.

Utsldppen av koldioxid dr direkt proportionella mot drivmedelsanvind-
ningen och har alltsd okat i samma takt som denna under den aktuella
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perioden. Samtidigt har den minskade anvéndningen av eldningsolja gjort
att de totala koldioxidutsldppen i Sverige minskat. Det betyder att trans-
portsektorns andel av koldioxidutsldppen vuxit, ndrmare bestamt fran ca
17 procent 1970 till ca 40 procent 1990. Inom transportsektorn svarar
végtrafiken for omkring 3/4 av koldioxidutslappen.

Nir det giller transportsektorns utslapp av kvdveoxider och svavel
sammanfattas utvecklingen i tabellerna 3.1 och 3.2.

Tabell 3.1 Transportsystemets emissioner av kvdveoxider (1000 ton)

1980—-1994

1980 1987 1988 1989 1990 1991 1992 1993 1994
Viigtrafik 183 195 196 190 184 180 178 171 166
Sjofart 57 63 64 65 66 67 70 70 70
Flygtrafik 6 7 7 7 8 8 8 8 8
Jirnvig 1 1 | 1 | 1 1 1 1
Summa 246 265 267 262 258 255 256 249 244
Total 1 454 437 432 418 411 410 402 398 392
Andel av
total, % 54 61 62 63 63 62 64 63 62

I. Totala utslipp frén samfirdsel, forbrinning och industriprocesser.

Kdilla: Statistiska Centralbyran.

Tabell 3.2 Transportsystemets emissioner av svaveldioxid (1000 ton)

1980-1994

1980 1983 1985

1987 1989 1990 1991 1992 1993 1994

Viigtrafik 12
Sjofart 25
Flygtrafik 0
Jirnvig 0
Summa 37
Total 1 508
Andel av

total, % 7

8
25
0

0
33
305

11

8
26
0

0
34
266

13

8
27
0

0
35
228

15

8
27
0

0
35
160

22

8
24
0

0
32
136

24

4
21
0

0
25
112

22

4
21
0

0
25
103

24

3
21
0
0
24
101

24

2
21
0
0
23
97

24

1. Totala utsldpp fran mobila killor, forbriinning och industriprocesser.

Kdilla: Statistiska Centralbyran.
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Det monster som framtrdder &dr att transportsystemets utslipp av
kvéve- och svaveloxider har minskat eller varit i stort sett ofdrdndrade
i absoluta tal, men har 6kat som andel av de totala utsldppen. Eftersom
transportarbetet vuxit betyder det att de s k emissionsfaktorerna, dvs
emissionerna per ton- eller personkilometer, genomgaende har minskat.
Utan att gora ansprak pa att komma fram till en heltdckande forklaring
ar det intressant att kortfattat diskutera nagra faktorer som sannolikt
forklarar en betydande del av denna utveckling.

Négra faktorer bakom den observerade
utvecklingen

Ytligt sett dr ldgre emissionsfaktorer resultatet av tekniska fordndringar.
Men det dr ingen slump att den tekniska utvecklingen gér i en viss
riktning. Nér det giller den tekniska utveckling som bidragit till lagre
emissionsfaktorer i transportsystemet dr det speciellt tva faktorer som
framstar som sirskilt betydelsefulla. Den ena ror forvidntningarna om
oljeprisutvecklingen. De faktiska oljepriserna steg mycket kraftigt i
reala termer bade 1973-74 och 1979. Forutom den omedelbara effekten
pa drivmedelspriserna skapade dessa prishojningar en betydande oro for
den framtida tillgdngen péa oljeprodukter. Som en f6ljd av detta etable-
rades snabbt forvintningar om langsiktigt hoga oljepriser. De kortsiktiga
effekterna av den hogre oljeprisnivan péd anviandningen av bensin och
diesel var obetydliga, men effekten pa den tekniska utvecklingen var
avsevird.

Nagra siffror som ror bensinforbrukningen inom trafikflyget illustre-
rar hur prisforvédntningarna paverkade den tekniska utvecklingen. Vid
borjan av 1970-talet forbrukade de vanligaste passagerarflygplanen
(Boeing 707, DC8) 5-6 liter bensin per site och 100 km. Dessa flygplan
hade utvecklats under en tid dd man allmint forvintade sig laga reala
oljepriser under overskadlig tid. Nidsta generation passagerarflygplan
utvecklades emellertid under en tid med utbredda férvéantningar om hoga
reala oljepriser i framtiden. For dessa plan (MD-80, Boeing 737-500,
DC9) &r bensinforbrukningen bara 2,5-3,5 liter per séte och 100 km”.

3 Dessa uppgifter, liksom de uppgifter om den tekniska utvecklingen inom
flyget vad géller emissioner, har vilvilligt stillts till forfogande av Niels Eirik
Nertun, SAS.
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Aven om denna teknikutveckling i forsta hand syftade till att begrinsa
de hogre bensinprisernas effekt pa driftkostnaderna, dr en av dess
konsekvenser att utsldppen av savil koldioxid som kvéve- och svavel-
oxider ocksa blev ldagre. Darmed motverkade den tekniska utvecklingen
den 6kning av utslippen som det okade transportarbetet borde” ha
medfort.

Den andra faktorn av betydelse i sammanhanget dr den fokusering pa
miljoproblem och den miljépolitiska styrning som vuxit fram bade i
Sverige och internationellt under de senaste decennierna. En del av den
miljopolitiska styrningen har kommit till uttryck i utslippsnormer som
atminstone delvis styrt den tekniska utvecklingen nérdet géller drivmed-
lens och fordonens egenskaper fran miljosynpunkt. Med andra ord har
gillande, och kanske forvédntade, normer for utsldpp av olika @mnen
“byggts in” i den nya tekniken.

Det ir givetvis mycket svart att kvantifiera den miljopolitiskastyrning-
ens effekter pa teknikutvecklingen. Aven den tekniska utveckling som ror
fordonens egenskaper fran miljosynpunkt styrs ju av fler faktorer dn
miljopolitiskt betingade normer och avgifter. Exempelvis kan goda miljo-
egenskaper vara en betydelsefull faktor i marknadsforingen av nya for-
donstyper, dvs koparna kan av olika skil vara beredda att betala for
miljoegenskaper som inte r direkt foreskrivna av myndigheterna. Nagra
data fran flygindustrin illustrerar den samlade effekten av miljopolitisk
styrning och andra faktorer pa flygplanens miljoegenskaper.

De flygplan som kommer att levereras till flygbolagen de ndrmaste
aren (MD-90, Boeing 737-600) kommer att ha en 3-4 procent ldgre
bransleforbrukning dn de mest moderna flygplan som for ndrvarande &r
idrift. Det innebdr att utsldppen av koldioxid minskar proportionellt lika
mycket. Nir det géller utslippen av kvidveoxider kommer den nya
generationen flygplan att ha en upp till 40 procent ldgre emissionsfaktor
in de flygplan som nu utnyttjas. PAgédende teknisk utveckling forvéntas
leda till begrénsningar av kvédveutslippen med upp till 90 procent. Till
detta kommer att den nya tekniken ocksé vintas minska flygets buller-
problem.

Sammantaget illustrerar dessa data tva viktiga forhallanden. Det ena
ir att det inte finns ndgot 1angsiktigt stabilt samband mellan transport-
arbete och emissioner. Teknisk utveckling i vid bemirkelse kan i sjédlva
verket ha sa stora effekter pa emissionsfaktorerna att volymmassiga
fordndringar i transportarbetet bara dr en av manga mojligheter att
begrinsa emissionerna. Det andra ér att den tekniska utvecklingen i hog
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grad drivs av ekonomiska incitament. Om det inte hade funnits férvént-
ningar om varaktigt hdga oljepriser och hjda miljopolitiska ambitioner,
sa hade transportsystemets emissioner med all sannolikhet varit betyd-
ligt hogre 4n vad de for ndrvarande faktiskt &r.

Emissionernas inverkan pa miljon®

Niésta steg i diskussionen om transportsektorns miljokostnader dr att
forsoka klargora hur utsldppen av koldioxid, svavel och kviveoxider
paverkar miljon. En mer ingdende analys av detta problemkomplex
stricker sig utanfér ramen for denna skrift (och forfattarens kompetens).
En oversiktlig beskrivning av de aktuella miljoeffekterna dr emellertid
nddvindig for den fortsatta framstéllningen.

Koldioxid

Utsldppen av koldioxid har inga lokala eller kortsiktiga miljoeffekter,
men kan pa lang sikt paverka det globala klimatet. Den svenske forska-
ren Svante Arrhenius var den forste att papeka att forbrianning av kol och
andra fossila brénslen, via bildning av koldioxid (CO,) och dérav
foljande koncentration av detta &mne i atmosfiren, skulle kunna paverka
jordens klimat. Arrhenius framforde sinteoriien serie artiklar under dren
kring sekelskiftet. Fenomenet var séledes tidigt ként av en mindre krets
avforskare, men det drojde tillmittenav 1960-taletinnan man papolitisk
niva borjade betrakta “global warming” som ett potentiellt miljopro-
blem.

Sedan dess har det vuxit fram en ganska allmin konsensus bland
forskarna pa omradet om att utsldppen av koldioxid leder till en 6kad
koncentration av koldioxid och andra véxthusgaser i atmosféren, vilket
i sin tur gor att jordens medeltemperatur stiger och att molnbildning och
nederbordsmonster fordndras. Denhégre medeltemperaturen medfor att
havsvattnet utvidgas och att isar smilter, vilket tillsammans gor att
havsnivan stiger. Dessa fenomen péaverkar i sin tur forutséttningarna for
ekonomisk aktivitet och vilfird. Negativa effekter som kan uppsta ar:

® Avsnittet bygger dels pa Grennfelt, P (1989), ”Svavel och forsurning”,
”Kvéveoxider och fotokemisk smog” samt ”Globala luftféroreningar” i Grenn-
felt P m fl, Luftvard. Institutionen for miljovard vid Goteborgs universitet , dels
pa Fankhauser, S. (1995).
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» Skador pa egendom och forlust av land i laglinta omraden, eller
kostnader for att uppfora och underhélla 6versvimningsskydd;

e Forlust av ekosystem ndr vatmarker och andra omraden hamnar
under vatten;

e Produktivitetsforluster i jordbruk, skogsbruk och fiske;

* Produktivitetsforluster i andra sektorer, t ex byggnadsverksamhet,
vattenférsorjning och turism;

e Direkta vilfardsforluster for ménniskor genom &dndrade klimatfor-
hallanden och/eller behov av migration.

Till detta kommer en 6kad risk for extrema vaderutfall i form av orkaner,
perioder med torka etc. Det finns ocksa en risk for att 6kad halt koldioxid
i atmosfiren kan leda till fundamentala klimatfordndringar, t ex att
Golfstrommen dndrar riktning. Osdkerheten om de aktuella skadornas
omfattning och riskernas storlek dr emellertid betydande. Det finns
forskare som hivdar att farhdgorna betriffande koldioxidutsldppens
inverkan pa det globala klimatet ir 6verdrivna. And4 #r det enighet
snarare 4n oenighet som préglar de ledande forskarnas uppfattning om
klimatfrdgan och mot den bakgrunden framstér risken for framtida
klimatforandringar som ett av de allvarligaste globala miljoproblemen.
Eftersom det dr utsldppen av koldioxid som dr den viktigaste enskilda
orsaken till detta problem, finns det starka skl att sarskilt uppmairksam-
ma denna férorening.

Svavel

Kol, olja och andra fossila brianslen innehaller varierande halter av
sparimnen som svavel, kvive, klor och tungmetaller. Svavel &r det
spardmne som forekommer i de hogsta halterna. I kol och olja varierar
svavelhalten mellan 0,1 och 5,0 procent medan svavelhalten i naturgas
séllan overstiger 0,1 procent. Vid forbranning reagerar svavlet med syret
i den tillférda forbranningsluften, varvid gasen svaveldioxid (SO,)
bildas. Eftersom svaveldioxid i atmosféren inte 4r en stabil férening
omvandlas den till svavelsyra som sedan neutraliseras och bildar sura
sulfater.

Svavlet deponeras s& smaningom som surt regn eller som partikel-
bundna sura sulfater. En konsekvens av detta nedfall &r att sjdarnas pH-
virde sidnks, vilket skadar eller i vérsta fall utplanar fiskbestiandet.
Svavelnedfall pa skogsmark och den ddrav foljande sdnkningen av
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markens pH-virde medfor savil urlakning av ndringsamnen som utlos-
ning av toxiska metaller. Bada dessa effekter dr negativa for skogens
vilbefinnande och tillvixt. Till svavlets miljokostnader hor ocksa den
korrosion av metaller, kalkhaltiga byggnadsmaterial och marmor som
hoga halter svaveldioxid i luften medfor.

Att forsurningen av mark och vattendrag hidngde samman med sur
deposition och langvéga atmosfarisk transport av svavel visades forst av
den svenske forskaren Svante Odén i ett arbete som publicerades 1967.
Hans rapport blev mycket uppmérksammad och anségs kontroversiell.
Den bidrog dock till omfattande studier av svavlets atmosfiriska trans-
porter. I takt med att Odéns teorier kunnat bekriftas har svavelproblemet
lett till sdvil ambitiosa miljopolitiska program i enskilda linder som till
forhéllandevis langtgdende och forpliktande internationella dverens-
kommelser. Sverige hari dettasammanhang hort till de mest padrivande
landerna, vilket delvis hdnger samman med att ndra 90 procent av det
svavel som arligen deponeras i Sverige kommer fran utlindska killor.

Med tiden har atgidrdsprogrammen mot svavelemissioner och forsur-
ning kommit att i 6kande utstrackning byggapé s k kritiska belastnings-
granser. Utgangspunkten &r att man skall definiera grinser for vad
naturen i ett langsiktigt perspektiv tal nir det géller fororeningsbelast-
ning. Den kritiska belastningsgridnsen for forsurning av mark har defi-
nierats som markens formaga att neutralisera nedfallet av sura substan-
ser. Det betyder att nedfalleti ett 1angsiktigt perspektiv inte far Gverskri-
da vittringen av neutraliserande dmnen, vilket i sin tur innebér att den
kritiska belastningsgriansen varierar med markens innehéll av neutrali-
serande lattvittrat material.

Densvenska skogsmarkeninnehalleremellertid svarvittrade material.
De kritiska belastningsgrinserna dr darfor i allménhet l14dga, vilket
innebir att detlangsiktigt harmlosa svavelnedfallet liggeriintervallet 3—
8 kg per hektar och ar. For narvarande uppgar svavelnedfallet i Sverige
till i genomsnitt 12 kg per hektar och &r, men i sédra Sverige uppgar
nedfallet lokalt till ca 30 kg per hektar och ar. Svavelnedfall i ndrheten
av dagens nivaer medfor siledes skador i miljon.

Kvadveoxider

Kviveoxider, i form av kvivemonoxid (NO) och kvévedioxid (NO,),
bildas vid all slags forbrianning. Kvévet utgors dels av kvaveforeningar
ibrinslet,dels avkvéveiluften. [ allminhet utgérkvivemonoxid upp till
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98 procent av de kvidveoxider som bildas, men andelen kviavedioxid dr
forhallandevis hog i trafiken. Tomgéangskorning ger sirskilthoga halter,
upp till 10-20 procent, kviavedioxid. Kvdveoxidbildningen paverkas
starkt av forbranningsforhallandena och gynnas aven hog forbrannings-
temperatur.

I atmosféren oxideras kvivemonoxid till kvdavedioxid som i sin tur
oxideras till salpetersyra. Liksom svavelsyra har salpetersyra en forsur-
ande inverkan pa mark och vattendrag. Emellertid dr kvive ett bristna-
ringsdmne i méinga naturliga ekosystem och de forsurande kvivefor-
eningarna tas darfor snabbt upp i dessa system. Det dr dirfor forst nér
nedfallet av kviveoxider Overstiger en viss nivd som de bidrar till
forsurningen. Samtidigt ar kvivenedfallet en viktig orsak till 6vergod-
ningen av sjoar, vattendrag och havsvikar.

Mot denna bakgrund har man beriknat s k kritiska belastningsgrianser
forkvive, dvs den médngd kvive som utan att skada ekosystemen arligen
kan deponeras i naturen. De kritiska belastningsgrinserna skiljer sig
mellan olika naturtyper och ligger i intervallet 3—15 kg kvéve per hektar
och ar. I sodra Sverige, dir kvivenedfallet &r storst, uppgar den arliga
kviavedepositionen forndrvarandetill 15-25 kg perhektar, dvs en bra bit
over de kritiska belastningsgrinserna.

Itdtorterna, ddarupp till 90 procentav kvdveoxidemissionerna kommer
franbiltrafiken, bidrar kvdveoxiderna till bildningen av s k fotokemisk
smog och darmed till den lokala luftkvaliteten. Eftersom lokala luftkva-
litetsproblem i hog grad hdanger samman med tillfilliga toppar i luftens
kviveoxidhalt, kan dessa problem kvarsta dven om de totala utsldppen
begrinsas till en niva som ir forenlig med de kritiska belastningsgrén-
serna. Omvint kan tdtorternas luftkvalitetsproblem formodligen 16sas
dven om de totala emissionerna av kviaveoxider skulle ligga kvar pa en,
i forhéllande till de kritiska belastningsgrinserna, for hog niva.

Slutsatser

Trots att utslippen av svavel och kvédveoxider per enhet BNP eller
transportarbete begrinsats avsevért, dr de av allt att doma fortfarande for
stora i forhallande till de kritiska belastningsfaktorer som man i miljo-
skyddsarbetet utgar fran. I ett globalt perspektiv giller motsvarande
slutsats for utsldppen av koldioxid; vid nuvarande utsldppsnivaer okar
koldioxidhalten i atmosfaren, vilket 6kar risken for globala klimatfor-
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dndringar. Eftersom transportsektorn svarar for en betydande del av de
forsurande respektive klimatpaverkande utsldppen, utgor dessa miljo-
problem birande motiv for mélet att "miljdanpassa” det svenska trans-
portsystemet.

En miljéanpassning av transportsystemet, liksom atgérder i andra
sektorer for att ytterligare begridnsa de svenska utsldappen av koldioxid,
svavel och kviveoxider, medfor emellertid kostnader. Utslippsmalen
kan darfor inte vara absoluta; pa ett eller annat sdtt maste virdet av de
miljoskador som man undviker stédllas mot de kostnader som krivs for
att nd de aktuella utslappsbegrinsningarna. Darfor dr det nodvindigt att
géettstegldngre dn att redovisa de fysiska effekter pd miljon som olika
utsldpp véntas ha. Niarmare bestimt maste de fysiska skadorna goras
jamforbara med kostnaderna for att begrédnsa utsldappen, vilket i prakti-
ken innebdr att miljoskadorna maste uttryckas i monetéra termer. Hur
detta kan goras, och vad man da kommer fram till, diskuteras i nista
kapitel.
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4. Ar transportsektorns utsliipp
for stora?

Mot bakgrund av det material som redovisades i det foregdende kapitlet
ar det mojligt, i alla fall i princip, att berdkna det ekonomiska virdet av
transportseéktorns totala miljopaverkan, dvs dess totala “miljokostna-
der”. Fragan ér bara om resultatet av en sadan berdkning har nagon
praktiskrelevans. De flesta ekonomer skulle nog svara nekande pa denna
fraga och tilldgga att vad som i4r intressant dr den marginella miljokost-
nad som olika utslédpp ger upphov till, dvs den 6kning av de samlade
miljokostnaderna som ytterligare ett ton utsldapp av olika fororeningar
kan vintas medfora. Speciellt dr detav intresse att jimfora de marginella
miljokostnaderna med kostnaderna for att begrinsa utsldppen av mot-
svarande fororeningar.

Bakom detta synsitt ligger den ganska okontroversiella tanken att det
i allménhet ligger i samhillets intresse att samtliga resurser, miljoresur-
ser lika vil som arbetskraft ochkapital, utnyttjas sa effektivt som mojligt.
Med denna utgéngspunkt far man en enkel regel for att avgora om ett
visst projekt eller en viss atgédrd bor genomforas. Denna regel innebér att
projektet eller atgirden i frdga bor genomforas om, men endast om, de
samhillsekonomiska intdkter som projektet eller tgidrden medfor &r
minstlikastorasom de kostnader som uppstar. Omdennaregel tillimpas
konsekvent, sd kommer den marginella atgérdskostnaden for att begrén-
sa miljopaverkan att vara lika stor som den marginella miljokostnaden
for okad miljopaverkan.

Med andra ord kan man, genom att jimfora marginella atgirdskostna-
der med marginella miljokostnader for en viss typ av miljopéaverkan t ex
avgdra om transportsystemets miljopaverkan for ndrvarande ar for
stor”, ”for liten” eller mojligen ”lagom”. Denna fraga &r viktig av det
enkla skilet att det &r svart att pa ett meningsfullt sdtt diskutera den
framtida milj6- och transportpolitiken om maninte dessforinnan klarlagt
utgangsliget.

