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Fo6rord
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Sammanfattning

Inférandet av Miljokvalitetsnormer (MKN) avseende luftféroreningar innebir delvis nya spelregler
for industrin och f6r dvriga samhillet. For industrin innebdr det att forutsittningarna i den aktuella
regionen blir allt mer viktigt dd det 4r de gemensamma utsldppen frin alla aktiviteter som péaverkar
luftkvaliteten. For sambhillet innebér det att istillet for att enbart reglera utsldpp skall medborgarna
garanteras en viss kvalitet pa bl a luft, 1 syfte att minskar risken f6r hilsoproblem. For att kunna
garantera detta maste ansvariga myndigheter samverka betydligt mer effektivt dn tidigare. Det ér
viktigt att studera effekterna av dessa férandringar i bigge sektorer. I denna rapport presenteras en
utredning av hur inférandet av MKN £6r luft paverkar niringslivet, specifikt tva stérre foretag i
Goteborg.

Skilet till att utredningen studerar utvecklingen i G6teborg dr att déir verskrids MKN f6r kvive-
dioxid och i omraden dir MKN antingen 6verskrids eller kan férvintas 6verskridas skall
atgirdsprogram upprittas. I sdidana omraden blir det da svirt att fa tillstind £f6r ny eller utdkad
verksamhet om denna kan forvintas bidra till halterna av de aktuella féroreningarna. Detta innebir
att en ny verksamhet kan stoppas dven om utslippen dr mycket sma. En speciell situation uppstar
da trafik ofta dr en viktig killa till luftf6roreningar och eftersom de flesta verksamheter involverar
transporter kan de sdgas bidra till att MKN 6verskrids.

Milen f6r denna studie var féljande:

— Att genom tva fallstudier utreda moijlighet till tillstindsprovning for ett féretag utifran ett
systemperspektiv.

— Att diskutera och analysera miljétillstind baserat pa systemperspektiv, konsekvenser pa
lokal, regional och global nivi.

— Attinleda diskussion mellan samhille och niringsliv rérande miljdbedémningar ur ett
systemperspektiv.

I tva fallstudier har verksamheter vid AB Volvo och Géteborgs Hamn studerats i relation till MKIN
tor lufttéroreningar. I Volvos fall kan man konstatera att omfattande arbete med tillstind har
behovts i ett fall dar utbyggnaden av en fabrik genererar ett 6kat transportarbete som i sin tur bidrar
till att MKN f6r NO> &verskrids. Bidraget fran de aktuella transporterna visar sig dock vara mycket
sma.

I fallet med hamnen sd konstateras att det inte finns ndgon mekanism som gor att samhallets till-
staindsprévning tar hinsyn till globala effekter. MKN med nuvarande utformning beaktar endast
lokala férhallanden. Denna utformning ar inte i linje med den &vergripande Europeiska politik som,
for att motverka de negativa effekterna av stindigt 6kande vigtransporter, vill flytta Gver transpor-
ter av gods frin vig till sj6 och jarnvig. Fér hamnar dr en central och strategisk fraga huruvida
miljébelastningen, kopplad till en expanderande hamns verksamhet, minskar eller 6kar. Oftast f61-
knippas en hamns expansion med en negativ inverkan (netto) pa miljén lokalt, men det ir inte alls
givet att miljopaverkan dr negativ vid en samlad bedémning. De beridkningar som gjorts pa denna
komplicerade problemstillning i denna utredning visar att ur ett systemperspektiv har sjofart ligre
samhillskostnader, t ex vad giller buller, 4n andra transportslag. Studien visar dven i ett exempel att
genom att anvinda Géteborgs Hamn som omlastningshamn f6r gods till Ostersjéhamnar, som
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alternativ till Hamburg, kan utslippen till luft f6r dessa transporter minska. Om sjéfarten dessutom
utnyttjar de mojligheter som pavisas for att minska luftféroreningar ér sjéfart i manga fall det mest
attraktiva transportalternativet.

Det dr viktigt att fortsitta diskutera och analysera milj6tillstind baserat pa systemperspektiv, men
det dr ocksa viktigt att identifiera var resultatet fran dessa diskussioner skall presenteras. Systemet
med MKN involverar olika myndighetsnivder och det dr fortfarande otydligt f6r manga hur dessa
nivaer samverkar. Normerna fastliggs i EU som dven kontrollerar att staterna foljer dem. Svenska
staten stiftar motsvarande lagar men kan dven besluta om skérpningar relativt EU-nivan i de fall
direktivet dr ett minimidirektiv. Regeringen avgor ifall dtgardsprogram ska tas fram. Forslag till
atgirdsprogram utarbetas av regeringen eller den eller de myndigheter eller kommuner som rege-
ringen bestimmer. Ansvaret for genomforandet av atgardsprogrammet ligger pa myndigheter och
kommuner. I praktiken utformas och genomfors atgirdsprogram pa kommun eller linsniva vilken
ocksa behandlar milj6tillstind. Utredningens resultat pekar pa att det kommer ta tid innan det finns
erfarenhet av samarbete mellan dessa nivaer. Utredningen féreslar att samhillet dock bér fortsitta
att fortydliga hur strukturen ser ut for att underlitta arbetet for ndringslivet.

Under projektets tid har IVL bidragit till en 6kad diskussion mellan samhille och niringsliv
roérande miljdbedémningar ur ett systemperspektiv. Det har varit ett flertal lyckade arbetsmdten
kring utredningen och utéver det har IVL medverkat vid hearingar och seminarier arrangerade av
sambhille och niringsliv. Vid dessa arrangemang har IVL presenterat fragestillning och bakgrund till
utredningen vilket bidragit till en f6rdjupad insikt bland nya aktorer.
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sSummary

The introduction of Environmental Quality Standards (MKN) in Sweden may change the rules of
the game for industry as well as for society at large. For industry it means that the environmental as
well as legislative conditions in the region where they operate become more important and, if the
standards are not met, may be an obstacle for further operation and expansion. For society it means
that in addition to regulations of emissions, the citizens are guaranteed a certain air quality with the
purpose of lowering risks for health problems. In order to be able to fulfil this guarantee,
authorities must collaborate more efficiently with each other than before. It is of importance to
study the effects of these changes for both industry and authorities. In this report we have
investigated how the industry is influenced by the introduction of MKN, taking two large
companies in Goteborg as examples.

One reason to investigate the development in G6teborg is that the national Environmental Quality
Standards for nitrogen dioxide are exceeded. In such areas, authorities are requested to make an
assessment and present a plan on how to meet the standards. Further, it is difficult to obtain
permits for new or extended activities in such areas if these activities can be expected to contribute
to the pollution in point. A consequence of this is that new activities can be stopped even if their
contribution to air pollution is very small. An especially difficult question concerns traffic, which
usually is an important source of air pollution and connected with many activities in society.

The objectives of the present study are:

— To use two case studies to investigate how MKN influences the process of permit
application from a system perspective

— To discuss and analyse the process to obtain environmental permits from a system view as
well as environmental consequences locally, regionally and globally.

— To initiate a discussion between society and industry regarding environmental assessments
from a system perspective.

AB Volvo and Géteborgs Hamn have been involved in two case studies. Volvo has a case where
they asked for a permit to increase their production. The extra transportations will contribute to the
exceedance of MKN in Géteborg, although the contribution to the pollution levels from the
discussed transportation was shown to be very small.

In the case concerning Géteborgs Hamn, we have studied the relation between local and regional
global environmental impacts. In this case it is obvious that there is no mechanism that takes
regional and global concerns into account within the present system for permissions. The legislative
conditions regarding MKN concerns only local conditions. This approach is inconsistent with the
comprehensive European policy that, in order to counteract the negative effects of road-transport,
aims at transferring transportation of gods to shipping and railways. If the net environmental
impact of an expanding port is positive or negative is a central strategic question for ports.
Expanding activities within a port is usually associated with a negative local environmental impact,
but such an impact may be counteracted when considered in a wider perspective. This study
indicates that from a system perspective, shipping may have lower social and environmental costs
compared with other means of transportation. The study also indicates that there are environmental
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benefits regarding air pollution, by using the port in G6teborg rather than Hamburg, as a feeder
port for goods destinated to ports in the Baltic Sea. Further, if the shipping industry would use all
the available techniques for reducing air pollution emissions, shipping would likely be the most
attractive means of transportation from an environmental point of view.

It is important to continue to discuss and analyse environmental permits from a system perspective
and to identify where to present the results of such an analysis. The regulations about MKN
involve different levels and it is still not clear for everyone how these levels interact. The basic
decisions regarding air pollution limits are taken within the framework of the European Union and
the union also controls that the member states are able to meet them. The EU decisions should be
introduced into national legislation but countries are allowed to tighten the regulations. If standards
are not met, the Government decides on packages of measure. Usually authorities or municipalities
are responsible for the implementation. In practice, these measures are usually formulated and
implemented by the counties where also environmental permits are handled. This study points out
that it will take some time before a full collaboration between the different levels on issues about
MKN are established. Further, society should continue to clarify the structure in order to facilitate
for industry.

IVL has during this project contributed to an improved discussion between industry and society at
large on the issue of environmental assessments from a system perspective. Several meetings have
taken place within the framework of the project and, in addition, IVL has actively participated at
hearings and seminars on these issues.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Luftféroreningar orsakar fortfarande betydande hilsoproblem i Sverige och 1 6vriga Europa. For att
tillsammans minska detta problem har man inom EU enats om ett ramdirektiv om luftkvalitet
(96/62/EG) vilket bland annat anger vilka luftféroreningar som kriver grinsvirden!. I Sverige ar
Miljokvalitetsnormer (MKN) ett juridiskt styrmedel som inkluderats i Miljébalken. Enligt denna lag
skall ett program upprittas for ett dtgirdsomrdde om det bedéms vara nédvindigt f6r att uppfylla
en norm i omradet. En huvudregel ir att 1 ett atgirdsomrade inte tilldela tillstind till ett féretag vars
verksamhet bidrar till att en miljckvalitetsnorm 6verskrids i det aktuella omradet.

Det dr generellt positivt att foretag expanderar och 6kar sin verksamhet i Sverige da detta oftast
skapar fler arbetstillfillen och ekonomisk tillvixt. Okad verksamhet kan dven ha andra effekter, t ex
att det krivs mer energi och fler transporter vilket belastar infrastruktur och miljé. Samhallet, till-
sammans med néringslivet, strivar efter en balans mellan dessa effekter och bl a genom till-
staindsprévning f6r producerande foretag sidkerstiller man att expansion sker pa ett hallbart sitt.

Luftkvaliteten i Europa har idag kommit i fokus genom att olika epidemiologiska undersékningar
pekar pa en betydande éverdédlighet till £6ljd av luftféroreningar. Kommissionen uppskattade att
antalet fortida dédsfall inom EU25 dr 2000 uppgick till mer 4n 300 000 personer (Kommissionens
tematiska strategi f6r luftféroreningar, sept 2005). Fina partiklar utgdr den frimsta orsaken. Genom
olika luftkvalitetsdirektiv sitts krav pa luftkvaliteten och uppfylls inte dessa krav dldggs linderna att
ligga fram atgirdsprogram som visar hur man skall minska paverkan.

Enskilda tillstindsstkande foretag har ofta svart att paverka luftkvaliteten i ett dtgidrdsomrade om
utslipp fran andra aktSrer dominerar. Diremot riskerar de att nekas tillstind f6r expansion, vilket
har lett till en betydande oro hos ndringslivet i de omraden dir miljékvalitetsnormer kan férvintas
overskridas. Svenskt niringsliv har 1 diskussioner med bl a IVL Svenska Milj6institutet fort fram
denna oro och specifikt pekat pa inférandet av Miljokvalitetsnormerna £6r utomhusluft i svensk
lagstiftning. Problemen r6r flera miljéaspekter bade ur ett lokalt och ett internationellt perspektiv.

Idag har atgirdsprogram faststillts f6r partiklar och kvivedioxid i G6teborgs- och Stockholms-
omridet. Atgirdsprogram fér partiklar och/eller kvivedioxid haller dirutéver pa att tas fram i
Malmé, Helsingborg, Norrképing, Uppsala och Umed. Fler omrdden kan bli aktuella. Genom-
gaende dr transporter en av de storsta killorna av dessa luftféroreningar. Det dr ddrfér framforallt
foretagens transporter som diskuteras vid tillstindsprévning.

Goteborgs hamn AB och AB Volvo har uppmirksammat att miljélagstiftning kan vara avgdrande
for deras mojligheter att expandera 1 Vistsverige. Bada féretag har sadan karaktir pd verksamheten
att ndr den vixer skapas 6kning av transporter, vilka paverkar hela regionen. Lokalt (lis G6teborg)
kommer detta innebira 6kade utslipp vilket kan resultera i luftféroreningshalter 6ver dagens norm-
virden. Tillimpningen av MKN kan i princip innebdra att det inte gér att expandera verksamheten.
Denna utredning beskriver hur utformning av svensk miljélagstiftning kan komma paverka fore-
tagens expansionsmoijligheter och de effekter som uppstar av att tillstind for foretags transporter dr
beroende av luftféroreningssituationen.
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Flera processer har lett fram till utformningen av denna utredning. AB Volvo idr oroade éver hur
regering och riksdag implementerar Miljokvalitetsnormerna f6r utomhusluft. Géteborgs Hamn AB
agerar i enlighet med europeisk transport- och miljépolicy, didr malet ér att allt mer gods bor gi pa
fartyg. Samtidigt inser man att lokalt 6kad miljébelastning kan hindra en utveckling mot globalt
minskad milj6belastning. Bigge aktdrerna ville utreda mojligheterna att ta ett helhetsperspektiv f6r
att undvika miljomassig suboptimering genom lokala férhallningsregler.