Syftet med dettakapitel dr dirfor att, mot bakgrund av tillgéngliga data
om marginella miljokostnader och gillande skatter och avgifter pa
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transportsektorns utsldpp, forsoka avgora om det fran samhéllsekono-
misk synpunkt ter sig motiverat att ytterligare begrénsa transportsek-
torns utsldpp. Innan vi kommer in pa denna fraga finns det skl att nagot
utforligare beskriva den ”miljéekonomiska” referensram som antyddes
ovan.

En miljéekonomisk referensram

Som en introduktion till grundldggande miljoekonomisk teori och nagra
av de slutsatser som denna leder till utnyttjar vi ett hypotetiskt exempel
som ursprungligen introducerades av nobelpristagaren Ronald Coase 1
en beromd artikel om miljopaverkan, dganderitt och uppkomsten av
reguljdra marknader. Exemplet handlar om ett vattendrag dér det upp-
stroms finns en fabrik och nedstroms ett jordbruk. For fabriken erbjuder
vattendraget en mojlighet att bli av med férorenat vatten och ddrmed
undvika kostnaden for rening. For jordbruket ger vattendraget en moj-
lighet att bevattna odlingarna och darmed 6ka deras avkastning, men ju
mer fororenat vattnet dr desto sdmre vixer grodorna. Problemet dr
saledes att de utsldpp som gynnar fabriken missgynnar jordbruket,
medan en begridnsning av utsldppen missgynnar fabriken och gynnar
jordbruket.

Situationen beskrivsi Figur4.1. Kurvan MUK, som skall ”14sas” fran
hoger till vénster, anger kostnaden for fabriken att undvika ytterligare
utsldpp. Detta kan ske genom rening av det vatten som sldpps ut, men
ocksd genom en minskning av produktionen eller genom en dndring av
produktionsinriktningen. Denandrakurvan, MSK, anger denmarginella
skadekostnaden forjordbruket vid olika nivaer pé fabrikens utsldpp. Om
sdledes utsldppen skulle 6ka marginellt frin en viss niv4, sa skulle detta
leda till ett simre skordeutfall i jordbruket. Genom att vérdera skorde-
bortfallet med gdllande marknadspriser pa de aktuella grodorna, far man
ett matt pad den ekonomiska skada som utsldppsokningen &samkar
jordbruket. Detta dr den miljokostnad” somfabrikengerupphovtill. (Vi
forutsitter attutsldppen inte har nagraeffekter pa fiske, rekreationsmoj-
ligheter eller andra miljovarden.)

Bédakurvorna svarar mot en allt-annat-lika situation, dvs en situation
dédrprisernapaallarelevanta varor ochproduktionsfaktorerdrkonstanta.
MUK-kurvans lutning innebér att ju ldgre utslippen dr desto hdgre dr den
marginella kostnaden for ytterligare utsldppsbegransning. MSK-kur-
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Figur 4.1. Principiella samband mellan utslapp och marginella undvi-
kandekostnader (MUK) och marginella skadekostnader (MSK).

Kostnad
A MUK MSK

t* ____________________

A

U* ue Utslapp

vans lutning innebdr att ju storre utldppen ir desto storre skadekostnad
asamkas jordbruket av en utsldppsokning.

Om foretaget och jordbruket hade samma 4gare och denne drev sitt
“konglomerat” i syfte att fa hogsta mojliga vinst, sd skulle utslippen
begrinsas tillU*, dvs till den utsldppsniva ddr den marginella skadekost-
naden (MSK) ér lika hog som den marginella undvikandekostnaden
(MUK). Detta dr ocksa den avvigning som dr bést fran samhéllsekono-
misk synpunkt; pd marginalen ger samhiéllets resurser lika stor avkast-
ning om de anvinds for att begrinsa utsldpp av féroreningar som om de
anvinds for att framstélla jordbruksprodukter. Observera att den sam-
héllsekonomiskt dnskvirda utsldppsnivan &r storre 4n noll i vart exem-
pel. For att det skall vara Ionsamt fran samhéllsekonomisk synpunkt att
eliminera all miljopaverkan maste MSK vara storre dan MUK vid
utsldppsnivan noll.

De tvé foretagen dremellertid inte delari ettkonglomerat, utanbedrivs
som separata verksamheter. Under dessa betingelser, och i franvaro av
sarskilda regler for utnyttjandet av vattendraget, dr de miljokostnader
som utsldppen medfor en “extern” kostnad fran fabrikens synpunkt, dvs
en kostnad som man inte tvingas ta hdnsyn till ndr man véljer produk-
tionsmetoder och produktionsvolym. Med andra ord ligger det i fabri-
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kens intresse att gora alla de utsldpp som bidrar till en hogre vinst. Det
betyder att utslappen kommer att 6ka sa linge som MUK ér positiv, dvs
upp till nivdn U Frén samhillsekonomisk synpunkt &dr emellertid
skadekostnaderna i jordbruket en ”intern” kostnad, vilket innebér att
utsldpp motsvarande UY dr “for stora™; vid U® dr ju den marginella
skadekostnaden i jordbruket (MSK) betydligt hogre dn den marginella
undvikandekostnaden i fabriken (MUK).

I all sin enkelhet har exemplet med fabriken och jordbruket en
betydande relevans. Utsldpp i miljon och andra former av miljopaverkan
utgor reala kostnader, men dessa kostnader har ofta karaktiren av
“externa” kostnader, dvs kostnader som utan avtalsméssig kompensa-
tion drabbar en annan part. Det gor att utslapp och annan miljopaverkan,
i franvaro av miljopolitiskt betingade regleringar eller avgifter, tenderar
att vara forstor. Samtidigt dr detforenat med realakostnaderatt begrinsa
utsldpp och annan miljopaverkan. Det avviagningsproblem som illustre-
ras i exemplet dr saledes i hogsta grad reellt och det enda som egentligen
skiljer exemplet fran verkligheten 4r mojligheterna att kvantifiera de
relevanta renings- och miljoskadekostnaderna.

I vart exempel dr den optimala avgiften t". Observera att den optimala
utsldppsavgiften ar betydligt lagre d4n den marginella skadekostnaden
vid den initiala utsldppsnivan U°. Nir utsldppen ér avgiftsbelagda kan
fabriken reducera sina kostnader genom att begrédnsa utsldppen. Mellan
U% och U™ dr avgiften hogre 4n MUK, vilket innebiir att det dr 16nsamt
for fabriken att reducera utsldppen frén U° till U”. Ytterligare utsldpps-
begrinsningar dr emellertid inte 1onsamma; den vinst i form av ldgre
avgiftsbetalning som de ldgre utsldppen skulle medfora skulle inte tdcka
den extra undvikandekostnaden.

Nir avgiften dr "optimal” leder saledes fabrikens avvidgning mellan
undvikandekostnad och avgiftsbetalning till den fran samhillsekono-
misk synpunkt ”optimala” utsldppsnivan U”. Fran fabrikens synpunkt 4r
detemellertid inget speciellt medjustden ”optimala” avgiften t*; oavsett
avgiftens niva har man anledning att anpassa utsldppen sa att summan av
undvikandekostnader och avgiftsbetalningar blir sa liten som mojligt.
Om saledes avgiften dr hogre dn t*, dr det Ionsamt for fabriken att
begriansautsldappentill en nivdunder U*. Ndrmare bestdmt ér det1onsamt
for fabriken att begridnsa utsldppen till den nivd diar den marginella
undvikandekostnaden (MUK) &r lika hog som avgiften.

Denna enkla observation har en avsevird praktisk betydelse. Dess
innebdrd dr ju att en utsldppsavgift, som funnits s linge att foretag och
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hushall haft tid att anpassa sin teknik och sitt beteende till avgiften, ger
en god skattning av den aktuella marginella undvikandekostnaden
(MUK) for den avgiftsbelagda fororeningen. Det betyder att vi kan
utvirdera skédrpan i miljopolitiken genom att jaimfora gillande utslapps-
avgifter med bista tillgdngliga uppskattningar av motsvarande margi-
nella miljokostnader (MSK); om avgiften pa en viss typ av utsldpp &r
lagre @n den marginella miljokostnad som utsléppet i friga ger upphov
till sa &r ytterligare utsldppsbegransningar motiverade. Nér det giller
transportsystemet handlar det om att jamfora gillande avgifter pa
utslappen av kviveoxider, svavel och koldioxid med bésta tillgdngliga
skattningar av motsvarande marginellaskadekostnader. Vad vet vida om
dessa marginella miljokostnader?

Fran miljoskador till miljokostnader

I Coase’s enkla exempel ledde utsldppen i vattendraget till lagre produk-
tion i jordbruket. Eftersom skordebortfallet kunde varderas med géllan-
de marknadspriser var det ldtt att faststilla den miljokostnad som
utsldppen gav upphov till (i alla fall om fabrikens utsldpp bara paverkar
jordbruket). Iverkligheten dr det vanligen mycket svarare att beréikna det
ekonomiska virdet av olika ingrepp i eller fordndringar av miljon. Ofta
beror svérigheterna pa bristfilliga kunskaper om de fysiska sambanden
mellan emissioner och “miljokvalitet”. Detta giller i varierande ut-
strickning for utsldppen av koldioxid, svavel och kviveoxider.

I andra fall 4r de miljokvalitetsfordandringar som utslappen medfor vil
definierade, samtidigt som den ekonomiska virderingen av dessa milj6-
kvalitetsfordndringar &r forenad med stora svérigheter. Ett speciellt
problem ror de miljoresurser som till visentlig del "konsumeras” direkt
av hushallen, dvs luft- och vattenkvalitetsforhallanden av betydelse fran
hilsosynpunkt, buller, skonhetsvirden och rekreationsmdjligheter. Pro-
blemet dr att det i dessa fall ror sig om s k kollektiva nyttigheter.

Det som karaktériserar en kollektiv nyttighet &r att den kan konsume-
ras samtidigt av flera hushall och att ingen kan exkluderas fran att
konsumeranyttigheten nér den vél finns att tillga. Foretag som drivs med
vinstintresse och utan bidrag fran stat eller kommun, eller fran nagon
mecenat med ideella motiv, producerar i allménhet bara varor eller
tjanster som kan forbehallas dem som &r beredda att betala for nyttighe-
terna i fraga. Dérfor kan det inte uppstéa négra reguljira marknader for
kollektiva nyttigheter som ren luft, tystnad etc.
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Detta forhallande har en direkt koppling till den ekonomiska virde-
ringen av olika typer av miljopaverkan. Pa en reguljar marknad tvingas
hushéllenihandling visa sin virdering av de nyttigheter som marknads-
fors. Darmed blir priserna i en marknadsekonomi ett utmirkt matt pa
hushéllensrelativa virdering av, eller betalningsviljafor, olika varor och
tjanster. Nar det géller kollektiva nyttigheter finns detinget motsvarande
tvang for hushéllen att avsloja sin betalningsvilja. Man kan i ord ge
uttryck for en hog virdering av olika typer av miljokvalitet utan att
tvingas betala for att ven fortsittningsvis fa njuta av den goda miljon.

Fragan dr da hur man skall kunna vérdera fordndringar i tillgdngen
pamiljokvaliteter av kollektiv karaktidr. Den mest logiska ansatsen dr
att, trots franvaron av reguljdra marknadspriser, forsoka fa hushéllen
att ”avsldja” sin betalningsvilja for de miljokvaliteter som man onskar
virdera i monetéra termer. Det betyder att de kollektiva nyttigheterna
i fraga virderas med utgangspunkt i de enskilda hushallens preferen-
ser.

Med tiden har metoderna for att “avsloja” méanniskors betalningsvilja
for fordandringari tillgdngen pa kollektiva nyttigheter forfinats. Fortfa-
rande finns det dock avsevirda metodmaissiga och praktiska problem pa
dettaomrade. Detinnebiratt kvantitativauppskattningarav miljoskade-
kostnader i praktiken dr behiftade med en betydande osékerhet. I det
foljande avsnittet redovisas de “béasta” tillgdngliga skattningarna av de
marginella miljokostnader som orsakas av kviveoxider, svavel och
koldioxid.

Kvantitativa uppskattningar av miljokostnader

Nir man i praktiken skall kvantifiera miljokostnader uppstar det bade
tidsmissiga och geografiska avgriansningsproblem. Den tidsméssiga
avgriansningen har att gora med forhallandet att de miljoskador som
utsldppenav kviveoxider, svavel ochkoldioxid medfor, heltellerdelvis,
beror pa de ackumulerade utsldppen under en ldng period snarare &n
under ettenskilt ar. Detta gdller speciellt forkoldioxidsominte har nigra
omedelbara effekter alls. Nar det giller kvdve- och svaveloxider kan
stora emissioner under en kortare period visserligen medfora lokalt
hilsovadliga koncentrationer av dessa &mnen i luften, men det dr de
ackumulerade utsldppen som bidrar till det mer svérlosta miljoproblem
som forsurningen av mark och vattendrag utgor.
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Forhallandet att det 4r de ackumulerade utslappen som har betydelse
for miljon skapar speciella problem ndr man skall berikna de marginella
skadekostnaderna. Ett utsldpp under ett &r har ju effekter pd miljon under
ett stort antal framtida ar och storleken pé dessa effekter beror pa hur
stora emissionerna kommer att vara i framtiden. Ett alldeles sérskilt
problem har att gora med valet av diskonteringsrénta for att ”Gversétta”
kostnader som uppstéri framtiden till kostnader i nuet. Av detta skil gors
empiriska skadekostnadsberédkningar oftamed hjdlp av mer eller mindre
avancerade datormodeller dir beskrivningar av ekonomiska och tekno-
logiska samband integrerats med kvantitativa beskrivningar av hur
fororeningar sprids i atmosfiren och i sinom tid paverkar forutsittning-
arna for produktion och konsumtion av varor och tjinster.

Den rumsliga avgriansningen har att gora med att koldioxid i likhet
med svavel- och kvidveoxider &r s k grinsoverskridande féroreningar.
Det betyder att utslédpp i ett land forr eller senare leder till skador pa
miljon i ett eller flera andra lander. Dock skiljer sig spridningsmonstren
for de olika fororeningarna. Utsldppen av koldioxid sprids globalt och
effekten pa koncentrationen av koldioxid i atmosfiren ér helt oberoende
avutslidppskillanslokalisering. Kvédve- och svaveloxider sprids ddremot
regionalt och skadorna pa miljon beror i hog grad pa utsldppskéllans
lokalisering.

Nir det géller svavel och kvidveoxider maste man med andra ord skilja
mellan “emission” och ”deposition”. For svavel giller att knappt hilften
av emissionerna i Sverige deponeras inom landets grinser, samtidigt
som nistan 90 procent av depositionen i Sverige hérror fran emissioner
i andra lidnder. For kviveoxider 4r situationen likartad. Nér det géller
koldioxid finns det emellertid ingen anledning att skilja mellan emissi-
oner och depositioner. Ddremot méste man ta hinsyn till att en given
koncentration koldioxid i atmosfiren savil kvantitativt som kvalitativt
kan ha mycket olika konsekvenser i olika delar av vérlden.

Sammantaget innebér detta att varje empirisk skattning av de miljo-
kostnader som uppstar vid 6kade emissioner forutsitter en viss geogra-
fisk avgriansning. En mojlighet dr att bara beakta de effekter som uppstar
inom landets grianser. En annan dr att beaktasamtliga effekter oberoende
av var de uppstar. Vad som &r den “rétta” geografiska avgriansningen
beror pa syftet med berikningarna. De skadekostnadsuppskattningar
som varit tillgdngliga och som redovisas i det foljande innefattar samt-
liga effekter oberoende av var de uppkommer. Inledningsvis diskuteras
koldioxid och direfter svavel och kviveoxider.
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Koldioxid

Den okade uppmarksamheten pé koldioxidutsldppen och klimatfragan
har lett till en intensiv forsknings- och utredningsverksamhet. Av olika
skil har mycket av arbetetkoncentrerats pa att kartligga effekternaav en
fordubbling av koldioxidhalten i atmosfidren, men det finns ocksa ett
antal forsok att skatta den marginella skadekostnaden av koldioxidut-
sldpp vid olika framtida tidpunkter. Den engelske ekonomen Samuel
Fankhauser’ har gjort en sammanstéllning av dessa studier, vilket 4r den
huvudsakliga killan for den fortsatta framstillningen i detta avsnitt.

Givetvis maste varje forsok till kvantifiering av miljokostnader pa
global nivd och pa lang sikt vara férenad med en betydande osikerhet.
De berdkningar som har gjorts omgérdas darfor med langtgaende reser-
vationer, men dr dnda kontroversiella. Bortsett fran virderingen av den
okade risken for extrema véderutfall eller fundamentala klimatforand-
ringar finns det emellertid en betydande samstdammighet i de skadekost-
nadsberikningar som genomforts. Fankhauserredovisar ett antal punkt-
skattningar, dvs skattningar av det mest sannolika vérdet, av koldioxid-
utsldppens marginella skadekostnad. Vid en dollarkurs motsvarande
6,50 SEK/USD ligger dessa skattningar, med ett undantag, i intervallet
1-6 ¢re per kilo koldioxid. Undantaget dr Cline som anger motsvarande
intervall till 1-21 6re per kilo koldioxid for perioden 1991-2000 och 20—
38 ore per kilo koldioxid for perioden 2021-2030.

Fankhauser har ocksd gjort egna berdkningar dar han explicit tar
hédnsyn till osdkerheten i viktiga parametrar. For perioden 1991-2000
finner han att det ’sanna” védrdet med 90 procents sannolikhet ligger i
intervallet 1-8 dre per kilo koldioxid, medan motsvarande intervall for
perioden 2021-2030 dr 2—11 ore per kilokoldioxid. Medelvirdet for den
forra perioden ér 3,5 ore per kilo koldioxid och 4,8 6re perkilo koldioxid
for den senare perioden. Emellertid kan, enligt Fankhausers berdkningar,
den marginella skadekostnaden med mycket 1ag sannolikhet vara sa hog
som omkring 20 ore per kilo koldioxid. Fankhausers kritiker anser att
han underskattat risken for katastrofala utfall, men har inte givit nagon
alternativ skattning av koldioxidutsldppens marginella skadekostnad.

Om man betraktarklimatproblemetiallménhet, och de hidr redovisade
berdkningarna i synnerhet, i ett svenskt perspektiv, kan man konstatera
att de uppskattade skadekostnaderna sannoliktinte skulle paverkas av en

7 Fankhauser, S (1995), Valuing Climate Change. London: Earthscan.
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Figur4.2. Principiella samband mellan utsldpp utsldpp av koldioxid i
Sverige och marginella undvikande- respektive skadekostnader.
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okning eller minskning av de svenska koldioxidutsldppen. Dartill &r
Sveriges andel av de globala utsldppen alltfor liten. Med hénvisning till
detta forhallande hdvdas ibland att Sverige inte har ndgon anledning att
begrinsa sina koldioxidutslapp. En sadan slutsats dr dock inte korrekt.
Konsekvensen av Sveriges litenhet &r i stillet att koldioxidutslappens
marginella skadekostnad 4r oberoende av (de inhemska) utsldppens
storlek,dvs att MSK-kurvan drhorisontell. Situationen illustreras i Figur
4.2. Inneborden ar att svenska utsldpp av koldioxid medfor en konstant
skadekostnad som, enligt Fankhausers sammanstillning, 4r hogst 20 6re
per kilo.

Svavel

Nir det giller den ekonomiska virderingen av de miljoeffekter som
svavelnedfallet orsakar ir litteraturen ganska knapphéndig. Ett tidigt
forsok att berdkna svavelnedfallets marginella skadekostnad gjordes av
Thomas Andersson och Johan Ashuvud®. Deras studie baserades pa en

8 Andersson, Toch AshuvudJ (1 984), ”Kolets miljoeffekter —ett ekonomiskt
problem”, Ekonomisk Debatt, Nr 2, sid. 107-115.
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omfattande litteraturstudie. Omréknat till dagens penningvirde motsva-
rar deras skattning ca 18,50 kr per kilo svavel. Den i sédrklass storsta
enskilda posten i denna kalkyl var kostnaden for hilsoeffekter av hog
koncentration av svaveldioxidi luftenititorter (ca 13 kr per kilo svavel),
medan den nist storsta posten utgjordes av kostnaderna for 6kad korro-
sion (ca 4 kr per kilo svavel).

En betydligt senare studie har genomforts av David Pierce och hans
medarbetare®. De uppskattar skadekostnaden for ett kilo svavel till
knappt33kr.Avdettabelopputgérsomkring 2/3avkostnadernafor 6kad
korrosion och omkring 1/5 av kostnaderna for skogsskador. De uppskat-
tade kostnaderna for hilsoeffekter dr emellertid smé, vilket reflekterar
svavelproblemets omvandling fran ett lokalt luftkvalitetsproblem till ett
regionalt forsurningsproblem.

Som framgick av Tabell 3.2 dr det sjofarten som svarar for merparten
av transportsystemets svavelemissioner. De ovan refererade kostnads-
berdkningarna utgdr fran att emissionerna till stor del hérror fran statio-
ndra anldggningar for kraft- och vdrmeproduktion, industrier samt
individuell bostadsuppvarmning. Till den allmédnna osdkerheten om
precisionen i kostnadsuppskattningar av detta slag kommer darfor
fragan om de genomsnittliga siffrornas relevans for en enskild sektor, i
detta fall sjofarten. Som nidmndes tidigare deponeras i genomsnitt
ungefir hilften av de svenska svaveloxidutsldppen i Sverige. For sjofar-
tens del dr denna andel formodligen ldgre. En grov beddmning pekar
darfér mot att den marginella skadekostnaden for sjofartens svavelut-
sldpp dr ldgre dn genomsnittet for de svenska utsldppen av svaveloxider.

Om man utgar fran Pierces m fl skattning och reducerar korrosions-
komponenten till hélften, sa blir den beriknade kostnaden ca 20 kr per
kilo svavel. Mot denna bakgrund, och uppenbarligen pa ganska 16sa
boliner, kan den marginella skadekostnaden for den svenska sjofartens
svavelutsldpp bedomas ligga i intervallet 20-30 kr per kilo svavel.

Kvdveoxider

Det 4r mycket ont om empiriska studier av kviiveoxidutsldppens margi-
nella skadekostnader. I Pierces m fl ovan refererade studie uppskattade

% Se Pierce, D. (1992), The Secondary Benefits of Greenhouse Gas Control.
CSERGE Working Paper 92-12 och de referenser som ges dr.
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Figur4.3. Principiella samband mellan utsldpp av svavel- och kvdveox-
ider i Sverige och marginella undvikande- respektive skadekostnader.

Kostnad
A
MSK
MUK
»
Utslépp av SO, (NO,)
i Sverige

man den aktuella kostnaden till ca 8,40kr perkilokvavedioxid. Av detta
belopp svarade deposition i vattendrag for ca 2/3.

For bade svavel och kvdveoxider giller att en mycket avsevird del av
nedfallet hirror fran utsldpp utanfér Sveriges gréanser. Situationen kan
dirfor beskrivas som i Figur 4.3: skadekostnaderna kan begrédnsas
genom inhemska utsldppsbegridnsningar, men de kan inte elimineras
dven om de inhemska utsldppen skulle elimineras.

Ar transportsektorns emissioner for stora?

Hur forhéller sig da dessa skadekostnadsuppskattningar till de skatter
och avgifter som utgar patransportsektorns utsléapp av koldioxid, svavel
ochkvivedioxider, dvs géillande ”miljoavgifter”. Innan mankan besvara
denna fraga maste man reda ut vad som skall rdknas till denna kategori
av palagor. Det &r inte ovanligt att skatter och avgifter, sarskilt pa
transport- och energiomradet, motiveras med miljoskyddsargument.
Det dr ocksa sannolikt att merparten av de skatter och avgifter som giller
for transportsektorn paverkar emissionernas omfattning och samman-
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sattning. Detta racker dock inte for att de aktuella skatterna och avgifter-
na skall betraktas som miljoavgifter.

Med “miljoavgift” menas ju i allménhet en skatt eller avgift som ir
konstruerad pa ett sddant st att betalningsskyldigheten varierar direkt
med de utslédpp eller den miljopaverkan som man vill begrinsa. Avgiften
skall med andra ord utgé med ett visst belopp per enhet av den aktuella
fororeningen som sldpps ut i naturen. En allmén energiskatt, eller en
sdarskild accis pa bensinslukande” bilar, dr saledes inte regelritta
“miljoavgifter”. Darmed finns det for ndrvarande bara finns tva riktiga”
miljoavgifter av betydelse for transportsystemet. Den ena dren avgift pa
svavelutsldapp som uppgar till 30 kr per kilo svavel. Den andra ir
koldioxidavgiften som uppgér till 36 ére per kilo koldioxid'®.

Mot bakgrund av genomgéngen av tillgingliga skadekostnadsberik-
ningar ter sig koldioxidavgiften mycket hog, medan svavelskatten
ungefir driparitet med de berdknade miljoskadekostnaderna. Nollavgift
pa kviveutsldppen &r uppenbarligen for 1agt i forhéllande till de berdk-
nade skadekostnaderna. Detta betyder att incitamenten att begridnsa
koldioxidutsldppen 4r for starka, medan incitamenten att begridnsa
svavelutsldappen ligger pd ungefar rdtt” nivd. Ddremot dr incitamenten
att begrinsa kviveoxidutsldppen svaga. Insatserna for att begrinsa
kviveoxidutsldppen kan siledes bli for blygsamma. Dessa slutsatser
maste dock nyanseras en del.

For det forsta finns det visentligaundantag nir det géller skyldigheten
att betala gillande miljoavgifter. Saledes &r utrikesflyget och sjofarten
undantagna fran savil svavelskatt som koldioxidavgift. Detta géller for
ovrigt dven elproduktionen, medan industrin bara behdver betala 1/4 av
koldioxidavgiften. For ndrvarande dr dock elproduktionens koldioxidut-
sldpp obetydliga och dven 1/4 av den gillande koldioxidavgiften over-
stiger Fankhausers skattning av koldioxidutsldppens marginella skade-
kostnad. I praktiken &r det darfor bara utrikesflyget och sjofarten som
inte betalar en avgift for sina koldioxidutsldpp som minst 4r i nivd med
koldioxidutsldppens berdknade miljoskadekostnad.

For det andra paverkas de aktuella utslappen av savil andra skatter
som en rad olika normer och regleringar. Det sistnimnda géller inte
minst for kvdvedioxidutsldppen. I princip kan regleringar och normer

10 Nir det giller kviivedioxidutslippen finns det siledes ingen avgift. Dére-
mot har man haftbeloppet 40 kr per kilo kvivedioxid som en 6vre gréns for den
beriknade kostnaden for olika regleringar och normer pé transportomrédet.
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riknas om till ekvivalenta utsldppsavgifter. Nar det géller kvdvedioxid-
utsldppen skulle en sddan omrikning sannolikt leda till en ekvivalent
utslappsavgift som vida dverstigerde drygt 8 kr per kilo som var Pierces
m fl skattning av kvivedioxidutslippens marginella skadekostnad. Dir-
med &r det troligt att miljopolitiken bidrar till en ordentlig begridnsning
av dessa utslapp. Till detta kommer att forvintningar om kommande
skérpta regleringar och normer paverkar teknikutvecklingen inte minst
nir det giller transportmedlens kvdvedioxidutslapp.

Slutsatsen av denna diskussion &r att den miljopolitiska styrningen &r
hogst pataglig nir det giéller vigtrafikens utsldpp, medan bilden 4r en
annan nér det géller flyg och sjofart. Om de redovisade uppskattningarna
med en hog sannolikhet skulle svara mot de ’sanna” marginella miljo-
kostnaderna, skulle slutsatsen vara att vagtrafikens utsliapp av koldioxid
och kviveoxid redan har begridnsats mer 4n vad som dr motiverat fran
samhillsekonomisk synpunkt'!. For utrikesflyget och sjofarten skulle
slutsatsen bli att utsldppen i dagsldget r alltfor stora.

Uppskattningarna av de aktuella miljokostnaderna dr dock sé osikra
att det 4r svart att dra bestdmda slutsatser. Fragetecknet i rubriken till
dettakapitel blir med andraordkvar! Med en viss, men dessvérre okénd,
sannolikhet dr nuvarande utsldpp fran den svenska vigtrafiken for
stora” i den meningen att de marginella skadekostnaderna dr hogre dn de
marginella kostnaderna for ytterligare utslippsbegransningar. Men osi-
kerheten kan lika gidrna gé i den motsatta riktningen sé att nuvarande
utsldppi realiteten dr f6r sma”. Den miljopolitiskt betingade styrningen
av den svenska transportsektorn kan emellertid ocksa ses i ett nadgot
vidare perspektiv dn det som definieras av den enkla miljoekonomiska
referensram som utnyttjats i detta kapitel. En sadan bredare diskussion
foljer i nésta kapitel.

' Huruvida den totala beskattningen av vigtrafiken dr for hog eller for lag
beror pa de andra komponenterna i vigtrafikens “prisrelevanta” kostnader.
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5. Miljopolitikens mal och
medel

Utgangspunkten for diskussionen i det foregdende kapitlet var att
miljopolitikens priméra uppgift dr att astadkomma en ekonomiskt ratio-
nell avvigning mellan “konsumtion” av god miljé och konsumtion av
andra nyttigheter. Den miljopolitik som hittills forts i Sverige har ocksa
priglats av kalkylerade avvigningar, bade mellan olika miljomal och
mellan mer eller mindre vil kiinda skadekostnader och undvikandekost-
nader. Men det har inte varit friga om en avviagning mellan marginella
skadekostnader (MSK) och marginella undvikandekostnader (MUK).
Den vidgledande principen har i stdllet varit att de miljoskyddsatgarder
som 4r “’tekniskt mojliga, ekonomiskt rimliga och ekologiskt motivera-
de”'? bor genomforas.

Under senare &r har de allménna riktlinjerna for den svenska miljo-
politiken dock fordndrats. I sin nya tappning tar miljopolitiken sin ut-
gangspunkti ett antal "miljohot” och syftar till att sékerstilla en héllbar
utveckling”. En viktig del i strategin for hallbar utveckling &r 6verging-
en till ett “miljoanpassat transportsystem”. Den exakta inneborden av
dessabegrepp 4r oklar, men de ger en vision av naturens primat dver den
ekonomiska aktiviteten i allmédnhet och de materiella konsumtions-
maélen i synnerhet. De kvantitativa malen for utsldppen av koldioxid,
svavel och kviveoxider kan ses som konkreta uttryck for detta synsitt.

Syftet med detta kapitel &dr att analysera de miljopolitiska mélens
konsekvenser for de miljoavgifter och andra miljopolitiska styrmedel
som paverkar transportsektorn. Speciellt skall den planerade kidrnkrafts-
avvecklingens konsekvenser for energisektorns utsldpp av koldioxid,
och didrmed behovet av ytterligare utsldppsbegrinsningar i andra sekto-
rer, diskuteras. Inledningsvis diskuteras den svenska miljopolitiken mot
bakgrund av analysen i det foéregdende kapitlet.

12 Vid tillimpningen av denna allménna princip har man tagit storre hinsyn
till de reglerade foretagens allmdnna ekonomiska stéllning och betydelse for
den lokala sysselsdttningen #n till de direkta atgirdskostnaderna. Vidare har
ndgon mil jopolitisk reglering eller avgiftaldrig motiverats med en uppskattning
av de aktuella utsldppens marginella skadekostnad.
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De miljopolitiska malen

Som nimndes i det inledande kapitlet har Naturvardsverket angivit
tretton olika ”miljohot” och tagit dessa som utgdngspunkt for sin syn pa
miljopolitikens framtida utformning. Med “miljohot” menas dé stora
skador i miljon eller andra miljoforéandringar som kan uppsté i framtiden
om inte nuvarande utsldppsnivéer och utnyttjande av naturresurser
begrinsas. Ett av de utpekade miljohoten ér risken for klimatférandring-
ar orsakade av alltfor stora utslidpp av koldioxid och andra s k vixthus-
gaser. Ett annat &r risken for forsurning av mark och vattendrag till foljd
av alltfor stort nedfall av férsurande &mnen som svavel och kviveoxider.
Det som forenar de olika “miljohoten” &r att de anses utgéra hot mot en
langsiktigt “hallbar” utveckling.

Mot bakgrund av de tretton miljohoten har en rad specifika delmal for
den svenska miljopolitiken formulerats. Till dessa hor att utsldppen av
kviveoxider och svavel ar 2000 skall vara 50 procent respektive 80
procent ldgre 4n motsvarande utsldpp 1980. Nér det giller koldioxid dr
maélet att utsldppen ar 2000 inte skall 6verstiga 1990 ars niva och att de
ar 2010 skall vara 10 procent ldgre dn 1990 &rs niva.

For att kunna forstd och utvérdera dessa miljopolitiska mal maste man
utvidga den enkla miljoekonomiska referensramen pa ett par centrala
punkter. Narmare bestimt maste man beakta att skadekostnadsuppskatt-
ningarna dr mycket osidkra och att de aktuella féroreningarna i hog grad
ar gransoverskridande. Om man vill ange nyckelord kan man sdga att det
handlar om att anldgga ett forsdkringsperspektiv och att ta hinsyn till
internationella demonstrationseffekter.

Utsldppsbegriansningar som substitut for
forsdkringar

Utsldpp av koldioxid som Overstiger en viss niva ackumuleras i atmos-
faren, medan utsldpp av svavel och kvidveoxider blir nedfall som pé
motsvarande sétt ackumuleras i marken, i sjoar eller i havet. Under vissa
omstédndigheter kan denna ackumulation av féroreningar leda till myck-
et omfattande eller katastrofala miljofordndringar. Det finns alltsé en
icke forsumbar sannolikhet for att utsldapp i nuet leder till mycket stora
skadekostnaderi framtiden. Darmed handlar miljépolitiken inte bara om
att avviga undvikandekostnader mot ndgorlunda sikra miljokostnader.
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Det giller ocksa att pa ett lampligt sitt ta hdnsyn till risken for att utslapp
och annan miljopaverkan i nuet leder till stora eller katastrofala miljo-
kostnader i framtiden.

For sma risker av privat karaktir, t ex risken for brand eller inbrott,
finnsdeti allménhet vl utvecklade forsdkringsmarknader. Nir det giller
storskaliga kollektiva miljorisker, t ex omfattande globala klimatforand-
ringar, finns det emellertid inga forsidkringar att teckna. For att med
sikerhetkunnaundvika stora skadekostnader méste man dirfor se till att
katastrofala miljoforandringar undviks. Begrdnsningar av utsldpp och
annanmiljopaverkaninuetblirmed andraord substitut for forsiakringar.
Nir det géller utsldppen av koldioxid, svavel och kvédveoxider betyder
det att man maste vidta sddana atgédrder att utslippen reduceras till en
harml6s niva. I samtliga fall innebar detta mycket avsevirda utslapps-
begrédnsningar.

Eftersom stora utsldppsbegriansningar i allminhet kan vara, och ofta
dr, forenade med hoga kostnader, 4r det emellertid inte sjdlvklart att alla
miljorisker skall elimineras pa detta vis. P4 ett eller annat sétt méste
virdet av sddana preventiva utsldppsbegransningar vigas mot de kost-
nader som dessa medfor. Det dr da tre faktorer som har betydelse for hur
hoga kostnader for utsldppsbegriansande dtgidrder som 4r motiverade
fran samhillsekonomisk synpunkt. Den forsta faktorn dr omfattningen
och virdet av de skador som uppstar vid ett ogynnsamt utfall, dvs om
utsldappen visar sig leda till mycket stora eller katastrofala skador och
andra miljofordandringar. Den andra &r sannolikheten for ett ogynnsamt
utfall om man inte vidtar nagrautsldappsbegriansande atgirder i nuet. Den
tredje 4r den grad av s k riskaversion som medborgarna i gemen har i
forhallande till storskaliga miljorisker av det aktuella slaget.

Ju storre skador som ett ogynnsamt utfall skulle medfora och ju hogre
sannolikheten for ett ogynnsamt utfall 4r, desto hogre kostnader 4r det i
allménhet rationellt att ta pa sig for att minska eller eliminera risken for
ett ogynnsamt utfall. Riskaversion gor att ocksé sjdlva osdkerheten om
de langsiktiga konsekvenserna av olika utsldapp kan gora det ekonomiskt
rationellt att acceptera atgdrdskostnader som dr hogre dn de “mest
sannolika” skadekostnader som dessa utslapp medfor.

Om riskerna for och konsekvenserna av framtida miljoskador dr
tillrdckligt stora, kan det saledes vara naturligt och rationellt att formu-
lera de miljopolitiska mélen i termer av Ovre grianser for de totala
utsldppen. Diarmed kan det ockséd vara ekonomiskt rationellt att, som
man for ndrvarande gor i Sverige, beldgga utslippen av koldioxid med
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en avgift som Overstiger den “mest sannolika” skadekostnaden for
koldioxidutsldpp. Men for att kvantitativa utslappsmal for svavel och
kvdveoxider skall vara meningsfulla i ett svenskt perspektiv maste de
avse utsldppen i hela Europa. Nir det giller koldioxid méste malet pa
motsvarande sitt avse de globala utsldppen. Hur kan man d& motivera
nationella utslappsmal for dessa fororeningar?

Nationell miljopolitik och internationella
demonstrationseffekter

Depositionen i Sverige av kviveoxider och svavel, liksom de globala
emissionernaav koldioxid, beror tillen mycket liten del pd emissionerna
av dessa fororeningari Sverige. Det innebér att sdvél forsurningsproble-
met som risken for klimatforandringar i allt vdsentligt skulle kvarsta
dven om emissionernaiSverige skulle elimineras helt och héllet. Risken
for stora eller katastrofala miljoforandringar i Sverige kan sdledes inte
reduceras visentligt enbart med atgédrder inom landet. Vi &r i sjdlva
verket heltberoende av attldndernai varomvirld dr beredda attreducera
sina utslapp.

Den svenska linjen har ldnge varit att forsoka forma ldnderna i vér
omvirld att begransa sina utslapp. Det medel som svenska regeringar
valt for att lyckas med detta dr att gora ensidiga och relativt 1angtgaende
ataganden betriffande de inhemska utsldppen. Den mer eller mindre
tydligt uttalade tanken bakom denna strategi dr att man med de inhemska
atgdrderna dels demonstrerar méjligheten att till en rimlig kostnad
begriansautsldppenifraga, dels vinner trovirdighet pa den internationel-
la miljopolitiska arenan'3, Situationen, och den problemstéllning som
den innefattar, kan beskrivas med en enkel formel.

13 Emellanat har ett och annat industripolitiskt motiv funnits med i bilden.
Saledes har det ibland hdvdats att tidigt inforda stranga miljokrav i Sverige
skapar en inhemsk marknad for utrustning och expertkunskaper som, nér
omvirlden foljer efter, ger svenska foretag ett forsteg pa den internationella
marknad som da vixer fram. Idéer av detta slag har ockséd forfiktats av
Harvardprofessorn Michael Porter. Emellertid finns det tva forhallanden som
gor resonemanget tvivelaktigt. Det forsta dr att de resurser som anvinds for att
uppfylla de tidigtinférda miljokraven har en alternativ anvidndning. Priset for
en satsning pa miljoteknik dr saledes de nya produkter etc som annars skulle ha
kommit fram. Det andra &r att det inte dr sdkert att andra Idnder f6ljer efter och
att de nya exportmdjligheterna faktiskt uppstar.
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Lat Q representera den kvantitet av en viss fororening som har
betydelse for den svenska miljosituationen. Denna kvantitet kan hirréra
frén killor i Sverige (Q ) eller killor i utlandet (Q, ). Den kvantitet som
kommer fran svenska kéllor beror naturligtvis pd emissionerna av
fororeningen i friga inom Sverige (E ), medan aterstoden beror pé
emissioner i utlandet (£ ). Emissionerna i utlandet beror bland annat pé
den miljopolitik som forsidessaldnder och dennamiljopolitik berori sin
tur bland annat pa vilka internationella dtaganden som ldnderna i fraga
gjort. Det 4r tinkbart att dessa dtaganden till ndgon del beror pa vilka
utsldppsbegrinsningar som genomfors i Sverige. Med andra ord kan
man uppfatta £, som en funktion av bland annat E . Vi fér dd f6ljande
uttryck dir Z representerar alla andra faktorer som har betydelse for
utsldppen i utlandet:

Q = Qs (EA) + Qu (Eu (Z’ E.&))’

Nir det géller kvdve- och svaveloxider representerar Q den éarliga
depositionen i Sverige. Den overvidgande delen av dessa depositioner
hérror, som sagt, fran utlindskakéllor, men de svenska utslappen saknar
inte betydelse. Nir det giller koldioxid representerar Q de globala
emissionerna; koldioxidens miljoeffekter dr helt oberoende av utsldapps-
killornas lokalisering. I detta fall 4r den forsta termen i ekvationen ovan
ndrmast negligerbar. De svenska utsldppen av koldioxid utgor ju en sa
liten andel av de totala utsldppen att de knappast har ndgonbetydelse for
risken for framtida klimatférandringar.