For AB Volvo, med en global marknad, men dven en produktion dir omfattande transporter sker
mellan olika tillverkningsanliggningar, ir effektiva transporter en férutsittning for foretagets
ckonomiska framging men ocksa for sysselsittningen pa manga orter i Sverige. Fér Volvos
produktion ir transporterna frain Géteborgs hamn en viktig del av produktionsprocessen. Rederier-
na och Géteborgs hamn fyller samma funktion hos andra foretag.

Transporter och behovet av utvecklad infrastruktur diskuteras dagligen i Sverige. Representanter
fran savil svenskt ndringsliv som frin nationella, regionala och lokala aktérer inom bade myndig-
hetssfiren och den politiska sfiren patalar stindigt vikten av goda transportméjligheter som en
forutsittning for 6kad tillvaxt 1 samhillet. Samtidigt visar det sig allt svirare att begrinsa de milj6-
problem som transporterna orsakar - lokalt, regionalt och globalt verkande féroreningar, buller,
olika miljoproblem kopplade till fysiska ingrepp i miljén. Storst konflikt uppstar genom den kraftiga
expansion som skett av vigtransportsystemet under de senaste decennierna, inte minst nir det
giller godstransporter.

Ett sitt att motverka de negativa effekterna av stindigt 6kande vigtransporter ar att flytta 6ver
transporter av gods fran vig till sj6 och jirnvidg. For att detta ska kunna ske i 6nskvird omfattning
krivs bland annat effektiva och konkurrenskraftiga hamnar och terminaler. Som for all annan
niringsverksamhet leder detta till att antalet enheter blir firre och storre, genom att sma enheter
slas samman, k&ps upp eller knyts upp till stérre, mer 16nsamma enheter. Detta dr ocksa ett uttryck
for en global trend och kopplat till globaliseringen av ekonomin. En f6r hamnarna central och
strategisk fraga dr huruvida den samlade milj6belastningen, kopplad till en expanderande hamns
verksamhet, minskar eller 6kar. Oftast forknippas en hamns expansion med en negativ inverkan
(netto) pa miljén lokalt, men det ér inte alls givet att miljopaverkan dr negativ vid en samlad
bedémning.

1.2 Avgransningar och mal

Foretag har 1 samband med lokalisering och utbyggnad att ta hdnsyn till méinga faktorer. I de flesta
fall 4r det faktorer som gér att virdera utifran foretagsekonomiska och socioekonomiska kriterier.
Till detta kommer miljéaspekterna. Hittills har de 1 stor utstrickning varit kopplade till f6retagens
utsldpp och bedémts utifran teknisk-ekonomiska kriterier. Under de senaste aren har ytterligare en
faktor tillkommit och det 4r miljGeffekterna fran transporter. Dessa kan av flera skil inte behandlas
pa samma sitt som miljéfragor direkt kopplade till tillverkningen.

Minga foretag ingar i produktions- och logistikkedjor som innebir transporter Gver stora avstind
och dir miljéaspekter kan bli aktuella pa flera olika nivaer. D4 den generella miljdbelastningen
skiljer sig mellan olika omraden kan effekten bli att tillstind f6r 6kade emissioner nekas i ett
omrade men godkinns i ett annat.

Fran flera foretag efterfragas idag moéjligheten att man i en tillstindsprocess ser miljéaspekterna ur
ett systemperspektiv. Dels f6r att det dr foretagsekonomiskt rationellt, men ocksa fér att kunna
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utveckla system som ur ett storre perspektiv dr mindre miljébelastande dn lokalt optimerade system.
Det dr relativt ovanligt med detta systemperspektiv men IVL har tidigare gjort en studie infér en
utbyggnad av Scanraffs raffinaderi pd vastkusten, dir vi visade pa sambanden mellan lokal och stor-
skalig miljobelastning?. Det aktuella projektet avser att ytterligare belysa behov och mdéijligheter da
problem behandlas i ett systemperspektiv och specifikt tas frigor relaterade till miljékvalitetsnormer

upp.

Det 6vergripande motivet ér niringslivets behov av underlag om vilka effekter inférandet av milj6é-
lagstiftning (exempelvis miljokvalitetsnormer for luftkvalitet) far avseende dels miljobelastningen i
stort och dels f6r ndringslivets utveckling och méjlighet till tillvixt. Fragestillningen ror effekter i
den transportkedja som skapas genom geografiskt utspridda produktionsplatser och avstind mellan
tillverkning och marknad, dvs ¢j tillverkningsprocesser eller produkter.

Visionen for studien har varit en svensk miljolagstiftning som bidrar till utvecklingen av ett hallbart
samhalle. Studien syfte var att belysa konsekvenser av nuvarande tillstandsprovning och att disku-
tera en tillstindsprévning som bidrar till stérsta méjliga miljénytta f6r sambhillet ur ett system-
perspektiv.

Milen 61 projektet var foljande:

Att genom tva fallstudier utreda méjlighet till tillstindsprovning for ett foretag utifran ett system-
perspektiv.

Att diskutera och analysera miljStillstind baserat pa systemperspektiv, konsekvenser pa lokal,
regional och global niva.

Att inleda diskussion mellan samhille och niringsliv rérande miljébedémningar ur ett system-
perspektiv.

1.3 Strategier

For att nd malen sammanstills befintligt underlag £6r lokal tillstindsprovning frin tva svenska
foretag med internationell verksamhet och presenteras ur ett systemperspektiv. Det ena féretaget
vill 6ka sin produktion vilket krdver 6kad mingd transporter in och ut fran produktionsanlige-
ningen. Det andra foretaget vill 6ka sin kapacitet vilket innebdr 6kad lokal miljébelastning men
potentiellt minskad global miljébelastning genom regional transportoptimering.

Med erfarenheter och resultat fran studien som grund utvirderas ocksd méjligheten att pa lingre
sikt (t ex inom ramen f6r EU's kommande 7:e ramprogram) etablera ett sameuropeiskt projekt, dar
fragestillningarna studeras vidare med flera stérre europeiska féretag och olika scenatier involvera-

de.

Projektet ingar ocksa som en del 1 att tillsammans med ndringsliv och myndigheter utveckla en mer
allmin metodik f6r konsekvensanalyser, dir miljomassiga, foretagsekonomiska och samhills-
ckonomiska faktorer vigs samman.
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2 Problemanalys

2.1 Situationen i GOoteborg i relation till
miljokvalitetsnormerna

Vad giller NO; sa konstaterar Lansstyrelsen i sitt dtgardsprogram att MIKKN 1 Go6teborg 6verskrids
pa ett flertal punkter3. Miljokvalitetsnormen £6r drsmedelvirde klaras inte i gaturumsmiljé 4r 2005.
MKN fér dygnsmedelvirde klaras varken i gaturum eller takmitningar. MKN f6r timmedelvirde
Overskrids med bred matginal vid gaturumsmaitningar. Det kommer att krivas starka atgirder f6r
att na dygnsmedelnormen och timnormen. En timnorm utformad som 99,8 percentil (som 1 Gvriga
EU) klaras i G6teborg dven 1 gatuniva.

For partiklar 6verskrids MKN f6r dygnsmedelvirde vid Gédrda-stationen men i 6vrigt klaras
normerna 2005. Linsstyrelsen bedomer att MKN klaras 2006 eftersom de inte anser att Garda-
stationen bor ligga som grund t6r beddmningen. Det finns dock en risk att MKN 6verskrids senare
varfor Linsstyrelsen foreslar en del atgarder. Naturvardsverket bedémer att det finns risk att MKIN
t6r PMyo Overskrids vid vissa hart trafikerade vigar.

2.2 Beskrivning av Goéteborgs Hamn och AB Volvos
verksamheter samt hur de paverkar
luftkvaliteten

AB Volvo har tillverkning pa ett flertal orter 1 Vistsverige vilka alla behéver intransporter av
komponenter och uttransporter av produkter. Logistiken dr viktig f6r produktionen déd inga av
dotterforetagen tillverkar slutprodukter utan ingér i produktionskedjan. Tidssikra transporter dr
nédvindiga f6r en kostnadseffektiv produktion.

Trucks @] Construction
Flen . Equipment
Géteborg Arvika
Umea Braas
Eskilstuna
Hallsberg
Buses a ® volvo Penta [
Boras Goteborg
Saffle Vara
o]
® o
Powertrain @ o0 Volvo Aero
L Bromma
Képing % °® Trollhattan

Skévde

Figur 1. AB Volvos produktionsanldggningar i Sverige.
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I Figur 1 presenteras Volvos olika produktionsanliggningar i Sverige. Transporterna till och fran
dessa anldggningar gir via en transportkedja som inkluderar sjéfart, jirnvdg och landsvigstranspor-
ter.

Volvo har sedan linge en strategi som gar ut pa att komponenttillverkning decentraliseras till olika
Volvoanligeningar. Till exempel tillverkar Volvo Lastvagnar AB motorer i Skévde, vixellador i
Koping och hytter i Umed. Slutmontering sker i dtta fabriker, Tuve (Géteborg), Gent (Belgien),
New River Valley (USA), Curitiba (Brasilien), Brisbane (Australien) och Bangalore (Indien). Under
2002 levererade Volvo Lastvagnar totalt 69 483 lastvagnar, varav hilften till Visteuropa.

Goteborgs Hamn ér ett viktigt nav i logistikkedjan, inte bara f6r Volvo utan f6r méinga andra fore-
tag. Hamnfunktionen dr numera inlemmad i transportkedjan pa ett helt annat sitt dn forr, dd
hamntjinster handlades upp nistan per anlép. Ofta rér det sig nu om s k industriella fléden, dir
godset styrs fran fabrik eller bruk 4nda till brytpunkt eller slutanvindare. De tunga flédena av
papper och stal 6ver Goteborgs Hamn dr exempel pa detta, liksom import och export av nya bilar.
Goteborgs hamn har 6ver 100 Ro-Ro avgangar per vecka och etablerade kundanpassade system.
(Ro-Ro-fartyg (eng. roll on, roll off) ir fartyg som ar konstruerade for att lasten litt ska kunna koras
ombord och i land. Detta kan ske genom ramper i fartygets f6r och akter eller vid fartygets sidor.)

Hamnen har sin specialitet i det férddlade godset - industriprodukter eller konsumentvaror i bada
riktningarna. Bulkgods eller massgods har aldrig varit stort i G6teborgs hamn. Undantaget dr
brinsle, forst kolet och senare oljan. I dag star olja fér ndra 60 procent av godsomsittningen i ton.
Varje dr passerar en godsmingd motsvarande knappt 800 000 TEU (Containerkapacitet mits i
twenty-foot equivalent units, TEU, eftersom det finns ett flertal olika internationella container-
storlekar.).

Hamnen tar emot gods frin manga héll. Det kan vara sjovigen, bide sd kallad feedertrafik fran
kortare héll och oceangiende trafik, samt landvigen via lastbil eller jarnvigstrafik. Utbyggnad och
elektrifiering av jirnvigen fram till terminal har bidragit till ligre utslipp av luftféroreningar jaimfort
med den tidigare dieseldriften. Hamnen har ocksa etablerat ett nitverk av jirnvigspendlar som
stricker sig ut 6ver hela Sverige.

2.3 AB Volvos problembeskrivning
AB Volvos egna beskrivning av hur beslutsprocessen leder till problem#*:

Det Volvo forst och frimst efterstrivar nir det giller myndigheternas agerande i miljéfragor ar ett
utdkat helikopterperspektiv. Volvo anser att myndigheter inte tillrdckligt tar hdnsyn till hela bilden
och att de i dagsliget inte viger ett begrinsat 6verskridande av t ex MK, som 1 G6teborg bland
annat sker i tunnelmynningar och i gatumiljé (E6 Garda), mot 6vergtipande miljémassiga och/eller
samhillsekonomiska vinster. Volvo anser ocksa att miljéjuridiken i sig har blivit mer intressant fér
myndigheter 4n de problem som miljélagstiftningen har som syfte att 16sa. Vid tillstindsprévning
hamnar féretag inte sillan i en 6verklagandeprocess som kan ge upphov till i vissa fall f6r6dande
konsekvenser for lokalisering av tillverkning. Detta dr en orovickande utveckling for féretagen och
samhillet borde ocksa vara bekymrade da detta, enligt Volvo, pé sikt kan komma att paverka syssel-
sittningen och himmar regionens maoijlighet till tillvixt.

Da Sverige har en delvis annan filosofi jaimfért med 6vriga EU innebir det att produktion kan
komma att flytta dels dérfor att den svenska miljoprovningsprocessen ir bade omojlig att tidsitta
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och att férutsiga slutresultatet av, dels dirfor att milj6lagstiftningen férdyrar tillstindsprocessen
och i sin yttersta tillimpning omdjliggdr expansionen i Sverige. Enligt Volvo dr exempelvis det £6r-
tida inférandet av MKN i Sverige snarare en tillvixtfraga dn en milj6éfraga och for tillvixt finns det
inget tydligt myndighetsansvar. I denna diskussion dr det ocksa viktigt att myndigheterna beaktar
hur det kommer att se ut pa lite lingre sikt, kanske kommer problemet med 6verskridande av MKIN
att 10sa sig automatiskt ndr nuvarande lagstiftning pa fordonsemissioner far genomslag pé hela
fordonsflottan och med kommande (férvintade) krav pé sjofarten och dd dr det viktigt att vara
medvetna om vad ett avslag far for ekonomiska effekter pa regionen.

I Géteborg blir fragan dn mer svarbedémd eftersom MKN 6verskrids dels pa de trafikleder som
godset fran Goteborgs Hamn passerar for att na Gvriga Sverige dels pd den riksvig som anvinds f6r
alla vgtransporter frin kontinenten till Norge. Att Volvos industriella tillvixt i denna region skall
begrinsas av dessa faktorer verkar inte rimligt.

En angrinsande fraga ar olika verksamheters paverkan pa féroreningshalterna och att endast vissa
verksamheter, enligt svensk miljSlagstiftning, dr tillstindspliktiga. Effekterna av detta ér t ex att
kontorskomplex som genererar 6kad trafik lokalt inte behéver tillstind, men en 6kning av gods-
trafiken med ett fital lastbilar/dygn, lingt under normala dygnsvatiationer i trafiken, kan nekas med
hinvisning till 6verskridande av MIKIN. Det idr idag ocksa svart for féretagen att skapa sig en upp-
fattning av just deras paverkan pa uppmatta halter dd information om andra utslippskillor ej dr
offentliga utan uppgifter kan endast inhdmtas fran myndigheterna f6r enskilda killor. Volvo anser
att det ér viktigt att 4stadkomma en 6kad transparens kring insamlad miljédata f6r kunna belysa hur
stor andel en enskild anlidggning stir for. Speciellt viktig 4r denna transparens i den man industrier
avkrivs analys av paverkan utanfor det niromride dir man normalt har tillgang till information.

Andra fragetecken, enligt Volvo, r6r jimférbarheten i exempelvis mitmetoder och mitpunktplace-
ring. Hur vet att man virdena dr relevanta och inte bara praktiska t.ex. anvindandet av dygnsmedel-
virden? Dessa frigor regleras i luftkvalitetsdirektivet och arbete pagar inom EU, men det dr en
langsam process.

2.4 Goteborg Hamns problembeskrivning

Goteborgs Hamns egna beskrivning av hur beslutsprocessen leder till problem?.

Goteborgs Hamn delar Volvos beskrivning av problembilden 4ven om man inte har lika ling
erfarenhet av MKN-effekter f6r verksamheten. Det som Goteborgs hamn ser som det storsta
problemet f6r sin verksamhet dr bristen pa helikopterperspektiv och att myndigheterna inte gér den
helhetsbedomning man borde gora da det ofta handlar om strategiska tillvixtfragor. Vid jaimférelse
mellan sjéfart och andra tranporter kan man inte bara se till den negativa effekt som uppstir genom
transportansamling vid hamnar utan man maste inkludera de positiva aspekter som transporter sjo-
vigen innebir t ex reducerade negativa effekter pa land. Detta giller t ex buller, olyckor, barridr-
effekter och brinsleeffekticitet. Dessa aspekter férdelas dock 6ver ett storre geografiskt landomrade
vilket ocksd innebir andra myndigheter. Dessutom finns det idag inget system f6r att tillgodotrdkna
sig minskad belastning.

Utvecklingen inom den europeiska sjofarten ar sadan att Goteborgs hamn har tvi alternativ,
antingen vixer man och satsar pa att bli en stor hamn med hég frekvens och atlantkapacitet eller sa
far man stilla om till att bli en mindre feederhamn 1 systemet. Hamnens vision ar att bli det sjdlv-
klara navet i norra Europa. Utifrdn deras perspektiv dr det god samhillsekonomi om hamnen vixer
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men givetvis kommer den lokala miljébelastningen att 6ka. Ur ett regionalt perspektiv kan man anta
att miljeffekterna bli positiva d4 ménga internationella transporter kan flyttas Gver till ett effektivt
system via G6teborgs hamn t.ex. genom att samla transporter frin hela Baltiska upplandet vilket
bor ge stora miljovinster.

2.5 Summering problembeskrivning

Det gemensamma i de tvi foretagens problembeskrivningar dr att de har svért att hantera fragan da
den ur sambhillets perspektiv dr uppdelad pa flera aktorer. Féretagen redovisar ett flertal olika fragor
som alla hamnar hos olika myndigheter, t.ex. hanterar en myndighet val av mitplatser medan en
annan har preciserat vilken statistik som skall produceras f6r att bevaka luftkvaliteten.

En malsittning for utredningen bor vara att systematisera de olika fragestillningarna med syfte att
fortydliga processen och hur ansvar dr férdelat mellan myndigheter. Vikten av att myndigheterna
tillimpar ett helikopterperspektiv bor ocksa belysas.

3 Lagar och beslutsprocesser

3.1 Miljokvalitetsnormer

En milj6kvalitetsnorm ska faststillas utifrin vad méinniskan kan utsittas for utan fara f6r oligen-
heter av betydelse, och/eller vad miljén kan belastas med utan fara f6r patagliga oligenheter. En
norm kan till exempel gilla hogsta eller ligsta tillitna halt av ett visst amne i luft/vatten/mark eller
av en indikatororganism i vatten. Normen far inte 6ver- eller underskridas efter en viss tidpunkt. I
vissa fall skall normen “efterstrivas”. En miljokvalitetsnorm kan inféras f6r hela landet eller for ett
visst geografiskt omrade. Myndigheter och kommuner ska vid tillsyn, tillstandsprévning, planering
och planliggning m.m. sikerstilla att meddelade normer uppfylls. Atgirdsprogram ska upprittas
om det bedéms vara nédvindigt fér att uppfylla en norm.

Miljokvalitetsnormer (MKN) dr ett juridiskt styrmedel som regleras i 5 kap. miljébalken. Normer
kan meddelas av regeringen i férebyggande syfte eller f6r att atgirda befintliga miljoproblem, f6r att
de svenska miljokvalitetsmilen ska uppnas eller for att kunna genomféra EG-direktiv. Idag finns tre
térordningar om milj6kvalitetsnormer, en f6r féroreningar i utomhusluft (SFS 2001:527), en for
olika parametrar i fisk- och musselvatten (SFS 2001:554)7 och en f6r omgivningsbuller (SFS
2004:675)8. Bestimmelser som r6r miljékvalitetsnormer f6r utomhusluft aterfinns dven i
Naturvirdsverkets foreskrifter (2006:3) om kontroll av miljokvalitetsnormer f6r utomhusluft® samt i
Naturvirdsverkets allminna rad (NFS 2006:5) om miljékvalitetsnormer f6r utomhusluft!0.

EU:s ramdirektiv om luftkvalitet (96/62/EG) innehiller flera si kallade dotterdirektiv. Dessa anger
bland annat vilka luftféroreningar som kriver grinsvirden. I de forsta dotterdirektiven regleras
kvivedioxid, kviveoxidet, svaveldioxid, bly och partiklar (dir 99/30/EG) respektive bensen och
kolmonoxid (dir 00/69/EG). Dessa har implementerats i svensk lagstiftning genom férordningen
(2001:527) om miljokvalitetsnormer f6r utomhusluft. Det tredje dotterdirektivet (dir 02/03/EG),
om ozon 1 luft, har implementerats i samma férordning i form av miljkvalitetsnormer som skall
efterstrivas”. I slutet av 2004 fattades beslut om det fjarde dotterdirektivet (dir 04/107/EG) som

13



Utformning av miljolagstiftning for transporter - hur paverkas foretagens expansionsmijligheter? IVL rapport B1707

omfattar bestimmelser for arsenik, PAH, kadmium, nickel och kvicksilver. Aven detta direktiv
kommer att inf6ras 1 svensk lagstiftning 1.

Sverige har i de flesta fall anammat de regler som antagits i EU. Ett undantag giller normerna for
NO:s. Hir finns i EUs f6rsta dotterdirektiv till ramdirektivet om luftkvalitet bestimmelser om
arsmedelvirde (max 40 pg/m3) och timmedelvirde (200 pg/m3 fir 6verskridas hogst 18 timmar per
ar) att galla fran 2010. I Sverige inférdes dessutom ett dygnsmedelvirde som siger att 60 pg/m3 fir
6verskridas hégst 7 dygn per 4r. Vidare sd inférdes MKN f6r NO; fran 2006 och normen for tim-
medelvirde modifierades till att lyda 90 pg/m? far 6verskridas hogst 175 h/ar.

Ett forslag till reviderat luftdirektiv presenterades hésten 2005 inom ramen £6r EU:s nya tematiska
strategi for luft. Direktivet innebdr en sammanslagning av ramdirektivet for luft och de tre forsta
dotterdirektiven. I det nya direktivet ingar ett forslag till reglering av fina partiklar (PMys). Dessa
bestimmelser kommer att inféras i svensk lagstiftning i nigon form av miljékvalitetsnorm.
Inférandet av miljokvalitetsnormer f6r PAH, arsenik, kadmium och nickel, som regleras i det fjarde
dotterdirektivet, kommer att ske ar 2007.

3.2 Kommande regleringar for utslapp och
luftkvalitet

Inférandet av milj6kvalitetsnormer beskrivs nirmare ovan samt i bilaga 2. Vad giller luft sa skall
normerna f6r SOz, NOx, NO», CO, Pb och PMj idag. Bensen och O3 kommer att gilla frin 2010
och det finns ett forslag pa en norm f6r PMy5 pa 25 ng/m?3 i drsmedelvirde att gilla frin 2010. Det
kan vara virt att notera att Sverige infért normen f6r NO; tidigare 4n 6vriga EU (20006 istéllet for
2010) och att det i Sverige finns en norm f6r dygnsmedelvirde forutom de regler for tim- och
arsmedelvirde som giller 1 hela EU.

Fran 2009 giller de s k Euro 5 reglerna f6r utslipp frin fordon. De innebir en skirpning av reg-
lerna £6r utslapp av kviveoxider fran lastbilar. F6r personbilar med dieselmotorer skirps kraven f6r
partiklar kraftigt (80%) och nagot f6r NOx (20%). Fér bensinbilar skirps kraven f6r NOx och kol-
viten och dessutom infors regler f6r partikelutslipp. Under diskussion finns inférandet av Euro 6
nagon gang 2010-2012. Detta kommer troligen att innebira ytterligare krav pa NOx emissionerna.
Emissionskraven i Europa sammanfattas i Tabell 1.

Tabell 1. Utslappsregler fér fordon.
Lastbilar Ar NOx (g/kWh) PM (g/kwh) HC (g/kwWh) CO (gZ/kWh)
Euro4 2006 | 3,5 0,02 0,46 1,5
Euro5 2009 | 2,0 0,02 0,46 1,5
Personbilar NOx (gZ/km) PM (g/km) HC (g/km) CO (g/Z/km)

Bensin | Diesel | Bensin® | Diesel | Bensin | Diesel® | Bensin | Diesel

Euro4 2005 | 0,080 0,25 - 0,025 0,10 0,30 1,0 0,5
Euro5 2009 | 0,060 0,20 0,005 0,005 0,075 0,25 1,0 0,5

@ HC+ NOy

b Galler lean-burn motorer
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Ett annat arbete som kommer att fi betydelse 4r EU kommissionens Tematiska strategi for luft-
fororeningar!2. Hir sitts upp mal for effekterna av luftféroreningarna och dras slutsatser kring
vilka atgirder som behéver vidtas. Utifrin den tematiska strategin utarbetas sedan forslag till direk-
tiv. Ett forslag med dndring av luftkvalitetsdirektivet framlades samtidigt med strategin och nu
arbetar kommissionen bl a pa att revidera vattendirektivet.

Mal for 2020:

Minska forlusterna i liv fran PM med 47%
Minska dédligheten fran O3 med 10%
Skogsarea utsatt f6r forsurning ner 74%
Sotvattenarea utsatt for férsurning ner 39%
Area utsatt for Svergédning ner 43%

Skogsarea utsatt f6r héga virden av O3 ner 15%

For att na detta krivs att emissionerna i Europa minskar jamfért med 2000:
SOz ner 82%

NOx ner 60%

VOC ner 51%

NH; ner 27%

PMz s ner 59%

Nir det giller sjofarten s infors en del krav pa svavelutslipp i Europa. Fran 19/5 2006 4r Oster-
sjon ett s k Sulphur Emission Control Area (SECA) dir svavelhalten i branslet far uppga till h6gst
1,5%i. 1 Ostersjon inkluderas i detta ssmmanhang dven Kattegatt och Skagerack. Under 2007
kommer dven Nordsjon och Engelska kanalen att bli SECA-omraden. Det f6rs diskussioner om att
skirpa kraven fran 2008 till 0,5% svavel. Vidare sé finns ett beslut pé att brinsle med hogst 0,1%
svavel skall anvindas da fartygen ligger vid kaj frin 2010. Generellt sd beslutas utslippsgrinser i
FN-organet IMO. Detta har visat sig vara ett trégt system och kraven pa sjofarten dr ocksid mycket
milda. Det pagir diskussioner om skirpta krav pd NOx-utslipp men dessa kommer troligen inte
leda till att efterbehandling behover anvindas.

3.3 Hur beslutas och genomdrivs nya miljélagar och
gransvarden?

Lagstiftning ér ett sk styrmedel, dvs en metod f6r att bedriva en politik om utvecklar samhillet i en
viss riktning. Utgangspunkten for lagstiftning och andra styrmedel ér att beslutsfattare insett vad
som orsakar en viss situation och att man har en strategi for att férindra situationen.