Mot bakgrund av detta formaliserade samband kan man sdga att den
svenska miljopolitiken utgar fran att utslippsbegrinsningar i Sverige
kan paverka miljopolitiken i varomvirld s att &ven omvérldens utsldpp
begrénsas, dvs att en begridnsning av E_gor att dven E,_ begrinsas. Det
betyder att de svenska utsldppsmalen i SJalva verket bor betraktas som
medel i en internationell miljopolitisk strategi. Foljaktligen 4r det inte
tillrackligt att jamfora de marginella undvikandekostnaderna i Sverige
med virdet av de direkta miljovinster i Sverige som atgédrderna i fraga
medfor. Man maste ocksa tahidnsyntill de svenskaatgéirdernasinverkan
pa emissionerna internationellt och hur detta paverkar miljosituationen
i andra lander. Om svenska utsldppsbegransningar, via internationella
demonstrationseffekter, leder till betydande miljovinster kan det alltsa
varaekonomiskt rationellt attta pa sig hdga marginella undvikandekost-
nader i Sverige.

Fragan dr da i vilken utstrickning som en begrinsning av de svenska
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emissionerna i praktiken kan véntas ha pa andra ldnders villighet att
begrdnsa sina emissioner. Dessvérre finns det, savitt forfattaren vet,
ingen ordentlig analys av denna for en utvérdering av den svenska
miljopolitiken sé viktiga friga. Det finns heller inte ndgon jamforelse
mellan en strategi byggd pé ensidiga dtaganden betréffande utsléappsbe-
griansningar inom landet och en strategi som gar ut pd att bildakoalitioner
med andra ldnder. Daremot finns det en hel del som talar for att
kostnaderna for en strategi byggd pa ensidiga dtaganden 4r betydligt
hogre dn kostnaderna for ett internationellt samordnat miljopolitiskt
program!+.

Slutsatsen av denna diskussion dr att risken for framtida miljoskador
ar ett nodvindigt men inte tillrdckligt motiv for mélen att begridnsa de
svenska utsldppen av koldioxid, svavel och kvdveoxider. Malen maste
ocksa virderas med hénsyn till de internationella demonstrationseffek-
ter som de kan viéntas ha. Detta giller speciellt for koldioxidmalet
eftersom de svenska utsldppen av koldioxid inte har ndgra direkta lokala
effekter.

Fran nationella till sektorvisa utslippsmal

I den fortsatta framstéllningen forutsitts att de svenska utsldppsmélen
géller tills vidare. Fragan dr da vad som krdvs for att realisera dessa mal.
For att nd de nationella utsldppsmélen maste statsmakterna inféra nagon
form av miljopolitiska styrmedel, dvs utsldppsavgifter, krav pa tekniska
atgdrder eller andra typer av regleringar. [ Sverige bereds dessa fragor i
allménhet sektorvis och slutresultatet av denna process brukar bli en

" Se Miiler, K.G., (1989), Europeisk forsurning — mdjligheter till samarbe-
te”, i Bergman, L. (red), ”Virdera miljon!”, SNS Forlag, for en diskussion om
problemen att fa till stand forpliktigande internationella avtal om grinsoverskri-
dande fororeningar. Se ocksa Axelrod, R. (1987), ”Fran konflikt till samver-
kan”, SNS Forlag for en intressant diskussion om incitament till samarbete i
upprepade sk fangarnas-dilemma spel. Axelrods slutsats var att strategin “tit-
for-tat”, som bygger pa att man samarbetar s& linge som motparten ocksa
samarbetar, var dverligsen en stor uppsittning alternativa strategier. Overfort
till svensk miljopolitik innebér detta ett stod for “ga fore” strategin, under
forutsdttning att man 4r beredd att ldgga om sin politik sa snart det visar sig att
de linder som man vill pdverka inte "f6ljer efter”.
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Fig. 5.1. Principiell bestdmning av fordelningen av en given utsléippsbe-
grdnsning mellan transportsektorn (T) och resten av ekonomin (R).

Kostnad Kostnad

A y X
MUKg MUK

uppsittning kvantitativa utslappsmal pa sektorniva. Det finns en bety-
dande risk for att sektorvisautslippsmal gor att kostnaderna for att né ett
nationellt utslappsmal blir onddigt hoga. Detta kan belysas med ett
enkelt principresonemang.

Oavsett grunderna for ett nationellt utslappsmal ligger det i samhéllets
intresse att forsoka minimerakostnaderna for attrealisera detsamma. For
att dstadkomma denna kostnadsminimering bor utsldppsbegrinsning-
arna fordelas mellan olika killor sa att den marginella undvikandekost-
naden (MUK) dr densammai allakillor. Denna princip framgér av Figur
5.1 som belyser fordelningen av ett visst ’sparbeting” mellan transport-
sektorn och resten av ekonomin.

I figuren dr den horisontella axelns langd given av den totala utslapps-
minskning (B) som de tvd sektorerna, transportsektorn (T) ochresten av
ekonomin (R) tillsammans skall d4stadkomma. Den marginella undvi-
kandekostnaden i respektive sektor representeras av kurvorna MUK
och MUK, Den totala undvikandekostnaden &r lika med ytan mellan
respektive sektors MUK-kurva och den horisontella axeln.

Om atgérderna fordelas sa att transportsektorn minskar sina utsléapp
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med B" medan &vriga sektorer minskar sina utslipp med B — B”, s
kommer den marginella undvikandekostnaden att vara densamma i de
tva sektorerna. Man ser litt att detta dr den sektorvisa utsldppsbegrins-
ning som gerden ligstasammanlagdakostnaden. Varje annan fordelning
av atgirderna, t ex att utslippen reduceras med samma procenttal i bada
sektorerna, gor att den sammanlagda kostnaden blir hogre.

En slutsats av denna analys dr att kostnaden for att realisera de
nationella utsldppsmalen blir onodigt hoga om politiken 1dggs upp sé att
alla sektorer tvingas genomféra samma procentuella reduktion av sina
utsldpp. Samma slutsats géller for andra ”6versittningar” av nationella
utslappsmal till sektorvisa utslippsmal om inte statsmakterna har myck-
et god kunskap om kostnaderna for att begrdnsa utsldppen i olika
sektorer. En annan slutsats av var analys &r att om kostnaderna for att
begrinsa utsldppen i en sektor dndras, sd har det betydelse for hur dyrbara
atgdarder som det dr motiverat att genomfora i andra sektorer. Denna
observation har en sirskild relevans nir det géller koldioxidmalet och
dess relation till energipolitiken.

Sombekantir ju energipolitiken tills vidare inriktad p& att all kdrnkraft
i Sverige skall vara avvecklad till ar 2010. Det kraftslag som i forstahand
torde komma i fraga for att ersdtta kdrnkraften dr naturgasbaserad kraft.
Jamfort med kol och olja leder eldning av naturgas till sma emissioner
av koldioxid, men eftersom produktion av el i kdrnkraftverk inte medfor
ndgraemissioner alls innebér kidrnkraftsavvecklingen dndé en 6kning av
koldioxidutslippen. Om de samlade svenska koldioxidutsldppen skall
vara oftridndrade, maste ovriga sektorer driva utsldppsbegriansningen
langre. Ddarmed stiger bide de marginella och de totala undvikandekost-
naderna.

Problematiken illustreras av nagra kalkyler som for Energikommis-
sionensrdkning genomf{drdes med Konjunkturinstitutets s k miljoriken-
skapsmodell ("MR-modellen”). Det 4r en s k allmén jimviktsmodell av
den svenska ekonomin, vilket innebir att den kan simulera den resurs-
anvindning och de relativa priser pa varor och produktionsfaktorer som
ger jamvikt pa ekonomins samtliga produkt- och faktormarknader vid en
framtida tidpunkt. Varje simulering bygger pa specifika forutséttningar
om virldsmarknadsforhéllanden, den inhemska kapitalbildningen, ut-
budet av arbetskraft samt energi- och miljopolitiken.

Med hjédlp av MR-modellen kan man séiledes simulera de samhiills-
ekonomiska effekterna av den planerade kirnkraftsavvecklingen under
olika forutsattningar om miljopolitiken. Speciellt kan man beridkna
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Tabell 5.1. Berdknad bruttonationalinkomst (BNI) 2010 (Mdr kri 1995
drpriser)underolikaforutsdttningar om energi- ochmiljopolitiken samt
(inom parentes) den extra skatt pa koldioxidutslipp som krdvs for att
uppfylla den nationella restriktionen pa dessa utsldapp (kr/kg CO2)

Utan CO,- Med CO,- Beriiknad darlig kost-
restriktion restriktion nad for CO,-restriktion
Med kérnkraft 1943 1922 (0.68) 11
Utan kdrnkraft 1 928 1 886 (1.07) 42

Kdlla: Konjunkturinstitutet och egna berdkningar

effekterna pd nationalinkomsten, liksom den extra skatt'> pd utsldpp av
koldioxid som &r nodvindig for att halla koldioxidutsldppen vid den
forutbestimda nivan. I enlighet med géllande mal for miljopolitiken
skallkoldioxidutsldppen ar 2010 vara 10 procent ldgre dn de var ar 1990.
I Tabell 5.1 sammanfattas nagra modellresultat. Observera att foretag
och hushall forutsitts genomfora alla de utsldppsbegriansande atgiarder
som vid den givna utsldppsavgiften dr privatekonomiskt Ionsamma. Det
innebdr att den marginella undvikandekostnaden for koldioxid blir
densamma i alla sektorer och dértill lika med skattesatsen.

De exaktasiffrornaitabellenberor givetvis pa de speciellaantaganden
om olika parametrar och exogena variabler som gjorts. Rimliga variatio-
ner i dessa forutséttningar dndrar dock inte den 6vergripande bilden:
Avveckling av kirnkraften hojer den totala kostnaden for att hélla
koldioxidutsldppen 10 procent under 1990 ars nivd. Modellresultaten
visar ocksa att en avveckling av kédrnkraften, via mélet att begrdnsa de
samlade koldioxidutsldppen, i hog grad paverkar transportsektorn. Att
det forhéller sig pa det viset framgar av den extra skatt pa koldioxid-
utslapp som en avveckling av kédrnkraften skulle nédvindiggora.

Enligt siffrorna i Tabell 5.1 krévs det ”bara” en 6kning av koldioxid-
skatten med 68 ore per kilo koldioxid mellan 1991 och 2010 for att na
utslappsmalet forkoldioxid om all kiarnkraft fortfarande éri drift ar 2010,

15 Dvs utéver den skattesats pa 36 ore per kilo koldioxid som for ndrvarande
géller. I modellberdkningarna forutsitts emellertid skatten pa koldioxid gélla
for samtliga sektorer, medan det i verkligheten finns betydelsefulla undantag.
Exempelvis dr kraftproduktion baserad pa fossila brianslen helt befriad fran
koldioxidskatt medan skattesatsen for industrin bara 4r 1/4 av den “normala”.
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Tabell 5.2. Berdknade utslépp av koldioxid fran elproduktion och dvriga
sektorer dr 2010 (miljoner ton CO2 per ar)

Utsliipp  Basfall, Restriktion pd  Restriktion pd de

1991 2010 de totala totala utslippen av
utslippen av CO, samt avveckling
av CO, av kéirnkraften

Elproduktion 0 6 400 0 5200
Ovriga sektorer 60500 68 500 54 300 49 100

Kdlla: Konjunkturinstitutet och egna berdkningar

medan motsvarande hojning dr 107 ore per kilo koldioxid om kirnkraf-
ten avvecklas. Denna storre hojning av koldioxidskatten dr foljden av att
kdrnkraft, till en del, ersitts med naturgasbaserad kraft. Darmed okar
kraftsektorns utsldpp av koldioxid. Men om kraftsektorns utsldpp okar
vid givna totala utsldpp av koldioxid, s maste utsldppen fran andra
sektorer minska. For att detta skall ske maste ytterligare utslappsbegrin-
sande atgirder vidtas och for att dessa atgérder skall te sig 1onsamma for
hushall och foretag maste skatten pa utsldpp av koldioxid vara hogre.

Kirnkraftsavvecklingens effekter pa évriga sektorers utsldpp av kol-
dioxid illustreras i Tabell 5.2. Med “basfallet” menas det fall dir all
kéarnkraft finns kvar och det inte finns nagon restriktion pa de samlade
koldioxidutslappen. Eftersom den svenska kraftproduktionen vid bérjan
av 1990-talet ndstan helt baserades pa vattenkraft och karnkraft medfor-
de elproduktionen 1991 i stort sett inga koldioxidutsldpp alls. Eftersom
miljobetingade restriktioner gor att varken vattenkraft- eller karnkraft-
produktionenkan 6ka, méste den tillkommande kraftproduktionen base-
ras pa andra kraftslag, sannolikt naturgasbaserad kraft. Detta forklarar
den ¢kning av kraftsektorns koldioxidutsldpp som enligt siffrorna i
Tabell 5.2 dger rum i basfallet” mellan 1991 och 2010.

Med en restriktion pé de totala koldioxidutsldppen ar 2010, och den
diaravfoljande hogre beskattningen av koldioxidutsldpp, blir det ekono-
miskt mer fordelaktigt for hushall och foretag att begrénsa sin elanvind-
ning 4n att betala det under dessa betingelser hoga priset for naturgasba-
serad elenergi. Foljaktligen tas inga naturgasbaserade kraftverk i drift i
detta fall. Om emellertid restriktionen pa koldioxidutslappen kombine-
ras med en avveckling av kdrnkraften, dr det for hushall och foretag
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lonsamma elsparandet inte tillrdckligt stort for att ”forhindra” naturgas-
baserad kraftproduktion ar 2010. Denna blir dock inte lika stor som i
basfallet, men ger i alla fall upphov till koldioxidutslapp (5 200 ton per
ar enligt siffrorna i Tabell 5.2). Darmed maste dvriga sektorer minska
sina utsldpp mer; enligt siffrorna i Tabell 5.2 ror det sig om 49 100 ton
per ar i stillet for 54 300 ton per ér.

Som framgar av Tabell 5.1 kriaver den malsatta begriansningen av de
svenska koldioxidutsldppen en kraftig hojning av koldioxidskatten. Det
bor kanske papekas att detta skulle gdlla &ven om man anvidnde nagot
annat styrmedel 4n en skatt pakoldioxidutsldppen eller om man differen-
tierade skatten mellan olika sektorer. I sjdlva verket 4r en enhetlig skatt
sannolikt det styrmedel som gor det mojligt att uppna koldioxidmalet till
lagsta mojliga samhillsekonomiska kostnad.

Diskussionenidettakapitel kan sammanfattas i tre punkter. Den forsta
dr att de svenska malen for utsldppen av koldioxid, svavel och kvive-
oxider kan betraktas sommedelien miljopolitisk strategi syftande till att
forma ldnderna i var omvirld att begrénsa sina utsldpp av de aktuella
fororeningarna. Den andra dr att om man har ett kvantitativt mal for
utsldppen, sd méste utslappsavgifter (och andra styrmedel) vara tillrick-
ligt hoga (starka) for att nd malet. Den tredje slutsatsen &r att den
ekonomiska politiken i allménhet och energipolitikeni synnerhet paver-
kar utsldppen av de aktuella féroreningarna och dirmed de utsldppsav-
gifter eller andra styrmedel som krivs for att realisera de kvantitativa
malen. Ddrmed finns det ocksa ett ndra samband mellan energipolitiken
och forutsittningarna for transportsektorns utveckling.
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6. Substitutionsmaojligheter och
samhdllsekonomiska
kostnader

Politiska forsamlingar och myndigheter har inte ndgon direkt kontroll
over transportsystemets utsldpp. Ddaremot har man en indirekt kontroll
av utsldppen genom inflytandet dver investeringar i transportsystemets
infrastruktur och genom olika styrmedel som lockar eller tvingar foretag
och hushall att vilja en viss typ av transportmedel eller ett visst sétt att
tillgodose sina transportbehov. Pa transportomradet #r utsldppsavgifter
och tekniska normer for fordon och bréinslen de mest nérliggande
styrmedelsalternativen, men man kan ocksa ténka sig andra typer av
regleringar. Om utsldppsmalet dr givet, maste styrmedlen under alla
omstindigheter vara sa kraftfulla att man néar det uppsatta mélet. Men det
finns mangauppséittningar styrmedel som skulle kunna begréinsa utsliap-
pen till den 6nskade nivén.

Den samhillsekonomiska kostnaden for att begridnsa transportsyste-
mets utsldpp beror dérfor bade pa valet av styrmedel och pa de substitu-
tionsmojligheter som star till buds for foretag och hushéll. Det ar
uppenbart att man med tillrdckligt illa valda styrmedel kan gora kostna-
den for att realisera ett visst miljomal vildigt hog. Styrmedel som i
allméinhet medfor hoga kostnader &r selektiva regleringar och foérbud,
medan likformiga utsldppsavgifter och generella tekniska normer ar de
styrmedel som i allménhet 4r mest kostnadseffektiva.

Den svenska miljopolitiken pa transportomradet bygger huvudsakli-
gen pa utsldppsavgifter och generella tekniska normer och det finns
anledning att tro att detta &ven kommer att géllai framtiden. Det betyder
att kostnaden for att na de aktuella miljomalen i forsta hand beror pa
foretagens och hushéllens substitutionsmdojligheter, dvs mojligheter att
anpassa sinatransportbehov, sina val av transportmedel och den tekniska
utformningen av transportmedlen sa att utslippen minskar. Syftet med
detta kapitel dr att nirmare belysa dessa substitutionsmdjligheter. Ut-
gangspunkten for den foljande diskussionen ér att gidllande utslappsmal
ligger fast och att mélen realiseras med hjilp av utsldppsavgifter. Om
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man i stéllet skulle utnyttja andra styrmedel, skulle delar av diskussio-
nen bli annorlunda men slutsatserna i allt vdsentligt desamma.

Substitutionsmdjligheter och anpassnings-
mekanismer

Lat oss anta att transportsystemets utsldpp av en viss fororening beldggs
med en (ny) avgift. Den omedelbara effekten av den nya avgiften &r att
foretagens och hushéllens transportkostnader okar. For att begridnsa
denna kostnadsokning kan foretagen och hushéllen vidta dtgirder av
olika slag. Den samlade effekten av dessa fordndringar kan delasini tre
olika kategorier, nimligen

* Volymforindringar, dvs en reduktion av det totala transportarbetet.

e Strukturféridndringar, dvs en omfordelning av transportarbetet i rikt-
ning mot transportslag med relativt 1dga utsldpp.

* Teknikfordndringar, dvs en reduktion av utsldppen per enhet trans-
portarbete for ett eller flera transportslag.

Den relativa betydelsen av dessa tre “anpassningsmekanismer” beror pa
de enskilda foretagens och hushéllens substitutionsmdjligheter, dvs
kostnader for att minska de transportrelaterade utsldapp som de pa olika
sétt ger upphov till. I det foljande skall vi i korthet diskutera dessa
substitutionsmojligheter.

Volymfordndringar

Enreduktion av det totala transportarbetet kommer till stind om foreta-
gen, i ljuset av hogre utsldppsavgifter, finner det lonsamt att ligga om
sina produktions- och logistiksystem s& att transportbehoven minskar.
Alternativt kan de helt enkelt upphora med den verksamhet som gor att
transportbehoven i fraga uppstar. P4 motsvarande sétt kan hushallen
foredra att minskasittresande, t ex genomatt bytabostad eller éndra sina
fritidsvanor, framfor att betala en hogre transportkostnad. Konsekven-
sen av dessa anpassningar 4r att det totala transportarbetet 1 samhillet
reduceras, vilket i sin tur gor atttransportsystemets utsldpp minskar. Hur
troligt dr det da att en ny utsldppsavgift skulle leda till ett minskat totalt
transportarbete?

Det finns en médngd empiriska studier som tyder pa att efterfragan pa

63



transportarbete dr relativt prisokénslig. De skattningar som redovisas
langre fram (i kapitel 7) tyder pd att en 6kning av transportkostnaden med
10 procent skulle leda till en minskning av transportarbetet med endast
ca 1,5 procent pa kort sikt och med ca 3 procent pa ldng sikt. Den
vanligasteforklaringen till att efterfragan pa transportarbete uppvisaren
lag priskénslighet dr att de direkta transportkostnadernautgoren mycket
liten andel av foretagens samlade produktions- och distributionskostna-
der. En kompletterande forklaring &r att transporterna utgor en ound-
gingligdel av foretagens logistiksystem och att patvingade fordandringar
i dessa logistiksystem medfor mycket hdga kostnader. Foretagen har
darfor en hog betalningvilja for fungerande transporter och uppvisar
foljaktligen en lag priskdnslighet.

Den sistnimnda forklaringen innebér emellertid att de samhéllseko-
nomiska kostnaderna for en minskning av transportarbetet kan bli hoga.
Att det forhaller sig s illustreras med de tre hypotetiska exempel som
avbildas i Figur 6.1. Exemplet handlar om ett hushaélls eller ett foretags
efterfrigan pa en produkt som initialt kan kopas till priset p°. Hushéllets/
foretagets efterfragan pa produkten i friga representeras av efterfrage-
kurvan EE. Denna anger hur stor kvantitet som hushallet/foretaget
onskarkopa vid olika priser (och under forutsittningen “allt annat lika”).
Alternativt kan man séga att kurvan anger hushéllets/foretagets margi-
nella virdering av produkten vid olika forbrukningsnivéer.