Inom EU strdvar man efter att ha samma regler 1 alla linder, dels for att effekten blir storre och dels
tor att fi likartade forutsittningar f6r néringslivet i alla linder. Lagstiftningsprocessen inleds med att

i Alternativt kan reningsutrustning anvindas for att fi ner SO, emissionerna.
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kommissionen utarbetar ett férslag. Det dr bara kommissionen som har ritt att ligga fram ett for-
slag till nya gemensamma regler. Kommissionens férslag limnas till ministerrddet och ddrmed till
medlemsldndernas regeringar. I de flesta fall behandlas férslaget dven i Europaparlamentet.
Ministerradet ska sedan fatta det slutliga beslutet. Varje minister har ett visst antal réster, delvis
beroende pa folkmingden i det egna landet. Sverige har tio réster av totalt 321. I de allra flesta
frigor maste parlamentet och ministerridet vara 6verens for att ett beslut ska kunna tas.

Nir ministerradet till sist har enats och fattat beslut i frigan maste Sverige ritta sig efter det. En del
beslut, férordningar, som fattas inom EU blir direkt gillande 1 Sverige. Direktiv mdste ddremot
forst omvandlas till svensk lagstiftning genom riksdagsbeslut.

OprOpIoprop; !Ip:
EN LAG e
KOMMER TILL 4

¥
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|
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valléften. firslag gir pi
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Den nya lagen
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Riksdagen samling.

fattar beslut.

Figur 2. Regeringen tar oftast initiativ till nya lagar i Sverige men det 4r riksdagen som fattar beslut (killa:
www.regringen.se).

I Sverige tillsitts en utredning som ofta leds av ansvarig myndighet, t ex Naturvardsverket. Utred-
ning skickas sedan ut pa remiss enligt Figur 2. I denna process kan Riksdagen besluta om en
skarpare lagstiftning 4n direktivet men inte en svagare.

For grinsvirden innebir det att Sverige kan ta beslut om ldgre grinsvirden men inte hégre. Om ny

forskning visar att radande grinsvirden inte 4r bist anpassade for att nd malet med politiken dr det
aterigen kommissionen som tar initiativ till en lagindring.
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3.4 Var galler normerna?

Miljokvalitetsnormerna giller generellt f6r luften utomhus. Det har pagatt en diskussion om val av
mitplatser och om det it relevant att mita pé platser dir mianniskor normalt inte vistas eller vistas
mycket kort tid, t ex vid tunnelmynningar eller passager 6ver hart trafikerade vigar.

Enligt Miljobalken (Miljébalken, 5 kap 2§) fir inte féroreningsnivierna Gverskridas. Férordningen
om milj6kvalitetsnormer f6r utomhusluft siger att varje dverskridande av féroreningsnivan utgdr
en Overtridelse av miljokvalitetsnormen och det gérs ingen skillnad mellan olika miljGer.

Naturvirdsverket anger i sin Luftguide!? att normerna ir till £6r att skydda manniskors hilsa, och
vigledande for val av mitplats 4r enligt matforeskrifterna att det skall vara en plats 1) didr manniskor
vistas, 2) ddr halterna férmodas vara hdga av den luftférorening som kontrolleras, 3) att platsen
skall vara representativ for ett storre omrade, dvs. att mikromiljéer skall undvikas och 4) att platsen
ir representativ for andra platser som inte ligger i den omedelbara nirheten (gaturum eller annan
milj6 dir det kan férmodas vara héga halter) alternativt representera den genomsnittliga halt som
minniskor utsitts f6r genom fororeningar utomhus. Majoriteten av provtagningsplatserna bor
placeras i gaturum eller annan miljé dir det kan f6rmodas vara hdga halter, men platsen skall sam-
tidigt vara representativ for luftkvaliteten i ett omgivande omrade som motsvarar minst 200 kvm.

Mitplatsen 1 Gérda i G6teborg dr en station som starkt ifrdgasitts pd grund av dess placering nira
en mycket trafikerad led. Linsstyrelsen ér tveksamma till mitningarna i Garda och vill avvakta f6r
att se hur Goteborg langsiktigt klarar normerna. Milj6forvaltningen 1 Goteborg anser inte heller att
Garda dr representativt f6r GOteborg utan menar att en mer heltickande bedémning behdvs. Miljé-
forvaltningen anser dock att stationen fyller ett viktigt syfte genom att ge information om hur f6ro-
reningsbilden ser ut pd en av Goteborgsregionens mest utsatta platser!s.

Viirt att patala 1 dessa sammanhang dr ocksa att milj6kvalitetsnormerna inte innebdr att verksam-
heter har ritt att férorena upp till dessa grinsvirden, utan dr ett f6rbud mot att de totala férore-
ningarna ger halter utdver normerna.

3.5 Pagaende utredning

Idag kan tillimpningen av normerna vid tillstindsprévning och tillsyn sla vildigt ojamnt och hart
(d.v.s. hoga krav stills) mot verksamheter som bidrar till att en norm inte klaras. Detta oavsett
bidragets stotlek och om det finns andra verksamheter som bidrar mer och dir man kan genomfora
effektivare dtgirder. Minga anser att det ar ett orimligt krav att provningsmyndigheten ska "sidket-
stilla" att miljokvalitetsnormen klaras i vatje enskilt drende, da det troligaste 4r att bidragen kommer
frin manga olika typer av killor.

Det har genomforts ett flertal utredningar kring hur miljékvalitetsnormer bast implementeras i

svensk lagstiftning och hur lagstiftningen bor utformas for att undvika oonskade effekter. Nedan
refereras till tvd av dem.
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3.5.1 Miljobalken; miljokvalitetsnormer, miljéorganisationerna
I miljoprocessen och avgifter (SOU 2005:59)

Miljobalkskommitténs forslag dr att dndra de regler som giller nir en miljékvalitetsnorm inte klaras,
sa att det endast dr de fall som verkligen har betydelse f6r norméverskridandet som ska fangas upp
och for vilka kraven kan skirpas ytterligare. Istillet for att myndigheterna ska "sdkerstilla" att
normerna klaras vid individuella provningar idag sa ir férslaget att de ska "verka f6r" att normerna
klaras. Forslaget innebdr att det istillet ska vara atgirdsprogrammen som ska sikerstilla att normen
klaras. De individuella prévningarna (5 kap. 3§ miljébalken) bor framférallt £ betydelse 1 sadana
situationer nir ett atgardsprogram zute har faststillts eller f6r sidana situationer som atgirdsprogram
inte ticker.

Miljobalkskommittén vill att myndigheterna tar ett storre helhetsgrepp kring frigan om milj6-
kvalitetsnormerna for att bittre kunna avgoéra vilka killor som bidrar till 6verskridandet av normen,
hur paverkan fran de olika killorna kan minskas och vilka styrmedel som kan anvindas for att
minska den negativa paverkan pa minniskors hilsa och miljén. Det beh6ver ocksa fortydligas hur
kravbordan ska férdelas, d.v.s. vem som ska genomféra férbittringarna samt en kvantifiering av
vad varje atgird forvintas medfora.

Hir vill Miljobalkskommittén stirka atgardsprogrammets roll £6r att bittre kunna fa ett helhets-
perspektiv pa problemet. Atgirdsprogrammet bér ocksi fa en tydligare funktion som férdelnings-
instrument. I atgirdsprogrammet ska det anges hur kravbordan ska férdelas mellan olika typer av
killor och vilka styrmedel (t.ex. information, fysisk planering, skattelagstiftning m.m.) myndigheter-
na kan anvinda sig av fOr att uppna resultat. Vid férdelningen av bérdor bor hinsyn tas till
kostnadseffektivitet, inverkan pé viktiga samhillsfunktioner och effekter f6r enskilda. Alla de styt-
medel som pekas ut 1 dtgirdsprogrammet ska riktas mot dem som bidrar till att normerna inte
klaras, d.v.s. verksamhetsutévare, hushdll m.fl., sd att de minskar sin paverkan. Det ska 1 dtgirds-
programmet kvantifieras vad varje dtgird forvintas medfora.

Miljobalkskommittén foreslar att stoppregeln i framtiden inte bor gilla utbyggnad som medfor att
utsldppen minskar. Samtidigt som regeln ges en dndrad och vidgad tillimpning genom att alla till-
stind som innebdr 6kad paverkan inbegtips, bér férutsittningarna for att meddela undantag frin
stoppregeln utvidgas. Miljobalkskommittén anser att det bor finnas mojlighet i ett atgardsprogram
att slippa fram projekt som har ett stort samhallsintresse trots att det bidrar till Gverskridandet av
milj6kvalitetsnormer om det gér att kompensera detta inom dtgirdsprogrammets ramar. Det bor
dven vara mojligt att tillata verksamheter som enbart ger férsumbart bidrag till den férorening eller
storning som normen anger. Det skall vara méjligt att vidta kompensationsatgirder pa andra verk-
samheter. Det finns idag behov att tillata projekt som syftar till en lingsiktig f6rbittring, dven om
den kortsiktiga effekten innebir en f6rsimring av miljésituationen. Det kan ocksa finnas behov av
att limna tillstand till projekt som forbittrar situationen inom ett stérre geografiskt omrade, dven
om situationen lokalt kan bli férsdmrad (exempelvis vid ett tunnelbygge f6r biltrafik).

3.5.2 Atgardsprogram for miljokvalitetsnormer (SOU
2005:113)

Utredningen har utgitt fran att Sverige skall ha ett réttsligt system som kan genomféra miljo-
kvalitetsnormer. Atgirdsprogram ir en nédvindig komponent i det systemet. Programmet skall ha
ett sidant innehdll och en sidan rittsverkan att det styr genomférandet.
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Ett skil f6r utredningens utgangspunkt dr miljsituationen. Prévning och kontroll av enskilda
storningskillor 4r nédvindiga men inte tillrickliga miljérittsliga instrument £6r att uppnd miljé-
kvalitetsmal. Milj6kvalitetsnormer utgar fran milj6tillstindet som sidant och atgirdsprogram tar
sikte pd att genomfora dtgirder for att nd under normerna med beaktande av bidragen frin de
sammanlagda paverkande killorna. Miljokvalitetsnormer och dtgirdsprogram dr nédvindiga
komponenter for att kunna hantera dagens miljéproblem, dir féroreningar och storningar ofta
kommer frin ett stort antal stora och smé verksamheter, med varierande paverkan som ofta ir av
diffus karaktir. Till detta kommer att of6rutsedda, icke-linjira effekter i miljén oftast kan fingas
upp genom miljékvalitetsnormer men svarligen i samband med individuell prévning och kontroll.

Utredningen anser att dagens reglering av dtgirdsprogram ir otillricklig. Atgirdsprogram enligt
milj6balken syftar till att peka ut och prioritera styrmedel som myndigheter och kommuner enligt
befintlig lagstiftning redan skall eller kan anvinda, och tillfér inte ndgra ytterligare. Ett dtgirds-
program kan inte heller rittsligt styra myndigheternas och kommunernas insatser, pa sa sitt att det
leder till ett visst resultat i form av en viss mangd minskade utslipp eller férbittrad miljokvalitet.
Atgirdsprogram anges vara bindande fér myndigheter och kommuner men det finns svarigheter
med att genomdriva atgirder som beslutats i ett tgdrdsprogram.

Utredningen féreslar bl annat f6ljande forindringar:

I situationer dir miljékvalitetsnormer inte uppfylls eller det finns risk fo6r detta, bér det inte vara
tilldtet att vidta atgirder eller att férindra eller paborja verksamhet om det leder till ytterligare
milj6belastning inom det omrade dir normen riskerar att 6verskridas. For att tydliggéra nir ett
sadant forsimringstérbud intrider foreslas att en myndighet skall f6rklara ett omriade som dtgirds-
omrade om det finns risk for att en miljokvalitetsnorm inte kommer att uppfyllas dir.

Miljobalken bor dndras sa att det tydligare framgar att myndigheter och kommuner, inom sina
respektive ansvarsomraden och med de styrmedel de férfogar Gver, dr skyldiga att férebygga att
milj6kvalitetsnormer 6verskrids. De maste dven pa olika sitt sdkerstilla att dtgdrder vidtas fOr att
milj6kvalitetsnormer skall uppnas och bibehillas. Dessutom far inte vissa beslut medverka till att
normer Overskrids eller dtgirdsprogram inte £6ljs. Genom den hinvisning som i dag finns i vissa
torfattningar (t.ex. viglagen och PBL) kommer dessa skyldigheter dven gilla dd dessa tillimpas.

Tillsynsmyndigheter skall redovisa resultaten frin mitningar av miljotillstaindet (fraimst luft- och
vattenkvalitet) till en myndighet som regeringen bestimmer (t.ex. linsstyrelser och vatten-
myndigheter). Denna myndighet skall bedoma om det finns risk for att en miljokvalitetsnorm inte
uppfylls. Myndigheten skall med jimna mellanrum i beslut ange om sddan risk foreligger eller inte. I
de fall risk finns, skall omradet ddr normen riskerar att Gverskridas utpekas som édtgirdsomréde.