I figuren finns det tre alternativ for EE som &r konstruerade sé att den
efterfrigade kvantiteten vid priset p° dr ¢° enheter. I alternativ a ér
efterfragekurvan mycket flack, vilket innebir att en given prisfordandring
far en stor effekt pa den efterfragade kvantiteten. Alternativ ¢ represen-
terar det motsatta fallet, dvs att det krdvs en mycket stor prisokning for
att astadkomma en given minskning av den efterfragade kvantiteten,
medan alternativ b dr ett mellanfall.

Antag nu att man onskar begridnsa forbrukningen till den lagre kvan-
titeten g' och att detta skall dstadkommas med en skatt pa férbrukningen
av varan. Som framgatt av den tidigare diskussionen giller det att ju
mindre priskinslig efterfrigan ir, desto hogre maste skattesatsen vara
for att A&stadkomma en viss given kvantitetsminskning. Man kan visa att
den skuggade ytan i respektive figur dr ett matt pa den samhallsekono-
miska kostnad som skatten innebir'®. Denna kostnad kallas ibland for

16 Se ndgon grundliggande lirobok i nationalekonomi, tex Begg, D, Fischer,
S och Dornbusch, R, (1994), Economics. L.ondon: McGraw-Hill.
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(= den skuggade ytan) fore en given begrdnsning av den konsumerande
kvantiteten av en nyttighet.
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skattens “extra borda”. Den “extra bordan” uppkommer dirfor att
skatten skapar en “kil” mellan producent- och konsumentpriser och
déarfor stimulerar till en for stor anvindning av vissa resurser och en for
liten anvédndning av andra. Observera att den samhiéllsekonomiska
kostnaden for skatten dr ndgot annat én den skatt som hushallet/foretaget
betalar. Den faktiska skattebetalningen 4r ju en omfOrdelning (via
statskassan) till andrahushall/foretag och skall darfor inte riknas iniden
samhdillsekonomiska kostnaden.

De ovan ndmnda skattningarna av transportefterfragans priskénslig-
het tyder pa att alternativ ¢ i Figur 6.1 dr det som ligger nidrmast
verkligheten. Det betyder att mattligt hogre utsldppsavgifter inte kan
véntas leda till ndgra storre fordndringar i det totala gods- och person-
transportarbetet. Med andra ord ir det troligt att hogre avgifter pa
transportsystemets utsldapp kommer att paverka utsldppen framst via
“strukturfordndringar” och teknikfordandringar”.

Strukturfordndringar

En annan mojlighet for hushéll och foretag att "’komma undan” en ny
utsldppsavgiftdratthelteller delvis 6vergatilltransportmedel med ldgre
utsldpp per enhet transportarbete. I praktiken torde detta innebéra dels
overgang fran andra transportslag till jarnvég, dels overgéng frin per-
sonbilar till olika typer av kollektiva transportmedel. Ju storre dessa
mojligheter dr, desto ldgre blir kostnaden for att né ett givet utslappsmal
for transportsektorn. Och ju fler foretag och hushéll som finner det
16nsamt eller pa annat sitt fordelaktigt att Gverga till andra transportslag,
desto mer omfattande strukturforéandringari transportsystemet kommer
en (ny) utsldppsavgift att medfora.

Den avgorande faktorn i sammanhanget dr substituerbarheten mellan
olika transportmedel, dvs vilken kostnad i tid, pengar och komfort som
det skulle innebira for hushall och foretag att tillgodose sina transport-
behov med andra transportmedel &n vad de for nirvarande utnyttjar.
Ibland uttrycks detta som en friga om hur stora "konkurrensytorna”
mellan olika transportslag dr. Som en inledning till en diskussion om
denna fraga redovisas i Tabell 6.1 godstransporternas fordelning mellan
olika transportslag och hur denna férdelning varierar med transportav-
standen.

Som framgér av tabellen dr fordelningen mellan lastbil, bt och tag
ganska jamn om man ser till det totala transportarbetet (i tonkm). Néir
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Tabell 6.1. Godstransportarbetets fordelning pa transportslag 1993.
(Andel i procent av tonkm for inrikes godstransporter och inrikesdel av
utrikes godstransporter)

Totalt, oberoende av  Transportavstind — Transportavstind

transportavstand < 100 km > 300 km
Lastbil 37 93 22
Jarnvig 26 3 29

Sjofart37 4 49

Kdlla: Statens institut fér ommunikationsanalys (SIKA).

man differentierar mellan olika transportavstiand blir bilden emellertid
en helt annan. P4 de korta avstanden ir lastbilen helt dominerande,
samtidigt som sjofarten svarar for nistan hélften av transportarbetet (i
tonkm) pa de ldngre avstinden. Siffrorna illustrerar forhéllandet att
“transporter” dr mycket heterogena tjinster och att denna heterogenitet
gor att alla transportslag har sina speciella nischer”. Det betyder att de
olika transportslagen oftare dr komplement 4n konkurrenter till var-
andra.

Avstand 4r uppenbarligen en “nischskapande” faktor. Typen av gods
som skall transporteras dr en annan. Som exempel pé att det finns en néra
kopplingmellan transportslag och transporterat gods kan ndmnas attden
overviagande delen av alla virkestransporter sker med lastbil, medan
jdrnvéagen har en dominerande stdllning nér det gidller malmtransporter-
na. For mineraloljornas del har sjofarten av létt forklarliga skil en total
dominans nir det géller transporternatill Sverige, medan lastbilarna har
en motsvarande dominans nér det géller oljetransporterna inom landet.
For produkter som trivaror, massa och papper dr transportarbetet ganska
jamnt fordelat mellan lastbil, bat och tag.

De olikatransportslagensrelativa storlek i utgangsliget sigerioch for
sig inget om hur létt det &r att ersétta det ena transportslaget med det
andra; radikalt andra relativa kostnader skulle ju kunna leda till drama-
tiska forskjutningar av transportarbetet mellan de olika transportslagen.
Det som talar mot en sddan utveckling &r att det finns ett stort antal olika
nischer pd marknaden for godstransporter och att manga av dessa
nischer, definierade av faktorer som transportavstand, godsets karaktér,
hastighet, tidtabell etc, domineras av ett transportslag med en for den
aktuella nischen overldgsen konkurrensformaga.
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Emellertid kan tekniska och organisatoriska fordndringar gora att de
olika nischernas relativa storlek fordndras. Exempelvis kan s k HUB-
teknik skapa nya mojligheter att 6verfora godstransporter fran lastbil till
jarnvig. Innebdrden avdennateknik drattmankoncentrerar de langviga
transporterna till vissa punkter som bildar ’nav’ i ett regionalt system av
korta matartransporter. For att belysa betydelsen av en sddan utveckling
kan ndmnas att man inom ICA, genom att skapa tvd samlastningstermi-
naler for varor frdn ca 40 olika leverantorer, kunnat oka andelen
jarnvigstransporter fran 10 procent till 55 procent'”.

For persontransporterna dr bilen det dominerande transportmedlet.
Séledes utfordes omkring 4/5 av transportarbetet (i personkm) 1993 med
personbil. Det speciella med personbilen &r dess hoga andel av savil
korta som ganska langa transporter. Pa de kortaste avstdnden dr det gang
och cykel som dr de ndarmaste "konkurrenterna”, medan buss och andra
typer av kollektiva transportmedel spelar denna roll nér det géller lokala
transporter inom titortsomradena. Pa de ldngre avstanden konkurrerar
bilen med tdg ochlangfirdsbuss, medan tag och flyg tar ver pa de riktigt
langa avstanden.

Med andra ord kan man séga att personbilen har en stor “konkurrens-
yta” mot ndgot annat transportmedel pa i stort sett alla transportavstand.
Detta talar i sig for att 6kade relativa kostnader for att utnyttja personbil
skulle kunna leda till en stor 6vergang till andra transportmedel. Inom
titorterna skulle det vara fraga om Overgéng till kollektiva transporter
och pé langre avstand skulle det rora sig om overgang till tdg. Innan vi
diskuterar substituerbarheten mellan olika alternativ for persontranspor-
ter kan det vara av intresse att redovisa skillnaderna mellan dessa
alternativ med avseende pa utsldpp och energianvindning. En samman-
stdllning av representativa varden omkring 1990 finns i Tabell 6.2, som
dock inte innehéller nagra uppgifter om utsldppen av koldioxid. Med
undantag for tdg, som ju i Sverige nistan undantagslost &r eldrivna,
géller dock att koldioxidutsldppen &dr proportionella mot energiférbruk-
ningen.

Som framgér av tabellen 4r det ganskastora skillnader mellan alterna-
tiven nér det géller utsldapp och energianvindning. Speciellt framgar det
att katalysatorforsedda personbilar har betydligt ldgre utsldpp av luftfor-

7 Uppgiften har erhallits av Nils-Gunnar Ljungguist, ICA Handlarnas AB /
IT och Logistik.
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Tabell 6.2. Luftutsldapp och energiatgang per personkilometer vid lang-
vdga transporter

Fordon Kolviten (g) Kvaveoxider (g) Koloxid (g) Energi (kWh)
Personbil utan

katalysator 0,60 1,10 4,60 0,40
Personbil med

katalysator 0,04 0,05 0,30 0,40

Buss2) 0,05 1,21 0,09 0,23
Persontag! 0 0 0 0,11

Flyg F 28-4000% 0,15 0,53 0,55 0,69

Flyg DC 9-41¥ 0,18 0,72 0,58 0,80

" Avser eldrift fran vatten- och kirnkraft
2 Avser 35 procent beldggning
¥ Avser 67 procent beldggning

Kalla: IVA-Rapport 379, 1990.

oreningar (med undantag for koldioxid) 4n personbilar utan katalysator.
I praktiken innebér detta att det dr en stor skillnad i dessa avseenden
mellan nya och gamla personbilar. Det framgér ocksé att de eldrivna
tagen dr Overldgsnaandra transportalternativ (férutom cykel och géng!)
bade nir det géller utsldpp av luftfororeningar och energianviandning.

SiffrornaiTabell 6.2 visar att forskjutningarav persontransportarbetet
mellan de olika transportslagen kan ha en stor effekt pa transportsyste-
mets miljopaverkan. En noggrannare granskning av persontransport-
marknadens manga “nischer” och personbilens konkurrensformaga
inom dessa talar emellertid for att det krdvs stora fordndringar i relativa
kostnader for att en storre strukturell forandring skall komma till stand.
Det finns ndmligen goda skél att tro att faktorer som tillginglighet,
komfort och flexibilitet med avseende pé fardvig och destination ger
personbilen en avsevird fordel framf6r andra transportmedel for ndstan
allatyper av persontransporter. De visentligaundantagen torde varadels
de riktigtlangvéga transporterna, dels arbetsresor inom och till de storre
stidernas mestcentraladelar. Inom den sistnamnda nischen ér kollektiva
transportmedel en stark konkurrent till personbilen. Samtidigt &dr det
uppenbart att dven mycket vil fungerande kollektiva transportsystem
hittills har haft svart att konkurrera ut personbilen inom denna speciella
nisch.
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Personbilens alldeles speciella egenskaper synes med andra ord vara
mycket hogt viarderade. Det ter sig darfor osannolikt att mattliga forand-
ringar i de relativa kostnaderna for bilutnyttjande i forhallande till
kostnaderna for att utnyttja olika slag av kollektiva transportmedel
skulle leda till en betydande Overgéng fran personbilstransporter till
kollektiva transporter. Ddremot synes bendgenheten att byta mellan
olika kollektiva transportmedel vara betydligt storre. Hoghastighetsta-
gens framgangar pa flygets bekostnad &r ett exempel och langfardsbus-
sarnas framgangsrika konkurrens med tag och flyg ett annat.

Faktorer som teknisk utveckling, utbyggnad av transportinfrastruktu-
ren, nya skatteregler, den svenska ekonomins tillvixt och allménna
utvecklingsmonster kan i ett tidsperspektiv pa 10-15 &r vintas gynna
vissatransportslag och missgynna andra. De olika "nischernas” relativa
storlek kan med andra ord komma att fordandras. Detta torde dock inte
leda till ndgon annan slutsats 4n att substituerbarheten mellan de olika
transportslagen ir liten. Det betyder att det krdvs stora forandringar i de
relativa kostnaderna for att dstadkomma en betydande omférdelning av
transportarbetet mellan de olika transportslagen. Annorlunda uttryckt r
det forenat med hoga samhillsekonomiska kostnader att astadkomma
utsldppsbegriansningar via strukturella fordndringar i transportsystemet.

Tekniska fordndringar

Tekniska fordndringar ér den tredje mojligheten for foretag och hushéll
att anpassa sig till en (ny) avgift pa transportrelaterade utsldpp. ”Teknis-
ka fordndringar” gor att utslappen per enhet transportarbete minskar. De
kan vara av tva olika slag. For det forsta kan det vara fraga om fordons-
eller motortekniska fordndringar som gor att bransleforbrukningen, eller
utsldppen vid en given briansleforbrukning, minskar. Det kan ocksa rora
sig om teknikférandringar som mojliggor en mer eller mindre omfattan-
de 6vergéng till andra och fran utsldppssynpunkt limpligare brinslen.
Nir det giller personbilstransporter kan det ocksa vara friga om en
overgang till ldttare och relativt motorsvaga bilar, dvs att man begrénsar
utsldppen genom att acceptera ligre komfort och sikerhet.

For det andra kan det rora sig om organisatoriska féridndringar som
reducerar utsldppen per enhet transportarbete. Konkret kan det handla
om att man utnyttjar fordon med storre lastformaga eller att logistiksys-
temen dndras sa att utnyttjandet av fordonens lastkapacitet forbéttras.
Det kan ocksé handla om att kombinera olika transportslag och fordons-
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Tabell 6.3. Faktorer som paverkat brinsleforbrukningen per tonkm vid
godstransporter med tung lastbil mellan 1970 0ch 1995

Typ av fordndring Inverkan pa briinsleforbrukning per tonkm
Motorforbittringar -10 %
Légre rullmotsand -15%
Ligre luftmotstand -10 %
Okad lastkapacitet -10 %
Littare lastbil - 5%
Delsumma =50 %

Andrad transportplanering etc  ~10 %
Summa ~60 %

Kdlla: Scania

typer pa ett sdtt som begrinsar utslippen. Gemensamt for alla dessa
fordndringar 4r att de minskar effekten av en ny utsldppsavgift pa
foretagens och hushéllens transportkostnader. I produktionstekniska
termer handlar det om att utslappen reduceras genom 6kad anvéindning
av andra resurser, vanligtvis realkapital och/eller humankapital, dvs
teknologiskt kunnande.

I Tabell 6.3 ges en konkret belysning av hur tekniska och organisato-
riska fordndringar kan samverka for att reducera brinsleférbrukningen
per tonkilometer. Materialet har stillts till férfogande av Scania'® och
avser godstransporter med tung lastbil.

Iallménhet drivs den tekniska utvecklingens inriktning av ekonomis-
kaincitament; mojligheten att sinka kostnadereller lansera nya [6nsam-
ma produkter styr det tekniska utvecklingsarbetet i bestdmdariktningar.
Det dr i detta perspektiv som utsldppsavgifter sannolikt dr overldgsna
andra styrmedel i miljopolitiken. En utsldppsavgift ger ju foretag och
hushall ekonomiska motiv att vilja transportlosningar som medfor liten
miljopaverkan, tex lag forbrukning av utslippsgenererande fossila
bréanslen. Darmed blirdet merl6nsamt for fordonstillverkare att utveckla
fordon och motorer med hogre energieffektivitet, hogre grad av avgas-
rening och bittre forutséttningar att utnyttja annat dn fossila brénslen

18 Materialet har stillts till férfogande av Ronnie Klingberg, Scania, och har
presenterats i ett foredrag infor Kommunikationskommittén.
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som drivmedel. Det blir ocks& mer Ionsamt att utveckla logistiksystem
och andra organisatoriska 16sningar som gor det mojligt att med givna
transportmedel fa ldgre utsldpp per enhet transportarbete.

Emellertid skapar dven andra typer av styrmedel incitament for
teknisk utveckling. Ettuppenbartexempel dr tekniska normer som skall
vara uppfyllda fore en viss framtida tidpunkt. Vidare kan forvintningar
omframtidaregleringar eller miljoavgifter drivateknikutvecklingenien
viss riktning. Inte minst kan forvintningar om framtida kunders eller
anstélldas syn pa miljopaverkande processer och produkter styra den
tekniska utvecklingen.

Det finns flera exempel pa kraftiga utsldppsreduktioner som mojlig-
gjorts av ny teknik. Ettexempel pé transportomradet dr de motortekniska
fordndringar som gjort det mojligt att ga 6ver till blyfri bensin. Ett annat
ar katalysatorerna som kraftigt reducerat de bensindrivna bilarnas ut-
slapp av kvéveoxider. I det forra fallet var det ett ekonomiskt styrmedel
som styrde 6ver efterfragan fran blyad till blyfri bensin, medan kataly-
satorerna infordes till f61jd av nya tekniska krav pa fordon. [ bada fallen
komemellertid utsldppsreduktionernatill stind utan att transportkostna-
derna okade visentligt.

Vilket dr det mest “kritiska” utsldappsmalet?

De samhillsekonomiska kostnaderna for att realisera de géllande ut-
sldppsmalen beror, som sagt, pa vilka substitutionsmdjligheter som stér
till buds for foretag och hushall. En slutsats av genomgangen i det
foregdende avsnittet drattsavil reduktioner av det totala transportarbetet
som en 6kad Overgéang till andra transportmedel kan vintas medfora
hoga samhillsekonomiska kostnader. Samtidigt finns det exempel pa att
tekniska fordndringar gjort det mojligt att till relativt 1ag kostnad uppna
avsevirda utsldappsbegransningar. Fragan dr dd om dven de nu géllande
utsldppsmalen kan realiseras med hjilp av relativt billiga tekniska och
organisatoriska fordndringar. Innan vi tar upp denna fraga bor nagra ord
sdgas om de eldrivna fordonens bidrag till de aktuella utslédppen.
Fordon som drivs med el genererar inga utsldpp av vare sig kvive-
oxider eller nigra andra luftfororeningar. Daremot medfor elproduktion
i fossileldade och en del andra typer av kraftverk sddana emissioner.
Fragan dr dd om eldrivna fordon skall anses ha “indirekta” emissioner
motsvarande de emissioner som kan hdnféras till den el som anvénds i
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eldrivna fordon. Denna fraga dr sdrskilt relevant med hinsyn till att
tillkommande kraftproduktion i Sverige sannolikt kommer att vara
baserad pé naturgas.

Svaret pa fragan dr att om man for en effektiv miljopolitik som
innefattar avgifter pa de aktuella emissionerna, sd kommer utsldappsav-
gifterna att vara “inbakade” i elpriserna. Ju storre den tillkommande
elproduktionens emissioner &r, desto hogre kommer elpriserna att vara.
Omelproduktionen av ndgot skdl undantas fran utsldppsavgifter, kan det
emellertid finnas skal att beakta de eldrivna fordonens indirekta utsldpp
av kvéveoxider, svavel och koldioxid. I det foljande forutsitter vi dock
att elproduktionens emissioner kommer att reflekteras i elpriserna och
gor saledes ingen uppskattning av de eldrivna fordonens indirekta
emissioner.

Kvéaveoxider

Nir det gillerfordon somdrivs med férbranningsmotorer dr emissioner-
na av kviveoxider forhallandevis oberoende av vilket brinsle som
anvinds. Didremot beror utsldppen givetvis pa hur brinsleeffektiva
fordonen dr. Emellertid kan utsldppen begrinsas kraftigt med hjdlp av
modern katalysatorteknik, vilket har gjort att det dr en mycket stor
skillnad mellan de nya och de dldre bilarnas utsldpp av kviveoxider (se
Tabell 6.2). Detta giller ocksa for flygplan.

Det betyder att en foryngring av fordonsparken kan leda till en kraftig
minskning av de samlade utsldppen av kviveoxider fran transportsek-
torn. Till detta kommer att teknikutvecklingen pa detta omrade synes
vara mycket stark. Nya generationer av fordon kan dérfor vintas ha
betydligtldagre kvdveemissioner dn de fordon som nu marknadsfors. De
uppgifter om den tekniska utvecklingen inom flyget som redovisades i
kapitel 3 illustrerar detta férhallande.