Forslag till dtgirdsprogram bor tas fram framforallt pa regional niva, foretridesvis av linsstyrelser
och vattenmyndigheter. Ett sidant arbete eller delar av det kan dven delegeras till en eller flera
kommuner. Med den foreslagna typen av dtgardsprogram blir det sirskilt viktigt att under samradet
med andra myndigheter och kommuner klargéra i1 vilken man féreskrifter 1 ett dtgardsprogram kan
komma att konkurrera med skyldigheter som féljer enligt annan férfattning, samt hur detta kan
hanteras.
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3.6 Regler och beslutsprocesser i andra lander

De nationella miljckvalitetsnormerna 4r som ovan nimnts den svenska tillimpningen av EUs
direktiv £6r luftkvalitet. Detta innebir att alla andra linder inom EU ocksé har att inférliva direkti-
ven 1 sin lagstiftning. Inférlivandet innebdr dock att tillimpningen kan se lite olika ut, inte minst nir
det giller den vikt man ligger pa valet av milj6er dir grinsvirdena skall gilla, och kraven pa
atgirdsprogram.

Generellt har de flesta linder i Europa problem med att klara luftkvalitetsnormerna f6r PMio och
kvivedioxid. Nir det giller kvivedioxid sa exponeras, enligt EEA, 22-45% av den urbana
befolkningen for kvivedioxidkoncentrationer 6ver det drliga gransvirdet.

Nir det giller tillimpning av lagstiftningen sé dr den forsta fragan i vilken utstrickning som
linderna inom EU infért en mer langtgaende lagstiftning jimfért med EUs krav. En Sversiktlig
genomging indikerar att de allra flesta linderna gir strikt pa direktiven. Savitt vi kan se 4r det tva
linder som infért en stringare lagstiftning, Osterrike och Sverige.

Det finns ocksé en del olikheter i utformning och tillimpning. Sa har t ex Tyskland ett undantag nir
det giller enskilda killor. Om dessa bidrar med mindre 4n 3% kan man inte stilla krav pa dtgirder
som ir fallet med den svenska lagstiftningen.

4 Fallstudie 1: G6teborg Hamn

4.1 Sjofartens potential ur miljoésynpunkt

Sj6farten har flera miljémassiga férdelar £6r godstransport jamfort med andra transportslag.
Framfor allt géller detta CO»-utslipp men dven faktorer som buller, markutnyttjande, tringsel och
trafiksikerhet talar till sj6fartens férdel. Till nackdelarna hér frimst utslapp till luft men dven
vattenféroreningar och erosion.

Luftféroreningar

Luftféroreningar paverkar bdde hilsa och milj6é. Stérst skada gor dessa féroreningar i titbebyggda
omriden dir minga minniskor vistas. Féroreningarna kan dock fraktas linga strickor i luften och
orsaka skada langt fran utslippskillan. P4 grund av de hédrda kraven pi lastbilar och fartygens
anvindande av olja med hog svavelhalt, tillsammans med begrinsad reningsutrustning stir sjofarten
idag f6r en betydande andel av luftféroreningarna. Utsldpp frin jirnvig avgors av hur den anvinda
energin produceras.

I det rikneexempel som diskuteras nedan antar vi en 6kning av godstransporter motsvarande
655200 TEU per dr pd strickan Hamburg - Sankt Petersburg (se bilaga 3 samt avsnitt 4.2). I Figur
4 nedan visas resultatet och man kan konstatera att utslippen till luft av kviveoxider, partiklar och
fr a svavel dr stérre vid sjétransport dn vid lastbilstransport.
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Klimat

Klimatgaserna péaverkar den globala luftkvalitén och vixthuseffekten. Sjéfarten har i var fallstudie
en ligre mingd utslipp av CO; per tonkm #n lastbilarna (upp till ca en faktor 3 ligre). Aven hir
avgors utslapp fran jirnvig av hur den anvinda energin produceras.

Infrastruktur / Markutnyttjande

Alla transportslag kriver viss infrastruktur vilket innebir olika matt av markutnyttjande. Sjéfarten
har dock ett begrinsat behov av mark, vilket i princip innefattar hamnomréiden. Jarnvig och vig-

transporter har ett relativt stort behov av mark och dessutom sliter transporterna ner infrastruktu-
ren vilket leder till att det krdvs konstant underhall.

Vattenféroreningar

Trots gillande lagar och regler, bidrar sjfarten till vattenférorening genom utsldpp av bland annat
olja, avloppsvatten och fast avfall.

Buller

Buller paverkar bade boendemilj6, djur och friluftsliv. Buller fran vigtransporter ar frimst ett stort
problem i urbana miljéer, medan sjofartens buller ofta jimf6rs med buller fran jirnvig. Detta buller
skiljer sig dock genom att jarnvigen ofta passerar genom centrala delar av samhillet, medan sjo-
fartens buller oftast inte sker nira bostider och kinnetecknas av héga ljudtoppar!>.

Det finns flera olika berdkningsmodeller £6r buller fran ljudkillor utomhus. Ett sitt dr att ta fram
olika nivakurvor f6r omriden med édrsekvivalent ljudnivd och direfter berdkna antal personer som
exponeras for ljudnivéin i dessa intervall. I detta arbete spelar befintlig befolkningsstatistik en viktig
roll eftersom det dr férdelaktigt att veta hur befolkningen 4r knuten till specifika byggnader.
Antaganden om var i byggnaden minniskorna befinner sig paverkar ocksa resultatet. Vid berikning
av buller frin vigtransport spelar dven markens hardhet en viktig roll samt vilken mottagarhéjd
man anvinder i berdkningarna. Det vanligaste 4r att man anvinder mottagarhéjden 2 m!10.

Buller paverkar minniskor pa manga olika sitt och delas ibland upp i tre grupper!™:

Allmin stérning och irritation av buller;

Samtalsstérning, svarighet att hora radio, TV och tala i telefon;

Sémnstorning, svirt att somna, orolig sémn och uppvaknande.

Det f6rs ocksa diskussioner om man skall inkludera hilsokonsekvenser, som t ex hjirt-kérleffekter
och f6rhéjt blodtryck. Sambanden 4r dock osdkra och skulle dven kunna orsakas av 6kad luftféro-
reningsexponering,.

Trafiksakerhet

Trafiksikerheten talar till sjéfartens férdel. Antalet olyckor vid godstransport till sjOss ar starkt
begrinsad, medan ett stort antal personer omkommer varje 4r i trafiken i Europal'® .
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Erosion

De vagor som orsakas av fartyg kan medfdra erosion pé strinder och bottnar, vilket ger paverkan
pa djur, vixter och fiske. Det dr dock svart att avgéra hur stor del som orsakas av fartyg respektive
av naturliga fenomen!®,

Tringsel

I dagslaget dr det fraimst vagtrafiken som har problem med tringsel. Dock bérjar dven vissa storre
hamnar fa problem, vilket innebdr att fartygen far ligga och vinta utanfér hamnarna pa en hamn-
plats.

For att kunna jaimfoéra den totala miljdpaverkan fran olika transportslag krivs detaljerad information
om strickan, var pd- och omlastning sker, antal ménniskor som bor i nirheten, vigbeliggning etc.
Dessutom maste effekterna monetatiseras vilket dr svirt da generella kostnadsuppskattningar
saknas f6r manga av effekterna, vilket diskuteras i bilaga 5.

I en EU-studie har man dock gjort ett fors6k att jimfora de externa kostnaderna som uppstir av
godstransport och man har analyserat buller, tringsel, klimateffekterna, “up-and down stream”,
luftféroreningar samt olyckor. Resultaten, som redovisas i figur 3, visar att lastbilstrafiken kostar
drygt €10 per 100 TEU-km, medan lastfartyg kostar strax under €7. De externa kostnaderna f6r
jarnvigstransport uppskattas endast till €2 per 100 TEU-km. Lastbilstransportens kostnader utgors
till stérsta delen av olycks- och luftféroreningskostnader, medan sjéfartens kostnader domineras
helt av luftféroreningskostnader men dven klimatkostnader bidrar till en mindre del.

External costs due to goods tansport 3
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Figur 3. Externa kostnader orsakade av godstransporter!?

For att fordjupa diskussionen ovan har vi analyserat utslipp till luft f6r lastbilstransporter jJAmfort
med sjofart. Detaljerna i beridkningarna finns i bilaga 3. Vi tittar hir pd en godsvolym som i exemp-
let nedan och jAmfor transport med lastbil (Euro 4) med mindre och stdtrre containerfartyg pa
strickan Hamburg till St Petersburg, vilket redovisas i Figur 4.
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Figur 4. Utslippsdiagram

Man kan konstatera att det generellt 4r mer effektivt med stora fartyg 4n mindre. Detta dr dock
naturligtvis en friga om mdijlighet att uppna hog fyllnadsgrad. Vad giller lastbil sa kan man konsta-
tera att NOx-utsldppen ligger pd mindre dn hilften av vad som ir fallet for fartyg och att svavel-
utslippen i en jimforelse dr forsumbara. Det senare beror pa att diesel med en svavelhalt pa hégst
40 ppm kommer att anvindas inom EU, medan fartygsbrinslet far innehalla 1,5% svavel i Oster-
sjon. Aven partikelutslippen frin motorer 4r avsevirt ligre for lastbilsalternativet. Om de partiklar
som kommer fran bromsar, dick och uppvirvling tas med sa fas dock emissioner i samma storleks-
ordning som for stora fartyg. Den stora férdelen £6r sjofarten syns pa COz-utslippen. Gods-
transport via fartyg dr mycket mer energieffektivt 4n via lastbil.

Utslidppen enligt Figur 4 gir att uttrycka i miljéekonomiska termer genom att anvinda metodologin
som besktivs i Bilaga 4. I denna studier har vi anvint de externa kostnaderna per ton utslipp av
PMz s, NH3, NOx, SOz and VOCs som anvinds i det europeiska luftstrategiprogrammet Clean Air
For Europe (CAFE). Kostnader for varje EU-land samt omgivande hav har uppskattats?’ och 1
Tabell 2 redovisas de kostnaderna. Fér CO» anvinds €15, vilket diskuteras mer 1 bilaga 5.

Tabell 2. Externa kostnader per ton emission som anvands i denna studie.
SO, NOx (EUrO/tOn) PM5 5 VvVOC CO-
(Euro/ton) (Euro/ton) (Euro/ton) (Euro/ton)
Utslapp i Sverige 2 800 2 200 12 000 330 15
Utslapp i Tyskland | 11 000 9 600 48 000 1700 15
Utslapp i Ryssland | 1 800 810 4 200 140 15
Utslapp till havs 6 900 5100 28 000 1900 15
Nordsjon
Utslapp till havs 3700 2 600 12 000 530 15
Ostersjon

I Figur 5 redovisas de samhillsekonomiska kostnaderna i Euro £6r utslipp av luftféroreningar i
detta scenario. I jaimférelse mellan olika transportslag dr det, som redan diskuterats ovan, viktigt att
ocksa titta pa andra externa effekter for att fi en rittvis bild.
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Figur 5. Sambhillsekonomiska kostnader for de olika alternativen for strickan Hamburg- St Petersburg.

4.2 Lokala och globala effekter vid en expansion av
GOteborgs hamn

Goteborgs hamn har planer pd att expandera. En férdjupad 6versiktsplan finns under behandling
och den planerade volymékningen motsvarar en férdubbling pa tio ar, mellan 2002 och 2012. En
sadan expansion medfér en miljdpaverkan, dels i hamnen i sig men ocksa fran 6kade transporter, pa
land och till sjoss.

Godset som anlidnder till Géteborgs hamn lastas om till jarnvig, lastbil eller till andra fartyg for
vidare transport. I det senare fallet dr det storre containerfartyg som lastas om och de mindre
fartygen fortsitter till olika hamnar i Ostersjon. Goteborgs hamn fungerar da som en ”hub” och
konkurrerar om denna trafik med andra europeiska hamnar, frimst hamnen i Hamburg. Tanken 4r
att kora stora fartyg sa nira slutdestination som mdijligt innan omlastning till mindre fartyg. Dess-
utom dr det rent geografiskt en vinst att slippa kdra hela vigen in till Hamburg och ut igen f6r
transporter till Ostersjon och Skandinavien (se Figur 6). Detta innebir ett mer effektivt transport-
system totalt men kan komma att ka miljébelastningen 1 Géteborg.
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Figur 6. Olika tinkbara rutter f6r gods frin Atlanten till Sankt Petersburg: Omlastning till mindre fartyg i
Goteborg (A), omlastning till mindre fartyg i Hamburg (B), omlastning till lastbil i Hamburg (C).

Som en del av analysen av dessa alternativ har vi rdknat pa utslipp till luft och kostnader f6r detta.
Vi har studerat dels omlastning i Hamburg och vidare transport till Ostersjohamnar, dels omlast-
ning i Gteborg med motsvarande vidaretransport. I en djupare studie b6ér man dven beakta desti-
nationer for évrigt gods. Hir studerar vi det som omlastas for vidaretransport till hamnar i Oster-
sjon och antar dé implicit att det inte 4r signifikanta skillnader, vad giller luftutslipp, mellan Gote-
borg och Hamburg avseende det gods som transporteras frin hamnen via tdg eller lastbil. I bilaga 3
finns en detaljerad beskrivning av berdkningarna. Det grundligeande antagandet dr att antalet stora
containerfartyg som anléper Géteborg 6kar fran dagens en i veckan till fyra i veckan, och att
containrarna lastas om till mindre fartyg. Denna 6kning av transporterna, som motsvarar prognoser
gjorda av Géteborgs Hamn, leder da till en 6kad lokal miljébelastning, antingen i Géteborg eller i
Hamburg. Biade den lokala miljébelastningen och den 6kade globala miangden utsldpp har berik-
nats. Resultatet sammanfattas i Figur 7.

For de studerade transporterna blir det alltsa ligre utslipp till luft med Go6teborg som nav relativt
med Hamburg som nav. Lokalt i GSteborg fis dock en 6kad miljébelastning. Med scenariot att
Hamburg tar denna trafik sa hamnar 4dven den lokala miljobelastningen dir. I detta exempel fds
alltsd att ett globalt perspektiv visar férdelarna med omlastning 1 Géteborg, medan ett lokalt
perspektiv tvirtom visar de 6kade utslippen i G6teborg. I en djupare diskussion kring transport-
system bor dessa lokala utsldpp diskuteras i relation till MKIN, befolkning, globala utslipp samt
jimforas med alternativa transportslag. Som en jimférelse kan ndmnas att de totala utsldppen av
NOx i1 Gé6teborg ér ca 10 500 ton (2001)21.
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Figur 7. Okning i emissionerna av NOx, SOz, CO,, och PM, lokalt och globalt, vid en prognostiserad trafik-
6kning med omlastning i G6teborg respektive Hamburg (alternativ A och B i Figur 06)
(se Bilaga 3).

De samhillsekonomiska kostnaderna for de luftfGroreningar som orsakas av de olika alternativen
Goteborg /Hamburg sammanfattas i Error! Reference source not found.. Kostnaderna ir i Euro
och visar pa en skillnad av ca 30 miljoner Euro per ér till Géteborgs fordel. Man kan dven notera
att samma mingd utslipp ger en hogre kostnad i Hamburg dn 1 Géteborg vilket dr en konsekvens
av olika avstand i staden samt olika befolkningstithet.
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Figur 8. Sambhillsekonomiska kostnader f6r 6kad mingd luftféroreningar enligt Figur 7.
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4.3 Utmaningar och losningar for sjofarten

Som framgar av diskussionen ovan ir sj6fartens storsta miljoproblem de stora utslippen till luft. I
ett uthdlligt transportsystem hamnar dessa utslipp pa oacceptabla nivaer. Orsaken till att f6rbitt-
ringar som motsvarar de som giller emissioner frin vigtrafik, inte har skett for sjéfarten kan fram-
for allt hinforas till komplikationer med att fa till stind en fungerande lagstiftning. Vad giller vig-
trafiken sd har hdrda krav pa emissioner drivit teknologiutvecklingen till den grad att en modern
bensinbil idag maste sigas ha mycket laga emissioner. Motsvarande krav pa lastbilar 1 USA och EU
har drivit fram en utveckling mot dieselmotorer med ligre utslipp samt anvindandet av partikel-
filter och NOx-katalysatorer. Motsvarande utveckling har inte skett pa fartygssidan. Det finns dock
en hel del reningsutrustning tillgdnglig dven for stora fartygsmotorer.

For kviveoxider finns ett antal atgdrder som kan vidtas. Genom att bygga om motorer kan vissa
reduktioner i utslippen uppnas. Ett sitt dr att introducera vatten i férbrinningskammaren vilket
sinker temperaturen och didrmed minskar bildandet av NO. Det mest effektiva sittet dr dock att
infora katalytisk avgasrening sk SCR (Selective Catalytic Reduction). Detta innebir att ett reduk-
tionsmedel, vanligen urea, tillsdtts avgaserna innan en katalysator. Dessa system har anvints under
ett flertal ar och fungerar vil med reduktion av NOx-utslippen pa typisk 90%. Man kan dock
uppna ca 98% med optimerade system. SCR finns pa en del fartyg i Sverige tack vare ett system for
minskning av farledsavgifter.

Svavelutslippen kan minskas genom att anvinda lagsvavligt brinsle eftersom i princip allt svavel i
brinslet emitteras som SOy. Tyvirr har sjofarten traditionellt varit en avsittningsmarknad fér
brinsle av lag kvalitet. Ett alternativ till att anvinda brinsle med ldgre svavelhalt 4r att anvinda
skrubberanldggningar ombord. R6kgasen renas da frin svavel med havsvatten. Denna teknik 4r inte
helt utvirderad, men reningsgrader pa ca 75% har rapporterats och de borde kunna bli hégre.

Partikelutslippen representerar férmodligen den storsta utmaningen rent tekniskt. Fér NOx och
svavel finns l6sningarna och det dr en politisk/ekonomisk friga att fi dem att botja anvindas. For
partiklar finns inga firdiga l6sningar. Moderna motorer har ligre utslipp av partiklar dn éldre.
Skrubberanliggningar tar vidare bort en del (ca 25%) av partiklarna och genom att f6rbittra
brinslekvaliteten kan ytterligare minskningar av emissionerna géras. Detta giller frimst svavel-
innehallet 1 brinslet. Med tanke pd de hilsorisker som uppmarksammats for partiklar kommer detta
formodligen inte att ricka. Genom att anvinda el fran landanslutningar i hamnar minskas emissio-
nerna i hamnstiderna, vilket 4r av stort virde da man far bort utslippen som sker i relativt tit-
befolkade omraden. I princip borde partikelfilter kunna anvindas, dtminstone for hjilpmotorer.
Denna typ av filter 4r numera standard f6r bilar och lastbilar med dieselmotorer, men de helt andra
dimensionerna pa fartygsmotorer i kombination med det héga askinnehadllet i fartygsbrinsle gor att
det inte 4r enkelt att 6verfora tekniken med partikelfilter till fartyg.

For att illustrera effekterna av reningsutrustning vad giller utsldpp har vi gjort berdkningar vars data
aterfinns i bilaga 3. I Figur 8 visas reduktionen i utslipp av svavel, NOx, och partiklar samt paver-
kan pid CO2 med ett antal reningsutrustningar. Berdkningarna ir gjorda for strickan Atlanten-St
Petersburg med omlastning 1 G6teborg f6r motsvarande trafikmingd som i avsnitt 4.2.
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Figur 8. Utsldpp vid anvindande av olika reningsutrustningar.

Forst kan man konstatera att reningsutrustningarna ir timligen brinsleekonomineutrala. SCR ger
en liten 6kning av COz vilket kan hirledas till produktionen av urea. Vad giller hamn-el sd beror
COs-emissionerna pa hur elen produceras. Kviveoxidutslippen minskas radikalt med SCR och stor
effekt pa svavel- och partikelutslipp fis med scrubber respektive filter. Genom att anvinda alla
dessa atgirder kan miljébelastningen frin sjéfarten minskas radikalt. Som en jaimférelse kan nimnas
att i det senare fallet blir NOx-utsldppen ca en fjirdedel av vad motsvarande lastbilstransporter
skulle ge, partikelutslippen ungefir lika stora (om endast motorgenererade partiklar beaktas),
svavelutsldppen fortfarande ca 50 ggr storre och CO» utslippen blir ca 60% relativt motsvarande
lastbilstransport.

Kostnaderna for att inféra reningsutrustning har berdknats i bilaga 3. I Figur 9 finns en jimfdrelse

av miljovinsten for reducering av utslippen med kostnaden for att rena dessa utslapp. Det dr tydligt
att ur ett samhillsekonomiskt perspektiv dr det genomgaende en stor vinst att rena utslippen.
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Figur 9. De sambhillsekonomiska kostnaderna for luftutslipp for strickan Atlanten - St Petersburg med
omlastning i Géteborg jamfért med kostnaden for att rena dessa utslipp.

I en jimforelse mellan fartygstransporter ddr all reningsutrustning tillimpas och lastbilstransporter
(Figur 10) kan man konstatera att sjofarten skulle kunna visa ligre utslipp p4 alla punkter utom f6r
svavel.
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Figur 10. Utsldpp fran fartyg med all reningsutrustning jamfort med lastbilstransport.
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5 Fallstudie 2: AB Volvo

Bakgrunden till denna fallstudie 4r att illustrera hur MKN fungerar i praktiken ndr det giller ett till-
stindsdrende. Avsikten dr att analysera rimligheten i att lita MKN f4 styra tillstindsbesluten i rela-
tion till den faktiska miljépaverkan men dven méjligheten att paverka halterna for olika aktorer.

5.1 Fallstudiebeskrivning

I fallstudien har vi valt att studera hur miljén paverkas vid en utdkad produktion i en lastbilsfabrik.
Vi utgir frin miljépaverkan och analyserar hur tillstindsprocessen fungerar. Bakgrunden ir att
Volvo har yrkat tillstind enligt miljcbalken att utéka produktionen i Tuvefabriken. Ansokan giller
att fa tillverka montera och/eller packa 35 000 fordon per ér, tillverka 175 000 rambalkar, montera
axlar mm till 60 000 fordon per ar samt en del ytterligare verksamhet. Det tidigare tillstindet gillde
£6r 20 000 fordon och 150 000 rambalkar.

I yttrandet 050311 fran Linsstyrelsen, Vistra Gotalands 1dn?2, limnas tillstdind med en rad villkor.
Villkoren giller buller, VOC-utslipp, processvatten, kemikalieanvindning mm. Ett av villkoren r6r
kviveoxidutslipp fran transporter av gods och lyder:

"Utsldppen av kviveoxider frin de inkommande vigtransporterna av gods till verksamheten fir
arligen, inom en radie pa 20 km fran bolagets anliggning i Tuve, som riktvirde hégst uppgi till

3,5 ton kviveoxider fran ar 2007
2,5 ton kviveoxider frin ar 2010

1,4 ton kviveoxider frin ar 2013"

I bakgrundsbeskrivningen framgar att utbyggnaden medfor att godstransporterna 6kar CO»-
utslippen med 43% och NOx-utslippen med 39% jimfoért med 2002. Transporterna till fabriken
sker pa jarnvig och lastbil och frin fabriken bl a via fartyg.

I ett yttrande anser Naturskyddsféreningen att vigtransporterna skall utféras med fordon som
klarar Euro 3, fr om 2010 Euro 4 och fr o m 2013 Euro 5.

I motiveringen skriver Lansstyrelsen att utslippen fran transporterna beriknas till ca 6,5 ton NOx
per ar, med Euro 2-fordon, om inga atgirder vidtas, vilket anses vara en relativt stor 6kning. Det
konstateras ocksd att MKIN fér NO; riskerar att dvertridas och att tillstind inte far meddelas for ny
verksamhet om det innebir att en miljokvalitetsnorm 6vertrdds. Vidare anses det att Volvo 1 sin
upphandling av transporter kan stilla krav si att ovanstiende nivder uppnis.

Ett bemétande av bl a kravet angdende transporter limnades in av Volvo via Delphi & Co. Man
hinvisar till en HD-dom ("Hylte-domen"). Hir nimns att det ¢j dr rimligt att ta ansvar f6r langviga
transporter eller om transporterna dr sma i relation till totala trafikbilden. Volvo hivdar vidare att
de ¢j har méjlighet att ta ansvar f6r NOx-utslippen fran transporterna. Dessa beror bl a pa korsitt
och pa nir nya avgaskrav infdrs.

Tillstind enligt milj6balken till fordonstillverkning mm, limnades sedan av Linsstyrelsen Vistra
Gotalands 1an, 050905.

30



Utformning av miljolagstiftning for transporter - hur paverkas foretagens expansionsmijligheter? IVL rapport B1707

Hir ér villkoret f6r transporterna dndrat till:

"Bolaget skall vid upphandling stilla krav pi att vigtransporter f6r gods i forsta hand utférs med
fordon som uppfyller foljande krav

Euro 3 frin och med 2007
Euro 4 frin och med 2010
Euro 5 frin och med 2013"

Linsstyrelsen gar med beslutet Volvo delvis till mdtes, men man anser det nédvindigt att skirpa
villkoren relativt ans6kan £6r att uppfylla kraven i miljébalken avseende MKN.

Den mest intressanta delen f6r denna studie 4r siledes 6kningen av transporter till och fran
fabriken som dr en konsekvens av den utdkade produktionen. Det rr sig framfor allt om gods-
transporter men dven om 6kade persontransporter f6r de anstillda.

Som ett exempel pé effekterna av utbyggnaden av Tuvefabriken berdknas haltbidraget i Gérda.
Transportokningen 1 Girda som en effekt av utbyggnaden dr ca 30 lastbilar per dygn, vilket mot-
svarar 4 promille av trafiken. I berdkningen utgér vi frin Euro 2-lastbilar vilket dr den ligsta mojliga
kravnivin och alltsd kommer effekten 1 realiteten att vara mindre. For att fa fram den urbana bak-
grunden anvinds mitningar fran taket p4 Femmanhuset i Ostra Nordstan. Skillnaden mellan
halterna i Géirda och de ovan Femmanhuset motsvarar da trafikens bidrag.

Tabell 3 Arsmedelhalter i ug/m?®. Halterna i Garda och ovan tak vid Femmanhuset i Ostra Nordstan
ar uppmatta arsmedelvarden. Trafikens haltbidrag ar beraknat som skillnaden mellan
Garda- och Femmanvardet. Den uppmatta halten p4 Femmans tak betraktas séledes som
bakgrundsvardet. Den berdknade 6kningen p g a Tuvefabrikens utbyggnad fas fran den
forvantade trafikbkningen.

Ar Uppmétt Uppmatt Beréknat bidrag Beraknad o6kning fran till-
Garda Femman fran trafik kommande trafik
PM 10 2000 24,5 16,7 7,8 0,0312
NO, 2004 46,7 24,9 21,8 0,0872

I Tabell 4 anges de totala utslippen till f6ljd av de 6kade transporterna kopplade till utbyggnaden av
Tuvefabriken. Aven samhillskostnaderna har beriknats enligt de metoder som beskrivs i bilaga 4.