Mot denna bakgrund verkar det sannolikt att transportsystemets
emissioner av kvidveoxider skall kunna begrénsas till 1angsiktigt accep-
tabla nivder med hjdlp av tekniska fordndringar och en modernisering av
fordonsparken. Detta innebdr inte att problemet med transportsystemets
kvédveemissioner har en snabb och enkel (billig) 16sning. Men det synes
vara ett problem som skulle kunna 16sas utan betydande férdndringar i
transportsystemets struktur eller det totala transportarbetets omfattning.
Milet att begrinsa kviveoxidutsldppen framstar diarfor inte som ett
sarskilt”’kritiskt” utslappsmal; underen period pa 10-15 artorde det vara
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mojligt att uppfylla detta mal utan att foretagens och hushallens trans-
portkostnader fordandras vésentligt.

Svavel

Som framgick av de uppgifter som redovisades i kapitel 3 4r svavelemis-
sioner numera framst ett problem for sjofarten. De forhallandevis stora
svavelemissionernaisjofarten berorinte panagra grundlaggande teknis-
ka problem, utan frimst pa att man fortfarande anvinder bunkeroljor
med relativt hog svavelhalt. Den enklaste metoden att minska dessa
utsldpp 4r att verga till lagsvavlig olja. Svavelutsldppen skulle ocksa
kunna reduceras genom tkad brénsleeffektivitet, men en 6vergéng till
bunkerolja med 14g svavelhalt dr formodligen den billigaste atgirden
bade pa kort och lang sikt.

Eftersom sjofarten dr en i hég grad konkurrensutsatt verksamhet,
kriaver emellertid en sddan utveckling internationella miljopolitiska
overenskommelser. Det finns en rad olika hinder f6r sadana 6verens-
kommelser, men det torde dnda vara mgjligt att uppfylla gdllande mal for
svavelemissionerna utan vésentliga strukturella foérdndringar inom
transportsystemet. Slutsatsen dr déarfor att inte heller malet betrdffande
svavelemissionerna dr “kritiskt” i den bemirkelsen att det forutsitter
betydande strukturella fordndringar i transportsystemet.

Koldioxid

Emissionerna av koldioxid dr direkt proportionella mot brinslets kol-
innehdll. Det finns i praktiken inga mojligheter att forhindra den kol-
dioxid som bildas vid férbranningen att ackumuleras i atmosfaren. Om
man vidgar perspektivet kan man dock tdnka sig att forbrdnning av
fossilabrinslenkombineras med tridplantering etc sé att nettotillskottet
av koldioxid till atmosfiren begrinsas. Inom ett transportsystem med
given storlek och struktur finns det emellertid bara tva sitt att reducera
utsldppen av koldioxid. Det ena &r att minska brinsleanvandningen per
enhet transportarbete, dvs att 6ka brinsleeffektiviteten. Det andra dr att
overga till brianslen med ett genomsnittligt ldgre kolinnehdll, t ex
naturgas, biobrénsle (t ex etanol) eller el.

Med undantag for jarnvédgen dr det svenska transportsystemet for
ndrvarande nistan helt baserat pa fossila brinslen. En omfattande
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Overgang fran fossila brénslen till etanol, el eller andra fran koldioxid-
synpunkt Idmpligabrinslen forutsitter en betydande teknisk utveckling.
Ganska stora forsknings- och utvecklingsresurser har redan lagts ned pa
detta omrade, menresultaten &r hittills ganska magra. En teknikutveck-
ling som pd allvar skulle minska transportsystemets koldioxidutslapp
torde knappast komma till stdnd utan en internationell koordinering av
klimatpolitiken i allménhet och ¢kade avgifter pa koldioxidutslapp i
stora lander som USA, Tyskland och Japan i synnerhet.

Utveckling av ny teknik tar under alla omstéindigheter tid. Det betyder
att i ett tidsperspektiv pd 10-15 ar maste mojligheterna att begrinsa
transportsystemets utsldppavkoldioxidmedhjilp av ny teknik betraktas
som ganska sma. Nir det géller persontransporterna skulle emellertid
den genomsnittliga brinsleeffektiviteten kunna 6ka, och koldioxidut-
slippen ddrmed minska, utan ndgon ny teknik. Det som krdvs &r en
omfattande 6vergéng till littare och mindre motorstarka, dvs i praktiken
mindre, personbilar av den typ som redan finns pa marknaden. Mycket
talar emellertid for att hushéllen har en hog virdering av den komfort,
sdkerhet och de mojligheter till tidsvinster som de storre och mer
motorstarka bilarna erbjuder, vilket innebér att kostnaderna for fordnd-
ringar i den genomsnittliga bilstorleken sannolikt 4r hoga.

Slutsatsen av denna diskussion &r att det pa kort sikt inte finns négra
enkla och billiga metoder att kraftigt begrinsa transportsystemets ut-
sldpp av koldioxid. I denna mening dr koldioxidmalet det miljomal som
framstarsom mest ’kritiskt” for transportsystemets framtida utveckling.
For attindgon man utvirdera hur ’kritiskt” detta miljomal 4r 4gnas nista
kapitel at nagra 6verslagsmissigaberdkningarav de samhillsekonomis-
ka kostnaderna for att, under olika betingelser, realisera malen for den
svenska transportsektorns utslapp av koldioxid.
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7. Klimatpolitiken och
transportsektorn

Milet att begrinsa koldioxidutsldppen &r en central del av den svenska
klimatpolitiken. Den exakta formuleringen av utsldppsmalet har varierat
en del 6ver tiden och skiljer sig ndgot mellan olika killor. Grundidén &r
dock hela tiden och 6verallt densamma: Forst skall koldioxidutsldppen
stabiliseras pa 1990 arsniva. Direfterinleds en gradvis neddragning som
pa lang sikt skall resultera i en mycket avsevird, ca 80 procent, minsk-
ning jamfort med dagens niva. Som tidigare nimnts 4r det ocksa vanligt
att det nationella malet, med smarre justeringar, tillimpas for var och en
av de olika samhillssektorerna.

Den senaste preciseringen av malet for vigtrafikens koldioxiodut-
sldpp finns i den s k Kommunikationskommitténs betinkande'®. Diir
anges att vagtrafikens utsldpp av koldioxid bor minska med 10-15
procent (fran 1990 ars niva) fram till &r 2005, med 18-20 procent fram
till ar 2020 och med 70-75 procent fram till &r 2050. Syftet med detta
kapitel dr att Overslagsmassigt berdkna de samhéllsekonomiska kostna-
derna for att, under olika antaganden om anpassningsmdjligheterna
inom transportsystemet, reducera transportsystemets koldioxidutslapp i
denna utstrdckning.

Koldioxidutsldpp och utsldppsmal per
transportslag

Ar 1990 uppgick transportsystemets utslipp av koldioxid till drygt 25
miljoner ton, vilket motsvarade ca 40 procent av de totala koldioxid-
utsldppeniSverige. Enrelativtdetaljerad fordelning av utslappen mellan
olika transportmedel samt en jamforelse med motsvarande data for 1980
ges i Tabell 7.1. Som framgar av tabellen svarar végtrafiken for ca 60
procent av transportsektorns samlade utsldpp av koldioxid och inom
vigtrafiken uppgér de bensindrivna personbilarnas andel till ca 2/3.

!9 Ny kurs i trafikpolitiken, SOU 1996:26.
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Tabell 7.1. Transportsystemets koldioxidutsldpp 1980 och 1990 (1 000
ton)

1980 1990
Vigtrafik totalt 13050 15720
ddrav bensindrift
Personbilar 9030 10 600
Litta lastbilar 590 1 180
MC, mopeder 50 130
dirav dieseldrift
Personbilar 510 440
Litta lastbilar 110 210
Tunga lastbilar 2250 2 560
Bussar 510 600
Flygtrafik 1 720 2720
Jarnviégstrafik 100 102
Sjofart och arbetsmaskiner 7040 7200
Summa 21 890 25730

Kdlla: SCB. Na 18 SM 9302

For att fa ett grovt matt pa de koldioxidutsldpp som persontransporter-
na ger upphov till kan man addera siffrorna for flyget, busstrafiken och
personbilarna. Den summa som da fas motsvarar ca 55 procent av
transportsystemets koldioxidutsldpp. Foljaktligen svarar godstranspor-
terna och arbetsmaskinernatillsammans fér ca45 procent av dessa. Som
andel av de totala utsldppen i Sverige svarar persontransporterna for ca
22 procent medan lastbilstransporterna svarar for ca 6 procent.

Att en viss del av transportsystemet i utgangslédget svarar for en stor
ellerliten del avde samladeutsldappendriochforsiginte sdrskilt relevant
i detta sammanhang. Den viktiga frdgan dr om kostnaderna for att
begrinsa utsldppen i denna del av transportsystemet pa marginalen &r
lagre eller hogre dn pa andra hall. Siffror av det slag som redovisades i
Tabell 7.1 sdger saledes inte mycket om var i transportsystemet som
utsldppen i forsta hand bor begriansas. Emellertid torde malet for végtra-
fikens utsldppsbegriansning svarligen kunna forenas med ett “fribrev”
for personbilstrafiken. Dértill svarar personbilarna for en alltfor stor del
av vagtrafikens utslapp.
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Brinsleefterfragans priskinslighet och den
’nodvindiga” prisutvecklingen

For att fa en uppfattning om méjligheterna att med hjélp av utsldppsav-
gifter fa till stdind en minskad forbrukning av fossila brénslen, och
ddrmed minska utsldppen av koldioxid, kan man studera resultaten frén
empiriska studier av brinsleefterfrigans bestamningsfaktorer. Liksom
for andra varor och tjinster giller det att efterfrigan pa bensin, diesel och
andra brénslen till motordrivna fordon bland annat beror pé de aktuella
brénslenas priser. En annan viktig faktor &r hushallens inkomst, som for
den aggregerade briinsleefterfragan kan representeras av bruttonational-
produkten (BNP) per capita. Andra faktorer av betydelse dr lokalisering
av bostidder och arbetsplatser, hushéllsstorlek och fordonens tekniska
egenskaper.

Den isolerade effekten av ett hogre pris, dvs en prishdjning under
forutsittningen “allt annat lika”, leder i allménhet till en minskning av
den efterfragade kvantiteten. En 6kning av inkomstnivan, alltannatlika,
lederi allménhet till en 6kning av den efterfragade kvantiteten. Att pris-
och inkomstforidndringar pdverkar bransleanvidndningen pé det angivna
sattet foljer av mycket rimliga forutsdttningar om minskligt beteende
och teknologiska forhallanden. En betydligt svarare uppgift ar att fast-
stédlla hiur mycket somen viss pris- eller inkomstforéndring paverkar den
efterfrigade kvantiteten. En stor del av svarigheten beror pa att det
saknas lampliga data; inom samhillsvetenskapernakan man ju, lyckligt-
vis, inte genomfora kontrollerade experiment. Man féar darfor hélla till
godo med de mer eller mindre ofullstidndiga data om hushallens och
foretagens briansleanvdandning som av olika orsaker samlas in.

Resultaten av en empirisk efterfragestudie sammanfattas ofta med
matt pa efterfragans s k elasticitet med avseende pa pris, inkomst och
andra variabler. En elasticitet dr ett dimensionslost métt som anger
forhallandet mellan den relativa fordndringen av den beroende varia-
beln, i detta fall brinsleanvdndningen, och denrelativa férdndringenien
oberoende variabel, t ex brinslepriset. Ofta tvingas man bortse fran att
pris- och inkomstelasticiteter ocksa beror pa vid vilken pris- och in-
komstniva som pris- eller inkomstférindringen i fraga intréffar. Av detta
skél talar man ofta om “priselasticiteten” som en konstant.

I Tabell 7.2 redovisas resultaten fran en stor oversikt av tillgédngliga
empiriska skattningar av den totala bensinanvindningens priselastici-
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Tabell 7.2. Genomsnittsvdrden for skattningar av den totala bensin-
anvdndningens priselasticitet i ett antal studier

Kort sikt Lang sikt
Tidsseriestudier -0,27 (0,18/51) -0,71 (0,41/45)
Tvérsnittsstudier -0,28 (0,13/6) -0,84 (0,18/8)

Kdlla: Goodwin, P.B. (1992) ”A Review of New Demand Elasticities with
Special Reference to Short and Long Run Effects of Price Changes”, Journal of
Transport Economics and Policy, Volume XX VI, No. 2, 155-169.

tet?. Oversikten avser personbilar och omfattar bide tvirsnittsstudier
och tidsseriestudier. De virden som anges dr genomsnittsvirden for de
studier som har granskats. Siffrorna inom parentes anger standardavvi-
kelsen respektive antalet studier som ligger bakom det berdknade
genomsnittet.

Nir man tolkar de empiriska matten pa efterfragans priselasticitet 4r
det viktigt att skilja mellan s k kompenserade priselasticiteter och de
“vanliga” priselasticiter somredovisas i Tabell 7.2. Skillnaden &r att den
“vanliga” priselasticiteten, forutom den s k substitutionseffekten, dven
reflekterar det faktum att ett hogre pris pa en viss nyttighet reducerar
realvirdet av konsumenternas disponiblainkomster. Den kompenserade
priselasticiteten forutsitter att hushall och foretag pa ett eller annat sétt
kompenseras for den kopkraftindragning som prishdjningen innebér.
Det betyder att en kompenserad priselasticitet bara reflekterar substitu-
tionseffekten.

Om skatten pa koldioxidutsldpp skall hojas sa att de angivna malen
nés, ger detta avsevirda intékter till staten. P4 lite langre sikt dr det troligt
att dessa skatteintdkter kommer att dterforas till den privata sektorn i
form av ldgre skatter pa andra omraden eller 6kade transfereringar. Det
kan med andra ord bli aktuellt med ndgon form av skattevixling”. Men
da drdet den kompenserade priselasticiteten som ger det relevanta mattet
padenhdgre avgiftens inverkan pa brinsleanvindningen. Den kompen-

20 Goodwin, P.B. (1992) ” AReview of New Demand Elasticities with Special
Reference to Short and Long Run Effects of Price Changes”, Journal of
Transport Economics and Policy, Volume XXVI, No. 2, 155-169
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serade priselasticiteten dr ldgre 4n den “vanliga” priselasticiteten, men i
frdnvaro av empiriska skattningar vet vi inte hur mycket ldagre.

Eftersom de bensindrivna fordonens utsldpp av koldioxid &r direkt
proportionella mot deras bensinférbrukning, kan de ovan redovisade
skattningarna av bensinefterfragans priskianslighet utnyttjas for att ver-
slagsmissigt uppskatta vilken bensinprisutveckling som krdvs om man
vill begrinsa de bensindrivna fordonens koldioxidutsldpp i enlighet med
de gillande malen. I det f6ljande utnyttjas de skattade priselasticiteterna
for att berdkna den bensinprisokning som krivs for att vigtrafikens
koldioxidutsldpp skall minska med 10 procent fram till &r 2005.

Som utgédngspunkt for berdkningen kan man konstatera att bensin-
anvindningens, och dirmed koldioxidutsldppens, arliga fordndring be-
ror pa hur relativpriset for bensin och de reala inkomsterna utvecklas.
Sambandet kan preciseras med hjélp av féljande formel

b=-np,+ey

dér b dr takten i bensinanvindningens tillvixt. Parametrarna 711 och €
representerar bensinefterfrigans pris- respektive inkomstelasticitet,
medan y ér takten i BNP-tillvdxten och p, (det reala) bensinprisets
forandringstakt. Med hjilp av formeln kan man rikna ut vilken bensin-
prisutveckling som krivs for att en viss utveckling av koldioxidutslép-
pen skall komma till stdind vid en given BNP-utveckling och givna
vidrden pa bensinefterfrigans pris- och inkomstelasticitet.

En minskning av végtrafikens koldioxidutsldpp med 10 procent mel-
lan 1990 och 2005 motsvarar en arlig minskning med i genomsnitt 0,7
procent under denna period. Det betyder att parametern b i formeln har
virdet -0,007. Nar det giller den reala inkomstutvecklingen dr det, mot
bakgrund av langtidsutredningens bedomningar, rimligt att rikna med
en tillvixt pa i genomsnitt 2 procent per ar under den aktuella perioden.
Det betyder att parametern y i formeln bor ges virdet 0,020. For
bensinefterfragans inkomstelasticitet dr 0,7 en vanlig skattning. Det
aterstar att kvantifiera bensinefterfragans priselasticitet, dvs parametern
1 i formeln.

Enligt siffrornaiTabell 7.2 dr den ’vanliga” priselasticiteten omkring
-0,3 pa “kort sikt”, medan den dr omkring -0,7 péd "lang sikt”. I detta
sammanhang &r ”lang sikt” en period som é&r sd lang att hela den
befintligabilparkenhinnerbytasut. Detbetyderatt ”’lang sikt” motsvarar
en period pa 12—15 ar. Pa tio ars sikt borde priselasticiteten séledes ligga
strax under den langsiktiga priselasticiteten. Lat oss dérfor anta att
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bensinefterfragans “vanliga” priselasticitet 4r omkring —0,5 pa tio ars
sikt.

Eftersom det kan krévas stora hdjningar av koldioxidavgiften &r det
rimligt att utgd fran att detta sker inom ramen for nagon form av
“skattevéxling”. Det innebér att den relevanta priselasticiteten 4r en
kompenserad priselasticitet. Skillnaden mellan den “vanliga” och den
kompenserade priselasticiteten beror i detta fall p4 bensinkostnadernas
andel av hushéllens utgifter och bensinefterfrdgans inkomstelasticitet.
Mot denna bakgrund ter det sig rimligt att hidr rdkna med att den
kompenserade priselasticiteten &r -0,4.

Med dessa vérden for och € och BNP-tillvixten, méste bensinpriser-
na 6ka med drygt 5 procent per ar i reala termer under den aktuella
femtonarsperioden for att den mélsatta utslappsbegriansningen skall nés.
For det forsta aret motsvarar detta en hojning av bensinpriset med
ungefir 40 ore och for hela perioden mellan 1990 och 2005 innebéir det
mer 4n en fordubbling av denreala bensinprisnivan. En mer langtgéende
begriansning av vigtrafikens koldioxidutsldapp forutsitter en dnnu storre
bensinprisdkning?!.

Detta dr givetvis mycket overslagsméissiga berdkningar. Andra men
lika realistiska vidrden pd de aktuella parametrarna leder till andra
siffermissiga resultat. Slutsatsen blir dock densamma: En begrinsning
av vigtrafikens koldioxidutslapp med 10-15 procent fram till &r 2005
kan inte nés utan en betydande hojning av den reala bensinprisnivan.
Detta forutsitter i sin tur en avsevird hdjning av skatten pé koldioxid-
utsldpp. Men vad dr da den samhillsekonomiska kostnaden for en stor

2! Dens k Kommunikationskommittén féreslog i sitt delbetiinkande, Ny kurs
i trafikpolitiken, SOU 1996:26, att skatten pa koldioxidutsldpp, med hidnsyntill
de klimatpolitiska malen, bor 6ka sa att priset pa bensin stiger med 30 procent
realt. Detta &r betydligt mindre 4n vad som enligt den hér redovisade kalkylen
dr nodvandigt. Nagon direkt motséttning mellan den redovisade kalkylen och
Kommunikationskommitténs forslag finns dock inte. I den kalkyl som redovi-
sats hér dr hogre koldioxidbeskattning det enda styrmedel som anvinds for att
reducerakoldioxidutslippen. Kommunikationskommittén foreslarddaremot att
man utover den hojda koldioxidskatten skall vidta sérskilda atgérder for att oka
bilarnas brénsleeffektivitet och for att 6ka andelen biobaserade drivmedel. Nér
det giller valetav styrmedel for att astadkomma detta 4&r Kommunikationskom-
mittén emellertid ganska vag och hinvisar till behovet av internationella
Overenskommelser.
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héjning av skatten pa vigtrafikens koldioxidutslipp? Aterstoden av
detta kapitel dgnas at denna fraga.

Samhaillsekonomiska kostnader

Vigtrafikens totala briansleanvédndning kan definieras som produkten av
det totala trafikarbetet och brinsleférbrukningen per enhet trafikarbete.
I enlighet med diskussionen i kapitel 6 kan vigtrafikens utsldpp av
koldioxid minskas genom volymforindringar, strukturforandringar och
teknikfordndringar. Volymfordndringari vigtrafiken kan varaett uttryck
for minskad efterfragan pa transporter i allménhet, men de kan ocksé
beropa attjarnvigs-, sjo- och flygtransporter vixer pa viagtransporternas
bekostnad. En del av det som &r strukturforandringar” inom transport-
systemet dr sdledes “volymforandringar” for vigtrafiken.

Strukturfordndringar inom végtrafiken utgors av 6vergéngar mellan
olika vagtrafikalternativ, tex fran personbil till buss, medan 6vergangtill
mer brinslesndla fordon, dndrade kérvanor, 6kad samakning och andra
forandringar som innebér att brinsleforbrukningen, och ddrmed kol-
dioxidutsldppen, per enhet transportarbete minskar kankallas for teknik-
forandringar. I den fortsatta framstillningen sammanfors struktur- och
teknikfordandringar under rubriken “substitutionseffekter”.

De samhillsekonomiska kostnaderna for att reducera vigtrafikens
koldioxidutsldpp beror pa hur svart, eller rittare sagt hur dyrt, det 4r for
foretag och hushall att reducera sitt utnyttjande av vigtransporttjanster
och/eller att genomfora tekniska och organisatoriska férandringar som
gor att utsldppen per enhet transportarbete minskar. Ju stérre volym-
eller substitutionseffekter som en given bréansleprishdjning ger upphov
till, desto ldgre 4r den samhillsekonomiska kostnaden for att begridnsa
vigtrafikens koldioxidutsldpp. Syftet med detta avsnitt dr att med hjilp
av nagra enkla kalkyler berikna storleken av de samhillsekonomiska
kostnader som kan vintas uppsta om vigtrafikens koldioxidutslapp skall
reduceras i enlighet med géllande maél.

Kostnader for foretag och hushall

Overgripande berikningar av samhillsekonomiska kostnader kan vara
svara att relatera till konkreta fordndringar i foretagens och hushallens
villkor. Innan beridkningsresultaten presenteras finns det dirfor skil att
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forsoka konkretisera de uppoffringar for foretag och hushall som pa
aggregerad niva utgor de samhillsekonomiska kostnaderna for hogre
avgifter pa vigtrafikens koldioxidutslapp. Det bor understrykas att kost-
naderna i fraga inte utgors av de hogre koldioxidskatter som foretag och
hushéll far lov att betala. Dessa skattebetalningar dr ’bara” en inkomstom-
fordelning inom den svenska ekonomin. Den samhéllsekonomiska kost-
naden uppkommer darfor att foretag och hushall forsoker begrinsa sina
betalningar av koldioxidskatt, vilketleder till olika typerav kostnader. Det
ar dessa kostnader som ibland kallas for skattens “extra borda”.

For foretagens del finns det tre typer av atgidrder som begriansar den
kostnadshojande effekten av hogre avgifter pa vigtrafikens koldioxid-
utsldapp. Den forsta utgors av allehanda foridndringar i foretagens logis-
tiksystem, t ex organisatoriska fordndringar som mojliggor en okad
andel jarnvégstransporter eller storre genomsnittliga godsméngder per
lastbil. Den andra typen &r atgiarder som gor att behovet av transport-
tjdnster minskar, t ex omlokalisering av produktion och minskad forsilj-
ning till avldgsna orter och omrdaden. Den tredje typen &r att man
begrinsar eller helt upphdr med den verksamhet som gor att man
efterfragar transporttjinster.

Konsekvensen av dessa atgirder ér attutslappen av koldioxid minskar,
vilket gor att foretagens betalning av koldioxidskatt minskar. Men en del
av de lagre skatteutgifterna ”dts upp” av kostnaderna for de atgiarder som
foretagen maste vidta for att begriansa koldioxidutsldppen. Med andra
ord Okar foretagens kostnader, vilket alternativt kan uttryckas som att
foretagens produktivitet minskar. Till detta kommer att hogre transport-
kostnader tenderar att minska konkurrensen pa lokala marknader, vilket
i allménhet leder till savil svagare incitament till kostnadseffektivitet
som monopolistisk prissdttning. Ett gemensamt drag hos alla dessa
effekter 4r att de fingas upp i de vanliga BNP-beridkningarna; hogre
transportkostnader och allmint ldgre produktivitet visar sig som en
minskning av BNP.

Nir det giller hushéllen finns det skl att skilja mellan kostnader som
hénger samman med volymeffekter och kostnader som beror pa substi-
tutionseffekter. For ett enskilt hushall kan en minskad volym vigtrans-
porter innebira dels en 6vergang fran bil och buss till jirnvag, dels ett
minskat totaltresande. Mojligheterna att dka tag i stéllet for bil eller buss
dr begrinsade till vissa lokala transporter 1 de storre stdderna och vissa
langre resor. Det dr troligt att hushédllen redan i dag aker tag i de fall ddr
detta framstar som ett bittre alternativ dn bil eller buss. Det betyder att
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en mer omfattande 6vergang till tdg sannolikt skulle medftra kostnader
i form av forlorad tid och bekviamlighet for hushéllen. Tidskostnader,
liksom forlorad bekvamlighet och frihetskénsla, dr i hogsta grad reella
uppoffringar for hushéllen, men de syns inte i BNP-berdkningarna.

Hushéllen kan ocksd “komma undan” en hogre skatt pa koldioxid
genom att minska sitt resande. En sddan anpassning medfor kostnader
som 4r lika svara att kvantifiera som tidskostnader och dirtill lika
osynliga i BNP-uppskattningarna. Det ror sig om subjektivt upplevda
vilfardsforluster for uteblivna rekreationsresor och resor till slaktingar
och vinner. Det dr ocksé forenat med “’kostnader” att, pa grund av hogre
reskostnader, avsté frdn en mer attraktiv bostad eller ett frdn subjektiv
synpunkt bittre arbete. Kort och gott ror det sig om en rad olika
uppoffringar som hinger samman med minskad geografisk rorlighet.

For foretagens del kan de substitutionseffekter som hogre koldioxid-
avgifter motiverar betraktas som “produktionstekniska” atgérder i syfte
attminimera transportkostnaderna. Det somréknas dr att godset kommer
fram i tid och dr oskadat, inte om det kommit med tag eller lastbil. For
hushéllens del kan emellertid faktorer som sékerhet och komfort ha stor
betydelse for valet av transportalternativ. Och i ett samhiélle som tillméa-
ter den enskilde individens egna 6nskemal betydelse 4r det faktiskt inte
ovdsentligt att vissa ménniskor vérdesitter bilar med “korglddje” och
hog prestanda! Mot denna bakgrund dr det for méanga hushall en
oldgenhet, dvs en “kostnad”, att tvingas Overga till en bil med lag
bransleforbrukning. Inte for att bilen i fraga har en lag bransleforbruk-
ning, utan darfor att sddana bilar ofta dr sma och har simre komfort,
sdkerhet och prestanda 4n stora bilar.

Det ér i praktiken omojligt att mita de hir diskuterade kostnaderna pa
mikroniva, dvs i de enskilda foretagen och hushallen. Den samlade
effekten av alla de faktorer som péverkar foretagens och hushallens
utnyttjande av transporttjanster och val av transportmedel kommer
emellertid till uttryck i ekonometriska skattningar av efterfragans pris-
kinslighet, dvs i den typ av studier som sammanfattades i Tabell 7.2. Ju
hogre elasticiteterna 4r (i absolut virde), desto ldagre ar foretagens och
hushéllens kostnader for att pa olika sitt reducera bensinférbrukningen.
Saledes kan dataav denna typ anvindas for att, atminstone 6versiktligt,
berikna de samhéllsekonomiska kostnaderna for att reducera vigtrafik-
ens koldioxidutsldpp. I det foljande redovisas en sddan beridkning.
(Avsnittet om berdkningsforutséttningar kan forbigds utan att samman-
hanget gar forlorat).
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Tabell 7.3. Genomsnittsvdrden for skattningar av det totala trafikarbe-
tets elasticitet med avseende pa bensinpriset

Kort sikt Lang sikt
Tidsseriestudier -0,16 (0,08/4) -0,33 (0,11/4)
Tvirsnittsstudier -0,29 (0,06/2)

Kdlla: Goodwin, P.B. (1992) "A Review of New Demand Elasticities with
Special Reference to Short and Long Run Effects of Price Changes”, Journal of
Transport Economics and Policy, Volume XXVI, No. 2, 155-169.

Berdkningsforutsdttningar

Berikningarna bygger pa explicita antaganden om volym- och substitu-
tionseffekter vid en hogre avgift pa vigtrafikens koldioxidutslapp. For
att fa en uppfattning om volymeffektens storlek kan man studera
empiriska skattningar av hur brinsleprisokningar paverkar efterfragan
pé vigtransporter*?. I Tabell 7.3 redovisas en sammanstillning av det
totala trafikarbetets elasticitet med avseende pa branslepriset. Siffrorna
inom parentes anger standardavvikelsen respektive antalet studier som
ligger bakom det beridknade genomsnittet. Resultaten bekraftaruppfatt-
ningen att efterfrdgan pa transporter ir mycket prisokénslig, siarskilt pa
kort sikt. De ligger ocksa i linje med resultaten i en enkdtundersokning
bland svenska hushdll som nyligen rapporterats i pressen (Dagens
Nyheter den 6 juni 1996). Enligt denna undersdkning tror en klar
majoritet av hushéllen att de inte skulle minska sitt bilikande om
bensinpriset skulle hojas (frén ca 8 kr) till 12 kr per liter.

Skillnaden mellan bensinefterfragans och transportefterfragans elas-
ticitet med avseende pa bensinpriset reflekterar alla de atgédrder som gor
att bensinférbrukningen per enhet transportarbete foridndras, dvs olika
substitutionseffekter. For att f4 ett kvantitativt matt pa dessa effekter kan
man darfor subtrahera vérdena i Tabell 7.3 fran motsvarande vérden i
Tabell 7.2. Resultatet av en sddan berdkning, dédr viardena viktats med

22 Detta avsnitt bygger pé litteraturdversikter och beriikningar genomférda av
Jan Owen Jansson samt en underlagsrapport av Aho B. och Jonsson J.,
“Briinsleeffektivitet, avgasutslipp och miljopolitiska styrmedel for lastbilar,
fartyg och flygplan”, stencil, Linkopings Universitet, Ekonomiska institutio-
nen, december 1995.
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Tabell 7.4. Berdknad bensinpriselasticitet for personbilarnas specifika

bensinférbrukning (eg, Fp )

Korr sikt Ldng sikt

0,11 -0,38

Csprp

hinsyn till antalet bakomliggande studier, redovisas i Tabell 7.4. De
redovisade virdena kan tolkas som ett matt pa den s k substitutionselas-
ticiteten mellan fossilt brénsle och andra resurser i “produktionen” av
transporttjanster, dvs som ett matt pa mojligheterna att ersitta fossilt
brinsle med andra resurser som trafikanternas tid, andra brénslen eller
kapital.

Resultaten tyder pa att den specifika bensinanviandningen 4r mycket
oelastisk pa kort sikt, men betydligt hogre pa lang sikt. En djérv tolkning
av siffrorna dr att den kortsiktiga elasticiteten reflekterar beteendefor-
dndringar som &dndrade korsitt, 6kad samdkning och Overgang till
mindre och mer brianslesnala fordonstyper. Den ldngsiktiga elasticiteten
reflekterar dédrutéver motor- och fordonstekniska fordndringar som
hogre brinslepriser gjort |ldonsamma.

Nir det giller den tekniska utvecklingen pa transportomradet ar det
emellertid inte den svenska brinsleprisutvecklingen som har betydelse.
Det som framfor allt spelar roll ar bréinsleprisutvecklingen i de ldnder
vars marknader véger tyngst i de internationella fordonstillverkarnas
forsdljning. Séledes har de internationella oljeprisférandringarna under
1970- och 1980-talen haft en stor betydelse for utvecklingen av mer
brinslesnala motorer och fordon, medan de svenska bensin- och kol-
dioxidskatterna knappast har haft nagra effekter alls i detta avseende.
Den langsiktiga elasticitet som redovisasi Tabell 7.4 kan ses som ett matt
pé styrkan i den tekniska utvecklingen pé transportomradet som initie-
rades av de stora oljeprisstegringarna.

Mot denna bakgrund kan man urskilja tva alternativ for substitutions-
mojligheterna mellan bensin och andra produktionsfaktorer i vigtrafi-
ken. Det ena alternativet 4r att bara Sverige, och mojligen ett fatal andra
smé lander, infor hoga avgifter pa végtrafikens koldioxidutslapp. Dessa
avgifter torde inte dstadkomma nigon visentlig teknikutveckling pa
transportmedelsomradet. Foretag och hushall kan darfor bara begriansa
bensinforbrukningen vid givet transportarbete genom atgirder som ett
bittre utnyttjande (dvs fler personkilometer per fordonskilometer) av
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den befintliga fordonsparken eller bvergéng till redan existerande bilmo-
deller med hogre brinsleeffektivitet. Det betyder att ”substitutionselas-
ticiteten” mellan bensin och andra produktionsfaktorer torde ligga i
nédrheten av den kortsiktiga substitutionselasticiteten i Tabell 7.4.

Det andra alternativet dr att man dven i1 stora lander som USA,
Tyskland och Frankrike infor hoga skatter pa vagtrafikens koldioxid-
utsldpp. Patio ars sikt torde detta leda till en betydande teknikutveckling
och didrmed till avsevirt storre substitutionsmojligheter mellan bensin
och andra produktionsfaktorer. Den aktuella substitutionselasticiteten
torde da ligga i ndrheten av virdet for lang sikt” i Tabell 7.4.

Berdkningsresultat

For att i kvantitativa termer illustrera hur kostnaden for att uppna
koldioxidmalet for transportsektorn beror pa substitutionsmojligheterna
mellan fossilabrinslen och andraresurser har ett antal enkla berdkningar
utforts. Berdkningarna avser situationen ar 2010 och har formen av en
jamforelse mellan ett basfall och tre “politikfall”. T vart och ett av
”politikfallen” vidtas dtgdrder som gor att viagtrafikens koldioxidutslapp
reduceras med 20 procent jamfort med situationen 1990. De tre politik-
fallen skiljer sig betridffande graden av internationell koordinering av
klimatpolitik och koldioxidbeskattning.

I det forsta fallet, som bendmns "Bara Sverige”, 4r det endasti Sverige
som végtrafikens koldioxidutsldpp beldggs med hoga avgifter. Det andra
fallet kallas ”Svag internationell” och innebir att nagra, men langt ifran
alla,ldanderi var omvirld for en liknande klimatpolitik. I det tredje fallet,
”Stark internationell”, dr deten ndrmast totalinternationell koordinering
av klimatpolitik och koldioxidbeskattning i syfte att begrinsa koldioxid-
utsldppen.

Berédkningarna har utforts med en enkel modell av vigtransporternas
efterfragan pa fossila brinslen och dess utsldpp av koldioxid. Modellen
redovisas i ett appendix till detta kapitel. Den innehéller tva viktiga
parametrar. Den fOrsta avser transportarbetets (kompenserade) elastici-
tet med avseende pa brinslepriset och kan alltsd bestimmas med
utgdngspunkt i de resultat som redovisas i Tabell 7.3. Med en viss
justering for att dessa siffror avser ”vanliga” (alltsa inte “kompensera-
de”) priselasticiteter anvénds fortséttningsvis vérdet -0,25 for att kvan-
tifiera den isolerade effekten av prishojningar pé utnyttjandet av vig-
transporttjinster.
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Den andra viktiga parametern dr substitutionselasticiteten mellan
fossila briinslen och andra resurser i ’produktionen” av transporttjéinster.
Hir dr utgédngspunkten sitfrorna i Tabell 7.4 och den efterféljande
diskussionen kring dessa. [ fallet "Bara Sverige” forutsétts att Sverige ir
detendaland som genomfor kraftiga begriansningar av transportsektorns
koldioxidutsldpp fram till &r 2010. Diarmed forblir den internationella
marknaden for ’koldioxidsnala” fordon liten och substitutionselasticite-
ten mellan fossila brinslen och andra resurser 1ag. I berdkningarna
anvinds virdet 0,10, dvs ungefiir samma viirde som for “kort sikt” i
Tabell 7.4.

Med de forutsittningar som giller {6r fallet "Svag internationell” kan
det bli en ganska stor internationell marknad for koldioxidsnéla”
fordon. Foljaktligen blir incitamenten att utveckla sidana ganska starka.
For att kvantifiera dennaeffektantas att substitutionselasticiteten mellan
drivmedel och andra produktionsfaktorer ir 0,25, dvs ndgonstans mellan
virdet for “’kort sikt” och “lang sikt” i Tabell 7.4.

I det tredje fallet, ”Stark internationell”, antas den internationella
marknaden for "koldioxidsnéla” fordon bli mycket stor. Substitutions-
elasticiteten mellan fossila brianslen och andraresurserkan darfor viintas
bli forhallandevis hog. I berdkningarna anvinds siffran 0,45, dvs ett
virde som ir ndgot hogre dn vérdet for ”lang sikt” i Tabell 7.4.

Forutom de diskuterade parametervirdena forutsitts att vigtrafiken
och dess koldioxidutslédpp, i franvaro av négra restriktioner eller nya
skatter, skulle vixa med i genomsnitt drygt en procent per ar mellan 1995
och 2005. Vidare antas att malet att begriinsa végtrafikens koldioxid-
utslipp genomfors med hjédlp av en “tillriickligt” hog skatt pa dessa
koldioxidutslapp.

Resultatet av de genomforda berikningarna redovisas i Tabell 7.5.
Som matt pa den samhillsekonomiska kostnaden anvinds koldioxid-
skattens “extra borda”, dvs det matt som diskuterades i anslutning till
Figur 6.1 i det foregdende kapitlet. Den “extra bordan™ uttrycks i
miljoner kr, medan transportarbetet uttrycks med ett index dir virdet
satts till 100 i basfallet.

Siffrorna i tabellen skall givetvis inte tolkas som exakta skattningar av
den samhiillsekonomiska kostnaden for att realisera koldioxidmalet for
transportsektorn. Osédkerheten om de specifika parameterviarden som
ligger till grund for berdkningarna dr s pass stor att de ’sanna” virdena
kan vara betydligt hogre, eller lagre, dn de som redovisas i tabellen. Det
bor ocksa papekas att skattningarna gél ler bruttokostnaden for att uppna
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Tabell 7.5. Berdknade effekter av en begrdnsning av vdgtrafikens ut-
sldpp av koldioxid med 20 procent mellan 1990 och 2010 under olika
forutsdittningar om miljopolitiken i omvdirlden

Basfallet Bara Svag Stark
Sverige internationell internationell

Kvantitetsindex for

vigtransportarbete 100 933 98,6 99,3
Samhillsekonomisk

kostnad

(miljoner kr per ar) 0 7 582 1418 695

Kdlla: Egna berdkningar

koldioxidmalet, dvsingenhdnsynhartagitstill virdet av de miljovinster
som uppstar vid en begriansning av koldioxidutsldppen.

Trots dessa reservationer leder siffrornai Tablell 7.5 till vissa slutsat-
ser. Den viktigaste dr att en begridnsning av vigtrafikens koldioxid-
utsldpp via minskat transportarbete kan innebidra mycket hoga samhills-
ekonomiska kostnader. En hel del av dessa kostnader syns inte i foreta-
gens riakenskaper eller i nationalrdkenskapernas uppskattning av BNP.
Det beror pa att kostnaderna i fraga uppstar inom hushallssektorn och
utgors av ldangre restider, mindre komfortabla resor, storre krav pa
geografisk ndrhet mellanbostad och arbetsplats etc. Kort och gott beror
den hoga kostnaden pa att hushéll och foretag synes ha en mycket hog
vérdering av transporter i allmédnhet och privatbilstransporter i synner-
het.

En annan tolkning av resultaten #r att malet for vdgtrafikens kol-
dioxidutsldpp kan nas till en méttlig kostnad om ny teknik kan gora det
mdojligt atti stor skala ochtill 1ag kostnad ersitta de fossilabrinslenamed
andra och fran koldioxidsynpunkt bittre brinslen. Sidan ny teknik kan
komma fram om det pé de stora fordonsmarknaderna, dvs i USA och de
storre EU-ldnderna, blir en stor efterfragan pa bilar, bussar och lastbilar
med ldga koldioxidutsldpp. Men for att detta skall ske torde det krivas
en internationellt koordinerad beskattning av végtrafikens koldioxid-
utslapp.

Mot denna bakgrund finns det goda skil for Sverige att forsoka
paverka andra ldnder i riktning mot 6kad beskattning av koldioxid-
utslédpp, forutsatt att man verkligen anser att det ar viktigt att fa ned de
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totala koldioxidutsldppen och att transportsektorn skall svara for en stor
del av denna utsldppsbegriansning. Om en internationellt koordinerad
klimatpolitik inte kommer till stind kan man mot bakgrund av siffrorna
iTabell 7.5 draslutsatsen att detkan visasig varamycket dyrt att reducera
transportsektorns utsldpp av koldioxid i den utstrackning som géllande
mal anger. Det kan darfor finnas skil att ompréva de malsatta utslapps-
begrinsningarnas fordelning mellan transportsektorn och andra sekto-
rer. Speciellt kan det inom fjarrvirmeproduktionen finnas mojligheter
att till en betydligt ldgre kostnad @n inom transportsektorn reducera
utsldppen av koldioxid.