Tabell 4 De totala emissionerna pa ett ar fran lastbilstrafiken i Goteborg till foljd av den forvantade
trafikdkningen till foljd av utbyggnaden av Tuvefabriken. | tabellen redovisas aven de
beraknade samhallskostnaderna av effekterna pa halsa och miljé for denna emissions-

okning (underlaget for berakningarna presenteras i bilaga 4). Har antas att det ar lastbilar

enligt Euro 2-krav.

NOx PM VOC SO, CO, CO
Emissionsdkning 1500 32 236 91 150000 857
(kg/ar)
Miljokostnad 2,2 12 0,33 2,8 0,012
(€/kg)
Kostnad (€/ar) 3300 386 78 256 1800 5819
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5.2 Miljokonsekvenser

Generellt giller {61 all industriell verksamhet att en produktionsékning ocksa innebdr 6kade
strtémmar av insatsvaror och energi och didrmed Skade utslipp. Avfallsmingder i form av utslipp
till luft och vatten kan ocksd 6ka fran sjilva tillverkningen, men i de flesta fall uppgraderas proces-
ser och reningsutrustningar s att processens féroreningsutslipp inte 6kar. Det som denna rapport
framst handlar om ér de 6kade transporterna. Miljdeffekterna berér da frimst utslipp till luft men
aven buller. Man kan dela upp péaverkan i lokala, regionala och globala faktorer. For lastbilstrafiken
kan detta se ut som:

Lokal miljopaverkan: NO2 (NOx), CO, HC, O3, partiklar, buller
Regional: NOx, SOz, Oj (fran utslipp av NOx och VOC)
Global: COs.

I Géteborg dr det svarigheter att na miljokvalitetsnormen f6r NO; vid en del stora trafikleder men
dven i centrala staden. Problemet ir generellt f6r samhillet i stort och 4r en konsekvens av den
samhallstruktur vi har. Problemet kan ddrfor i de flesta fall inte hanteras enbart genom krav pé en-
skilda verksambheter. I stillet behévs en Svergripande idé eller strategi £f6r hur problemet skall be-
handlas. Hittills har den enda riktigt verkningsfulla strategin for att begrinsa kvavedioxidhalterna
varit genom att inféra emissionskrav pd fordon. Dessa har varit effektiva i sa matto att halterna av
kvivedioxid i svenska urbana omraden minskat med 30% eller mer sedan 1990. Andra atgirder,
som dndringar av trafikfléden, har i allmidnhet varit av liten betydelse.

Det dr dérfor kritiskt f6r myndigheter att analysera hur nya verksamheter paverkar luftkvaliteten vid
tillstindsgivning. Det gir idag inte att mita betydelsen av ett tillskott till kviveoxidemissioner frin
en 6kad godstrafik. Detta inte minst dd de relativa emissionerna minskar till £6ljd av generella krav
mot trafiken. I stillet maste varje konsekvensanalys bygga pa berikningar. Genom berikningar kan
den andel av NO; halten som hirrér frin godstrafikfkningen orsakade av utbyggnaden av Tuve-
fabriken att berdknas vid ett antal punkter i G6teborg. Vi har valt att titta pa Garda 1 centrala Gote-
borg. dr den plats dir det berdknas bli svérast att klara MKIN f6r NO». En total 6kning av trans-
porterna med 20-30 lastbilar per dygn i tilldgg till ca 100 idag kan férvintas. Av dessa tros 30 kéra
genom Girda. Detta skall relateras till det totala antalet lastbilar 1 Garda som 4r ca 7500 per dygn
och trafikdkningen motsvarar alltsd ca 4 promille av trafiken?3. Som kan ses i tabell 4 sa 4r bidraget
till halterna av NOz och PM i Garda fran denna trafik i stort sett forsumbar.

6 Diskussion

Luftféroreningar fortsitter att vara ett stort hilsoproblem. Detta trots de stora framsteg som gjorts
framfor allt nér det giller att minska emissionerna fran bilar. Att garantera medborgarna i Europa
en bra luftkvalitet 4r ett mél som satts upp inom EU som ett sitt att f6rbittra livskvaliteten £6r
Europas invanare. Den 2005 framlagda tematiska strategin for luftféroreningar visar ocksa att
atgirder dr samhillsekonomiskt 16nsamma frimst med tanke pa de héga kostnaderna f6r hilsovard
som luftféroreningarna férorsakar. Att miljéfragorna maste vara styrande finns det dirfér en stor
enighet om 1 samhillet. Frigan dr ddrfor snarast hur prioriteringar skall ske i relation till andra
miljéproblem, hur snabbt man skall ga fram, vilka atgirder som dr mest kostnadseffektiva och hur
dessa skall implementeras.
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Luftvdrdsarbetet styrs av flera beslut. Utsldppskrav dr det vanligaste och de som formar en bas f6r
det europeiska luftvirdsarbetet. I tilldgg till dessa finns luftkvalitetsnormer. De dr till for att skydda
minniskans hilsa och har en tydlig inriktning mot lokala atgirder. Inférande av miljokvalitets-
normer involverar emellertid olika nivéer (se Figur 12), dir det lokala agerandet 4r den yttersta
konsekvensen av normen. Det dr inte alltid tydligt hur dessa nivder samverkar. Direktiv fastliggs i
EU som édven kontrollerar att staterna foljer dem. Svenska staten stiftar motsvarande lagar men kan
dven besluta om skirpningar relativt EU-nivin i de fall direktivet dr ett minimidirektiv. Regeringen
avgor ifall dtgirdsprogram ska tas fram. Forslag till atgdrdsprogram utarbetas av regeringen eller den
eller de myndigheter eller kommuner som regeringen bestimmer. Direfter faststiller regeringen
eller den regeringen utser atgirdsprogrammet. Ansvaret for genomforandet av atgirdsprogrammet
ligger pd myndigheter och kommuner. (MB 5 kap. 4, 5 §) I praktiken utformas och genomférs
atgirdsprogram pa linsniva. Tillstdindsdrenden ligger ocksd pd denna nivd. I G6teborgsregionen
faststilldes atgirdsprogrammet f6r NO> av regeringen efter forslag fran Linsstyrelsen. Komplette-
rande dtgirdsprogram faststilldes av linsstyrelsen.

Figur 11.De olika nivierna inblandade i komplexet kring MKN.

Under projektets giang har det varit mycket debatt kring miljokvalitetsnormer och dtgirdsprogram.
En mingd oklarheter kring tolkningar och vilka regler som giller har ddrmed belysts. Man kan kon-
statera att det finns element i denna typ av regelverk som 4r nya. En viktig lirdom ir att konsekven-
serna f6r milj6, industri och sambhillet i vrigt av denna typ av lagstiftning behéver tinkas igenom
grundligt innan genomf&randet. Miljokvalitetsnormer kan knappast implementeras utan att sam-
hillet forfogar 6ver verktyg som gbr det mojligt att vidta atgirder utan att samhallsekonomin och
viktiga samhillsintressen dventyras. I dagens situation giller frimst tva saker i de fall en norm Sver-
skrids eller kan misstinkas Gverskridas. For det forsta skall ett dtgirdsprogram upprittas av en
ansvarig myndighet. Detta program skall dd vara sidant att man kan forvinta sig att halterna
minskar till acceptabla nivier efter det att programmet har genomférts. For det andra blir det 1
princip stopp for tillstind f6r ny eller utdkad verksamhet dir man kan férvinta sig ett ytterligare
bidrag till den aktuella féroreningsnivan. Aven tillsyn och féreskrifter kan anvindas som verktyg for
att na MKIN.

Tanken med dtgirdsprogram dr naturligtvis att ligga fram dtgirder fOr att fa ner halterna. Det man
kan konstatera utifran de dtgirdsprogram som varit aktuella i Sverige hittills (i G6teborg och Stock-
holm) 4r att det rdder en diskrepans mellan mal och medel. Huvudsakligen har ansvaret att foresla
atgirder legat pa respektive linsstyrelse. Ett viktigt faktum 4r vidare att det ér trafik som genererar
en stor andel av féroreningarna. Regeringens instillning har tolkats som att dtgirder som fOreslis
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inte skall innebdra lagindringar eller statlig finansiering!4. Dessutom kan t ex konkurrenslagstiftning
sdtta vissa begrinsningar. Resultatet av detta kan bli relativt tandl6sa férslag, dir det inte kan géras
troligt att malen kommer att nas.

Ett annat verktyg som trider in vid 6verskridande eller risk f6r 6verskridande av en MKN giller vid
tillstandsirenden for ny/utokad verksamhet, dar tillstindsgivande myndigheter kan stalla olika krav
och till och med stoppa verksamheter. Det har dven diskuterats att existerande tillstand skall kunna
omprovas. I dagslidget blir det mycket svirt att fi tillstind f6r ny verksamhet om negativ paverkan
pd lufthalterna, i omraden med &verskridanden av MKN, kan férvintas. En konsekvens dr att om
MKN o6verskrids eller forvintas 6verskridas sd skall den aktuella verksamheten stoppas, 4ven om
den nya verksamhetens bidrag till halterna ér i stort sett férsumbar. Exemplet med utbyggnaden av
Volvos Tuvefabrik illustrerar detta. Eftersom halterna av NO» 1 G6teborg it f6r hdga samtidigt
som en stor del av kviveoxiderna genereras av lastbilstrafik, fis konsekvensen att inga nya trans-
porter bor tilldtas. I en forsta omgang gavs dirfor en rad villkor pa Volvos transporter i tillstindet
f6r utbyggnad, trots att t ex bidraget till halterna av NO» i Garda var endast ca 4 promille. I detta
sammanhang dr det dven viktigt att relatera olika utslapp till varandra for att kunna gora en bedém-
ning av rimligheten i olika atgdrder. Det dr ddrfor viktigt att olika utslippskillor redovisas 6ppet.

Nir det giller NO finns en del aspekter av MKIN som ir speciella f6r Sverige. Dygnsmedelnormen
finns endast i Sverige och dr den norm som det visats sig svarast att klara. Timvirdet 4r satt som 90
ug/m3 som 98-percentil, medan den dr 200 pg/m3 som 99,8 percentil i 6vriga EU. Halterna ir
ytterst sillan Gver 200 ug/m3. MKN {61 NOz inférs 2006 i Sverige och 2010 i 6vriga EU. En annan
diskussion som eventuellt r&r skillnader 4r valet av mitplats. Som nimns ovan har detta i praktiken
stor betydelse. Det kan vara skillnaden mellan om en ort 6verskrider MKN eller inte och kan ge
betydande skevhet om olika praxis utvecklas i olika linder. Det rimliga maste vara att gbra en analys
av exponering och risker av de olika féroreningarna och dirifran ligga grinsvirden och besluta var
de skall gilla, pd samma sitt i hela Europa. Detta problem har uppmirksammats av Kommissionen
och man arbetar med fragan kring val av mitplats, definition av dverskridande, mitnitets tithet etc.

I de texter som finns kring motiven for grinsvirden pa NO; 24 framgir att NOz i forsta hand ses
som en indikator pa luftens kvalitet snarare dn att NOz 1 sig sjdlvt dr hilsovidligt i dessa halter. I
epidemologiska studier ser man ett samband mellan hilsorisker och NO»-halten i luften pa samma
sitt som det finns ett samband med partikelhalter. Det finns dven vil uppbyggda mitrutiner fér
NOz som motiverar valet av NO2 som en luftkvalitetsindikator. P4 senare tid har det dock pa ett
flertal platser observerats att NOs-halten inte minskar pa samma sitt som halten av NO. Detta fo1-
klaras delvis med hogre halter av ozon (ozon reagerar med NO och bildar NO; + O») i bak-
grundsluften men framfdrallt med att moderna dieselfordon med oxidationskatalysatorer eller pat-
tikelfilter har en hogre NO,/NO fraktion i avgaserna én éldre fordon. Dessa observationer har lett
till en diskussion kring ifall NO> dr en limplig indikator pd luftkvalitet eller om den borde ersittas
med t ex NOx.

En inbyggd problemstillning i dagens system giller synen pa lokala problem kontra globala. MKN
ger de lokala férutsittningarna, men det dr inte sidkert att man genom att stilla krav enligt MKN
gynnar miljén globalt. I exemplet med hamnens expansion indikeras att det globalt sett 4r milj6-
missigt att foredra att Goteborg fungerar som en omlastningshamn fér gods till Ostersjon jamfort
med att Hamburg g6r det. Det som kan hidnda 4r dock att de 6kade lokala utslippen leder till att
MKN 6verskrids i Goteborg vid en expansion. I motsvarande expansion i Hamburg fis da
problemen dir.

Den viktigaste utgangspunkten for denna studie dr hur féretagen paverkas av miljolagstiftningen,
specifikt MKIN. Manga foretag upplever att samhillets engagemang f6r dess olika intressen dr
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ojamn. Intresset for generell tillvixt dr uttalat men samtidigt allmant och otydligt till skillnad frin
milj6lagstiftningen som har en omfattande organisation och dirmed blir mer konkret. Fretagen
upplever sig ha ett allmint samhillsstéd f6r expansion och nyanstillning men stir ensamma mot ett
regelverk som dikterar méjligheter f6r expansion. Nir regelverket dessutom hinvisar till aktiviteter
med andra huvudmin som begrinsningar f6r expansion och att dessa huvudmin inte behver
dndra sitt beteende blir situationen besvirlig och ansvaret hamnar mellan stolar. Kapaciteten i de
olika delarna av infrastrukturen varierar och det dr svirt att reglera hur kapaciteten skall f6rdelas
mellan olika aktSrer. Pd vignitet dr det forst till kvarn som giller vilket medfér periodvis svar
tringsel. Samhillet viljer ofta att forséka 6ka kapaciteten genom utbyggnad f6r att ge alla aktbrer
Okat transportutrymme. Nir det giller avfallet fran transporter, dvs olika former av emissioner, kan
samhillets inte skapa en 6kad kapacitet. FOr att inte paverka miljon ytterligare méste dessa utslipp
reduceras till en acceptabel niva. Inom EU har man kommit 6verens om ett antal insatser med
strategin att minska utrymmet for aktorerna dd de totala utslippen i vissa omrades skapar miljo-
och hilsoproblem. Dessa bdda férindringsstrategier kan hamna i konflikt med varandra och
svenska foretag dr intresserade av att veta hur samhillets i sd fall tinker behandla den situationen.