Appendix: En enkel modell av efterfragan pa
drivmedel

Utgéngspunkten ir att efterfrdgan pa drivmedel (F') 4r lika med produk-
ten av efterfragan pa transportarbete (T) och forbrukningen av drivmedel
per enhet transportarbete (f). Vidare forutsitts att utsldppen av koldioxid
(U) drdirekt proportionella motdrivmedelsforbrukningen och att utslap-
pen uppgar till u enheter koldioxid per enhet drivmedel. Efterfragan pa
transportarbete forutsitts bero pa priset pa transporter () och den reala
inkomstnivan (¥). Samtidigt forutsétts priset pa transporter vara en
funktion av priset pd drivmedel inklusive eventuella koldioxidavgifter
(Pg) och ett prisindex fOr Ovriga resurser (Pp).

Om man antar att ’produktionen” av transporter sker under konstant
skalavkastning och att substitutionselasticiteten mellan drivmedel och
andra resurser dr konstant och lika med G si definieras priset pa
transporttjanster av féljande ekvation

1
Pr=@EP " +(1-8) B Yo ; (1)

ddr parametern & anger drivmedelskostnadens andel av den totala
transportkostnaden.

Med utgangspunkt i ekvation (1) och gingse mikroekonomisk teori
kan drivmedelsanvdndningen per enhet transporter, f, bestimmas till

p Y
f=5(z) ;
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vilket innebér att efterfradgan pé drivmedel kan skrivas som

P, Y
e 5[';;] i @

F

dér efterfrigan pa transporter forutsitts vara bestdimd av priset pa
transporttjanster och realinkomstnivén i enlighet med ett konstantelas-
tiskt samband

T=PY", (3)

dér ¢ dr den kompenserade priselasticiteten och € dr inkomstelasticite-
ten.

Utsldppen av koldioxid, slutligen, bestims av den totala drivmedels-
anvindningen och koldioxidutslippen per enhet drivmedel, dvs av
sambandet

U=uF; 4)

Detotala utsldppen, U, betraktas som en politikparameter och modellen,
dvsekvationerna (1) — (4), kan anvindas for att bestimma de védrden pa
variableraT, F, P, och P_som gor att man uppfyller det forutbestimda
utsldppsmaélet. Genom att reducera U kan man berékna den hojning av
drivmedelspriset, dvs den koldioxidavgift, som krdvs for att den malsatta
utslappsbegriansningen skall realiseras.

Den samhillsekonomiska kostnaden for utslappsbegransningen kan
approximativt definieras som den “extra borda”, £B, som den hogre
koldioxidavgiften medfor for anvindarna av drivmedel. Denna kan i sin
tur approximeras med uttrycket

!
EB=—AP,AF, (5)

diar A anger fordndringen i respektive variabels vérde jamfort med
basfallet. Berdkningarna har genomférts med de parameterviarden som
diskuteras i huvudtexten.
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8. Avslutande reflexioner

Tre typer av miljoproblem hdnger ndra ssmman med transportsystemet
och dess utveckling. Det forsta dr de vanligtvis lokalaintrang i landskap
och stadsmiljo som snart sagt varje utbyggnad av transportinfrastruktu-
ren medfor. Det andra @r transporternas bidrag till lokala buller- och
luftkvalitetsproblem. Det tredje dr transporternas bidrag till nationella,
regionala och globala utsldppsproblem. Med andra ord kan en hogst
varierande flora av miljofragor inordnas underrubriken ’transporter och
milj6”. De foregdende kapitlen har dock ndstan helt dgnats at de
nationella utsldppsmalen for svavel, kviaveoxider och koldioxid.

Detta beror huvudsakligen pa attdet grundliggande syftet med denna
skrift har varit att belysa hur den nationella miljopolitiken paverkar
transportsektorn. Det har med andra ord inte varit frdga om att gora en
heltickande analys av alla de miljofragor som hdnger samman med
transportsystemet och dess utveckling. Men det bygger ocksa pa ett
antagande om att hanteringen av transportinfrastrukturens och transpor-
ternas lokala miljoproblem, atminstone som en forsta approximation,
har relativt liten betydelse for transportsystemets totala utslapp av
svavel, kvidveoxider och koldioxid. Denna forutsittning dr svar att leda
i bevis, men kan motiveras pa foljande sitt.

Lokala miljoproblem och nationella
utslappsmal

Lokala transportrelaterade miljoproblem hdanger nidra samman med den
overgripande stads- och bebyggelseplaneringen. Moderna stdder har
vanligen en ansamling av arbetsplatser, butiker, restauranger, teatrar
m miden centrala stadskdrnan, medanbostdderna finnsi ytterormradena.
Det betyder att savil arbetsresor som ndjes- och inkopsresor gar fran
ytteromréadena till stadskérnan (och tillbaka). Ju storre en stad med denna
struktur dr, desto sdmre fungerar ett lokalt transportsystem baserat pa
individuella personbilstransporter. Det dr vl kédnt att “trycket” pa
stadsplanerare och lokala beslutsfattare att oka infartsledernas och
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parkeringsplatsernas kapacitet tenderar att vixa i takt med att tringseln
itrafiken 6kar. Forsoken att 16sa biltrafikens problem pa detta sdtt har satt
mindre uppskattade spar i manga innerstadsmiljoer. Men vad hdnder om
man pa allvar forsoker begrinsa biltrafiken till stadskidrnorna?

En mojlighet dr att ”biltullar” och direkta regleringar skulle styra over
en stor del av persontransporterna fran personbilar till olika slag av
kollektiva transportmedel samtidigt som stadskédrnan skulle forbli ett
centrum for savil arbetsplatser som kommersiell och kulturell verksam-
het. I detta fall skulle ”16sningen” av de lokala transportrelaterade
miljoproblemen forvisso ha betydelse for transportsystemets totala
utsldapp av koldioxid och andra luftburna féroreningar.

En annan mojlighet 4r emellertid att biltullar” och andra restriktioner
pé innerstadstrafiken frimst leder till en geografisk utspridning av
arbetsplatser och kommersiell verksamhet. Med andra ord forldgger
foretagen sin verksamhet och hushéllen sina inkop till platser dit man
utan avgift kan kora bil. Under dessa omstindigheter medfor ’l6sning-
en” av de lokala miljoproblemen inte ndgon begriansning av biltrafiken
och didrmed inte heller ndgon visentlig begrinsning av transportsyste-
mets utslipp.

Man kan bara spekulera om vilken av dessa bada reaktioner som skul le
dominera om man med "biltullar” och andra styrmedel skulle begrinsa
biltrafiken i de storre stidernas centrala delar. [ ett svenskt perspektiv ter
sig emellertid den senare reaktionen mer sannolik. ”Storstadstrafik”
finns i Sverige bara i begransade omraden i ett fatal stider. Pa tio ars sikt
torde det finnas goda forutsédttningar att i dessa stiader sprida ut arbets-
platser och hushallsinkop pé ett sdtt som mojliggor en fortsatt central roll
for personbilen i det lokala transportsystemet. Mot denna bakgrund ter
det sig fullt rimligt att utga fran att hanteringen av de storre stidernas
lokala transportrelaterade miljoproblem, dtminstone som en forsta ap-
proximation, inte har niagon storre betydelse for transportsystemets
bidrag till de samlade utslappen av svavel, kviveoxider och koldioxid.

Erfarenheter av miljopolitiken

Sedan “miljopolitik” blev ett begrepp nagon ging pa 1960-talet har
utsldppen av manga fororeningar reducerats mycket starkt och flera,
sdrskilt lokala, miljoproblem har bemadstrats. Vart och ett av de manga
utsldppsrelaterade miljoproblemen hade kunnat 16sas genom minskad
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produktion eller konsumtion av olika varor och tjdnster. Massaindustrins
utsldpp av klor hade kunnat reduceras genom minskad produktion av
pappersmassa. De hoga svavelhalterna i titortsluften hade kunnat redu-
ceras genom en sidnkning av inomhustemperaturer och overgéng till
kalla bad. Den hilsovadliga blyhalten i speciellt tdtortsluften hade
kunnat sdnkas genom en minskning av biltrafiken.

Verkligheten blev emellertid en helt annan. Ny teknik har gjort det
mojligt att dramatiskt minska utsldppen av klor per ton massa. Svavel-
halterna i titortsluften har gatt ned till foljd av en omfattande 6vergéng
till svavelfattig olja, eller andra energislag, vid uppvirmning av bostider
och lokaler. Blyhalterna har minskat i takt med att bilisterna gatt Gver till
blyfri bensin. Kort sagt har dramatiska utslappsreduktioner kommit till
stand genom att en kombination av nya produkter och nya produktions-
metoder har introducerats, dvs som en konsekvens av teknisk utveckling
i vid bemérkelse. Den fordndring av produktionsvolymer och konsum-
tionsmonster som ocksa skulle ha kunnat astadkomma de stora utslapps-
minskningarna kom siledes aldrig till stand. Jimfort med situationen pa
1960-talet &r i sjdlva verket massaproduktionen storre, uppvarmningen
av bostidder och lokaler mer omfattande och stadstrafiken titare.

Sedan borjan av 1970-talet har takten i den ekonomiska tillvixteni de
viéstligaindustrilinderna gatt ned. Detta géller inte minst for Sverige. Till
en del kan detta bero pa att resurser anvints for att begrénsa utslapp och
reparera skador i miljon. I den omfattande empiriska forskningen om
orsakerna till ’the productivity slowdown” har man emellertid inte
kunnat peka ut miljopolitiska regleringar och kostnaderna fér miljo-
skyddsatgirder som en visentlig orsak till den langsammare tillvéxten.
Av detta kan man dra slutsatsen att ambitiosa miljomal har kunnat
realiseras utan hoga kostnader i form av ldgre konsumtion av varor och
tjanster.

Om man kombinerar dessa observationer ter sig foljande tolkning av
de senaste decenniernas utveckling rimlig: En kombination av miljo-
politiska styrmedel och allmént 6kad efterfrigan pa god milj6 har skapat
enmarknad for produkter och produktionsmetoder som ger ldgre utslapp
i miljon. Efterfragan har skapat ett utbud av miljovanligare substitut till
de produkter och produktionsmetoder som tidigare medforde stora
utsldapp av féroreningar. Det blev mojligt att producera ”gamla” produk-
ter med miljovénligare metoder och att tillgodose “gamla” behov med
nyaprodukter. Men med tillgang till miljovénligare produktionsmetoder
och produkter blev kostnaderna for att begridnsa produktionens och
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konsumtionens inverkan pd miljon ganska ldg. Den i sammanhanget
kritiska faktorn vartillgangen pa lampliga substitut, inte hur mycketman
onskade reducera utsldppen av en viss férorening.

I dag finns en berittigad oro for de langsiktiga konsekvenserna av
svavel- och kvivedepositioner som dverstiger de kritiska belastnings-
griansernaoch koldioxidutslapp som gor att risken for globala klimatfor-
dndringar okar. Transportsektorn svarar for en avsevird del av utsldppen
av kvidveoxider och koldioxid. Stora begrinsningar av utsldppen av
dessa fororeningar maste darfor, pa ett eller annat sitt, leda till en
”miljoanpassning” av transportsektorn.

Erfarenheterna fran tre decenniers miljopolitik talar for att en miljo-
anpassning” som gér via ny teknik, dvs som innebér att utslippen
begrinsas utan stora strukturella fordndringar i transportsektorn, gor att
miljomalen kan nés till en 1dg samhéllsekonomisk kostnad. Samtidigt
tyder de kalkyler som presenterades i det foregdende kapitlet pa att
utsldppsbegrinsningar som astadkoms med volym- eller strukturférand-
ringar i transportsystemet kan medfora hoga samhillsekonomiska kost-
nader.

Forutsattningar for teknisk utveckling

Vilkadrda forutsittningarna for att miljoanpassa transportsystemet med
hjélp av ny teknik? Nér det géller utsldappen av kviaveoxid har det redan
skett en avsevird teknisk utveckling. Detta tyder pa att problemet med
transportsektorns kvaveutslapp pa 10-15 érs sikt kommer att kunna
bemistras pa ungefir samma sétt som méanga av industrins utslappspro-
blem, dvs med nya tekniska 16sningar och till en ganska lag kostnad. 1
sjdlva verket skulle en sd enkel ’atgird” som en foryngring av fordons-
parken medforaen kraftig begrinsning av utsldppenav kviveoxider. Det
nyligen framlagda forslagetattslopaaccisen panyabilarkanalltsa bidra
till att minska utsldppen av kviveoxider.

Nir det géller koldioxidutsldppen &r situationen emellertid en annan.
I ett svenskt perspektiv kan problemet sammanfattas i foljande tre
punkter:

» Vigtrafikens, flygets och sjofartens koldioxidutsldpp 4r en oundvik-
lig konsekvens av att existerande motortyper forutsitter fossila
brinslen som drivmedel.
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e De ekonomiska incitamenten for att utveckla nya "koldioxidsnéla”
motortyper beror pa vilka krav som myndigheter och konsumenter
stiller pd de stora nationella marknaderna, dvs i USA, de storre
landerna i EU och de snabbvixande ekonomierna i Asien.

* For nédrvarande &r de stora ldnderna inte sirskilt angeldgna om att
beskatta eller pa annat sitt vidta atgérder mot koldioxidutsldppen i
allménhet och transportsektorns koldioxidutsldpp i synnerhet. Dock
har USA under sommaren 1996 signalerat ett storre intresse for att
minska koldioxidutsldppen.

Inte ens dramatiska begrénsningar av de svenska utsldppen av koldioxid
kan undanrgja hotet om framtida klimatfordndringar. Om Sverige vill
verka foratt minskadennarisk maste anstrangningarna darfor inriktas pa
att forma de stora linderna att begrdnsa sina utslapp av koldioxid.
Speciellt méste Sverige forma dem att féra en klimatpolitik som bland
annatskaparekonomiska incitament for utveckling av ’koldioxidsnéla”
transportmedel. Fragan &r bara vilken strategi som &r den basta for att nd
detta mal.

”G4a fore” eller “hidnga med”?

Den hittills forda politiken pa detta omrade kan karaktiriseras som en
”gd-fore-strategi”, dvs en strategi som bygger pa forutséttningen att
kraftfullaatgirder for att minska de egna koldioxidutsldppen kommer att
forma andra ldnder att sa smaningom folja efter. Det skall inte uteslutas
att det forhaller sig pa detta vis, men ndgon ingdende analys som styrker
hypotesen har, savitt forfattaren kinner till, annu inte redovisats. Dére-
mot dr det troligt att kostnaderna for att ”gé fore” blir mycket hoga om
det skulle visa sig att andra linder under 6verskadlig tid inte foljer efter.
Till detta kommer att ensidiga dtaganden under vissa omsténdigheter kan
vara kontraproduktiva; om man i omvérlden fér intrycket att utsldppen
av koldioxid inte kan begridnsas utan stora strukturella fordndringar i
transportsektorn kan oviljan att folja efter oka.

Ett alternativ till att ”ga fore” dr att “hdnga med”, dvs att standigt vara
bereddatt vidta lika langtgaende atgidrder som US A och de stora linderna
i EU. En sddan alternativ strategi kan i praktiken vara lika padrivande pa
andra ldnder som att ’ga fore”, samtidigt som de ekonomiska riskerna dr
betydligt mindre. Konsekvensen av att "hdnga med” &r ju att Idngtgdende
atgiarder mot de egna transportrelaterade utsldppen av koldioxid vidtas
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forsti ett skede da det finns ekonomiska incitament for framvixten av en
internationell marknad for “’koldioxidsndla” transportmedel. Ddrmed
okar sannolikheten for att malen i klimatpolitiken kan nds utan hoga
kostnader till f6ljd av stora strukturella fordndringari transportsystemet.

Utsldppsavgifter och statsfinanser

Klimatpolitiken skiljer sig fran huvudfaran i den svenska milj6politiken
genom att den i hog grad bygger pa utsldppsavgifter. Som framgick av
den korta diskussionen i det inledande kapitlet har ju den svenska
miljopolitiken hittillsi forsta hand byggt pa direktaregleringarochandra
administrativa styrmedel. Det betyder att det fran samhillsekonomisk
synpunkt inte borde finnas ndgot skil att vara kritisk mot valet av
styrmedel i klimatpolitiken; ekonomer har ju lange hidvdat att utslapps-
avgifter bittre dn regleringar gor det mojligt att nd givna miljomal till
lagsta samhéllsekonomiska kostnad.

Den ”springande punkten” i ekonomernas argument &r att utslappsav-
gifter gor det 1onsamt att hushédllamed miljoresurser, medan regleringar
gor det Ionsamt att bedriva improduktiv lobbyverksamhet. Speciellt
fungerar en utsldppsavgift som en stimulans for teknisk utveckling. Det
blir med andra ord mer 16nsamt att utveckla ny teknik med ldgre eller
ingautsldpp alls av den avgiftsbelagda fororeningen. Men detta forutsét-
ter att utsldppsavgifterna upplevs som langsiktiga och nivamissigt
nagorlunda forutsdgbara. Dessutom bor de ligga pa en nivd som svarar
motden “bistatillgdngliga” uppskattningen av de marginella skadekost-
nader som fororeningarna i friga medfor. Det betyder att utsldppsavgif-
terna inte bor justeras i reala termer med mindre @n att ny trovirdig
information om utsldppens skadeverkningar kommer fram. Alternativt
kan avgiftsnivan bestimmas med utgdngspunkt fran ett kvantitativt mal
for utslappen.

De svenska avgifterna pa koldioxidutsldapp uppfyller knappast dessa
krav. Istdllet har de blivit till forvixling lika med fiskala” punktskatter
som justeras i takt med statsfinansernas fordndring. Detta spelar givetvis
ingen roll om man bara ser till avgifternas funktion som incitament for
att begrinsa koldioxidutsldppen. Daremot &r det risk for att ekonomiska
styrmedeliallminhet och utsldppsavgifter i synnerhet kommer i vanryk-
te. Det kan ju bli sd att utsldppsavgifternas niva uppfattas som bestimd
av detstatsfinansiellaldget, medan miljobetingade regleringar uppfattas
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som bestdmda av situationen i miljon. Darmed kan foretag och hushall
komma att foredra administrativa styrmedel framfor ekonomiska styr-
medel trots att de senare, rétt anvédnda, dr Overldgsna nir det giller
kostnadseffektivitet och incitament for teknisk utveckling.

Oavsett malen i den svenska miljopolitiken i allménhet och klimatpo-
litiken i synnerhet finns det mot denna bakgrund starka skal att ta fasta
pa en av Erik Dahméns gamla “kidpphéstar”, ndmligen distinktionen
mellan avgifter och skatter. Lat sdledes existerande och tillkommande
utsldppsavgifter vara just avgifter for de miljokostnader som foretagens
ochhushallens verksamhet orsakar och justera (de reala) avgiftsnivderna
forst ndr ny kunskap om utsldppens skadeverkningar etablerats. Finans-
ministern bor forvisso gladjas 6ver de statsintidkter som miljoavgifterna
inbringar, men bor inte frestas att kalla statens behov av intédkter for
miljomal!
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Att begridnsa utslappen av koldioxid, svavel och kviaveoxider ar
vasentliga delar i en miljopolitisk strategi som tar sikte p3 att
minska ett antal ”miljohot” och darmed skapa forutsattningar for
en hallbar utveckling. Eftersom transporterna, framfor allt vag-
transporterna, svarar fOr en vixande andel av dessa utslapp har

en avsevird del av den miljopolitiska planeringen inriktats pa att
miljoanpassa transportsektorn. Utredningar tyder pa att ett sidant
program kan innebidra en betydande strukturell omvandling av den
svenska transportsektorn, huvudsakligen en omfordelning av trans-
portarbetet fran vagtrafik till andra transportmedel och fran indi-
viduella till kollektiva transporter. Det saknas emellertid en grundlig
analys av hur en sddan strukturell omvandling av transportsektorn
paverkar foretag och hushall.

Syftet med denna bok dr att med ekonomens infallsvinkel kritiskt
granska den svenska miljopolitiken och dess konsekvenser for
transportsektorn och for miljon. Denna granskning sker bl a mot
bakgrund av erfarenheterna av den miljopolitik som bedrivits i
Sverige under ca tre decennier. Den historiska tillbakablicken klar-
gor den tekniska utvecklingens betydelse. De stora utslappsbegrans-
ningar som genomforts har nastan undantagslost mojliggjorts av ny
teknik. Den framtidsinriktade analysen leder till slutsatsen att den

tekniska utvecklingen maste ha en nyckelroll dven vid en miljo-
anpassning av den svenska transportsektorn. Men den tekniska
utvecklingen pa transportomradet styrs av forvantningar om miljo-
krav och andra forhallanden pa de internationella marknaderna for
transportmedel. Det dr darfor forenat med hoga kostnader for
Sverige att genomfora en mer langtgdende miljoanpassning av
transportsektorn dn vad som sker i andra lander.
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