I de exempel vi studerat i detta projekt framkommer det att det beh&vs utvecklas en metodik for att
bittre kunna belysa konsekvenserna av miljélagar. Det beh6évs metoder som ger en helhetssyn dir
kostnadseffektiviten och miljényttan av dtgirder, som blir konsekvensen av en viss lagstiftning,
analyseras. Det dr dven av samhillsintresse att de juridiska processerna inblandade i tillstindsiren-
den stir i rimlig proportion till storleken pa de problem som dr aktuella. Manga efterlyser ett
helikopterperspektiv dér faktorer som global miljénytta, analys av vilka dtgirder som dr mest
kostnadseffektiva och dven samhillsekonomiska faktorer tas i beaktande. En speciell diskussion ar
hir utformandet av framtida logistiska knutpunkter. Hur bér en hamn planeras i férhallande till
verksamheter och bostider sd att inte medborgarna utsitts f6r hoga luftféroreningshalter?

7 Slutsatser

Miljokvalitetsnormer 4r ett viktigt verktyg for att dstadkomma en bra och sund milj6 f6r Europas
medborgare. For att de skall fa den 6nskade effekten i praktiken och en acceptans och genomslag i
samhallet stills vissa krav pa genomférandet. Sjilva normerna maste vila pa vetenskaplig grund och
mitningar genomforas pa relevanta platser och under vil beskrivna forhallanden. Atgirder som
sitts in med anledning av férvintade 6verskridanden maste vara sidana att effekten blir att MKN
nas. Atgirderna fir inte sla obalanserat si att tunga kostnader liggs pa killor som bidrar till ringa
del till luftféroreningshalterna medan storre utsldppskillor inte dtgirdas. Det bor finnas mekanis-
mer fOr att beakta ett globalt perspektiv samt for att ta hdnsyn till samhaillets utveckling i Svrigt.

Vad giller hanteringen av MKN f6r NO» i G6teborg sa kan man konstatera att flera av dessa krite-
rier inte uppfylls. Relevansen av halterna och val av mitplatser ir omstritt. Atgirder som beslutats i
syfte att fi ner halterna dr otillrickliga. Relativt smd bidrag stiller till problem vid tillstindsgivning
via stoppmekanismen som intrider vid 6verskridande. Atgirder mot stora utslippskillor - frimst
trafik- sitts inte in. Man kan konstatera att samhillet idag saknar verktyg for att nd malen.
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8 Vidare studier

En del av denna studie ber6r jamférelser av olika godstransportsystem ur miljdsynpunkt. Det har
blivit tydligt under studiens ging att det saknas grundldggande studier som tittar pa olika miljéfakto-
rer och jamfSr miljokostnader.

For att fa acceptans for atgirder att minska halterna dr det viktigt med en 6ppenhet i processen. De
killor som bidrar till ett visst utslipp maste redovisas och vidare sa behéver de verktyg som an-
vinds for beridkningar och prognoser av halter vara tillgingliga for allminheten. Det dr gynnsamt
for hela processen ju mer fakta som kommer upp pé bordet. Inte minst Sppnar detta for att kunna
g6ra de miljémaissigt och samhillsekonomiskt mest optimala dtgarderna.

Denna studie har mest fokuserat pa problematiken kring NOo. Fran 2005 giller dven MKN f&r
PMio och man kan foérvinta sig kommande regler f6r PMys. Att dtgirda partiklar stiller delvis
annorlunda krav in NO»-problematiken. Det ér tydligt att partiklar i sig dr ett stort hilsoproblem
som leder till en midngd dédsfall i Europa. Vidare dr det inte enkelt att mata partiklar pé ett sdtt som
ger jamforbara resultat 1 olika miétplatser i olika linder. Dessutom finns det en stor méngd kallor till
partiklar. En del genereras i forbrinningsmotorer men en storre andel vid slitage av vigbanor,
bromsar mm. Energisektorn producerar en stor mingd partiklar, och dessutom ir transporten frin
andra omraden stor, varfér lokala atgirder kan vara otillrickliga fOr att fa ner halterna. En naturlig
fortsittning av denna studie dr darfor att studera paverkan pa niringslivet av implementeringen av
MKN f{6r partiklar.

9 Referenser

1 Radets direktiv 96/62/EG av den 27 september 1996 om utvirdering och sikerstillande av
luftkvaliteten, Europeiska gemenskapernas officiella tidning nr 1. 296 , 21/11/1996 s.
0055 - 0063

2 Kindbom, Karin; Stripple, Hakan; Lévblad, Gun, Sammanvigd miljépaverkan fran produktion
och anvindning av produkterna, IVL Rapport B1436

3 Linsstyrelsen i Vistra Gétalands lin, 2006. Atgirdsprogram for miljskvalitetsnormen for
kvivedioxid i G6teborgsregionen. Faststillt av Lansstyrelsens styrelse den 19 maj 2006.
Regeringensuppdrag M2003/1912/Mk.

4 Horkeby Inge, personlig kommunikation

> Sigstrém Bjorn, personlig kommunikation

¢ SFS 2001:527 Foérordning (2001:527) om miljékvalitetsnormer £6r utomhusluft

7 SFS 2001:554 Forordning om miljckvalitetsnormer for fisk- och musselvatten

8 SES nr: 2004:675 Férordning (2004:675) om omgivningsbuller

9 NFS 2006:3 Naturvardsverkets féreskrifter om kontroll av miljékvalitetsnormer f6r utomhusluft
10NFS 2006:5 Naturvardsverkets allmédnna rid om miljékvalitetsnormer f6r utomhusluft

1 wwww.naturvardsverket.se

36



Utformning av miljolagstiftning for transporter - hur paverkas foretagens expansionsmijligheter? IVL rapport B1707

12 Meddelande frin Kommissionen till Rddet och Europaparlamentet "Tematisk strategi for
luftféroreningar” KOM(2005) 446, 2005

13 Naturvirdsverket, 2006. Luftguiden. Handbok med allméinna rad om miljokvalitetsnormer f6r
utomhusluft. Naturvardsverket 2006:2 Utgédva 1

14 Milj6forvaltningen, 2006. Yttrande till linsstyrelsen: Forslag till kompletterande dtgirder for att
klara miljokvalitetsnormerna for kvivedioxid i Goteborgsregionen. http://www.goteborg.se/

15 Roupé U., 2005. Samhillsekonomi och sjéfart. Delutredning till miljokonsekvensbeskrivning f6r
ny farled i Stockholms skirgard - Horsstensleden. SSPA rapport 2000 0494-15

16 J6born 1., Belhaj M., Sjéberg K., Almgren M., Forsberg B. och J. Lindgren, 2005.
Hilsokonsekvenser i strategisk miljobedémning (SMB). IVL rapport B1635.

17 Berglund B., Lindvall T. och D.H. Schwela, 1999. Guidelines for community noice. World Helath
Organisatiion, WHO. http://www.who.int

18 Sveriges redarférening Miljépolicy,
http:/ /www.sweship.se/Files /PDF%20Dokument/miljopolicy.pdf

19 http://ec.europa/research/energv/pdf/externe en.pdf

20 AEA Technologies and others (2005a) Damages per tonne emission of PMzs, NH3, SO2, NOx
and VOCs from each EU25 Member Stat (excluding Cyprus) and surrounding seas.
http://ec.europa.eu/environment/air/cafe/activities/pdf/cafe cba externalities.pdf

21 Frisk luft pd vig, forslag till dtgirdsprogram for att uppfylla miljokvalitetsnormen f6r kvivedioxid
i Goteborgsregionen, redivisning av regeringens uppdrag DNR 2001/2250/R

22 Linstyrelsen i Vistra Gotalands Lin, Diarienummer 551-36143-2004

2 Delphi & Co, Yttrande till Linstyrelsen Vistra Gotalands Lin angiende Dnr 551-36143-2004,
april 2005

24 Health Aspects of Air Pollution, WHO Europe, June 2004

37



Utformning av miljolagstiftning for transporter - hur paverkas foretagens expansionsmijligheter? IVL rapport B1707

Bilaga 1. FOrdrag, forordningar och direktiv —
EU:s olika rattsakter

Foérdragen dr de gemensamma, grundliggande avtalen som anger vilka uppgifter unionen har.
Fordragen utgdr ramarna f6r de mer detaljerade gemensamma reglerna som utarbetas inom EU-
samarbetet. Beslut om nya férdrag och dndringar i férdragen fattas vid en sd kallad regeringskonfe-
rens. En regeringskonferens dr ett sammantride dir medlemslindernas regeringar férhandlar.
Besluten maste vara enhilliga, det vill siga samtliga medlemslinder ska vara Gverens.

Forordningar giller som de édr skrivna i samtliga medlemslinder. Férordningarna giller direkt, vilket
innebir att medlemslinderna inte behdver stifta nigra nya lagar for att inféra férordningarna.
Beslut om nya férordningar maste inte tas enhilligt. Beroende pi vilket politiskt omride drendet
giller, fattas besluten ofta med kvalificerad majoritet.

Direktiv dr riktade till medlemslinderna och anger vilket resultat som ska uppnas. Ett direktiv mdste
omvandlas till nationell lagstiftning. Medlemslinderna beslutar sjilva vad som ska goras for att
direktivet ska uppfyllas. I direktivet anges hur ling tid medlemslinderna har pa sig att inféra direkti-
vet 1 nationell lagstiftning. Beslut om nya direktiv maste inte vara enhailliga. Beroende pa vilket poli-
tiskt omride drendet giller, fattas beslutet ofta med kvalificerad majoritet.

B1l.1 Lagstiftning i EU - processen i EU

I EU:s beslutsprocess deltar kommissionen, ministerridet och Europaparlamentet. EG-domstolen
medverkar inte 1 beslutsprocessen utan har i stillet till uppgift att tolka de gemensamma reglerna
och avgbra om de f0ljs pa ritt sitt. Revisionsritten medverkar inte heller i beslutsprocessen utan
granskar hur EU anvinder sin budget. Ingen av EU:s institutioner kan fatta beslut om ny lagstift-
ning utan att ta hinsyn till de Gvriga institutionerna.

Lagstiftningsprocessen inleds med att kommissionen utarbetar ett forslag. Det dr bara kommissio-
nen som har ritt att ligga fram ett fOrslag till nya gemensamma regler. Inom den gemensamma
utrikes- och sikerhetspolitiken samt i det inrikes och rittsliga samarbetet har dock dven medlems-
staterna initiativratt. Idén till ett férslag kan komma fran méinga hall, till exempel fran tjanste-
miénnen inom kommissionen, de andra EU-institutionerna, medlemslinderna, organisationer eller
foretag. Ibland tar kommissionen experter frin medlemsldnderna till hjilp vid utarbetandet av
forslag. Kommissionens forslag limnas till ministerradet och dirmed till medlemslindernas rege-
ringar. I de flesta fall behandlas forslaget dven i Europaparlamentet. Processen som besktivs nedan
utgir frin drenden dir Europaparlamentet 4r medbeslutande. Processen sker da parallellt i radet
och Europaparlamentet. Beslut som parlamentet inte beh6ver medverka i fattas enligt samma
procedur, fast utan Huropaparlamentet.

Nir Europaparlamentet far forslaget frin kommissionen behandlas det i ett av utskotten. Utskotten
ir arbetsgrupper dir parlamentsledaméterna bereder férslag och drenden. I parlamentet finns 17
utskott som ansvarar for olika politikomraden. Nir utskottet dr firdigt med sitt arbete presenterar
det sina slutsatser for hela patlamentet. Direfter limnar parlamentet ett yttrande till ministerradet,
det vill siiga limnar sina synpunkter pa forslaget.
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Nir ministerrddet fatt kommissionens forslag inleds en ling férhandlingsprocess som ytterst syftar
till att medlemsstaterna i ministerrddet ska forséka enas om en gemensam stindpunkt eller uppfatt-
ning om foérslaget. Forslaget analyseras forst och frimst av respektive medlemsland. Varje land
utarbetar en nationell stindpunkt. Direfter borjar férhandlingarna f6r att jaimka samman stand-
punkterna. Férst méts tjinstemdn frin medlemsldnderna i ndgon av ministerradets arbetsgruppert.
Diirefter, nir linderna har kommit litet nirmare en gemensam standpunkt tas forslaget upp till f61-
handling i Coreper I som behandlar frigor som rér EU:s inre marknad, bland annat jordbruks-
fragor, fiske och milj6. Vid méten 1 Coreper I deltar ambassadérens stillféretridare. Om lindernas
representanter kommer Gverens vid Coreper-motet behdver ministrarna bara bekrifta beslutet vid
nista ministerraidsméte. Om de inte kan enas maste ministrarna fortsitta férhandlingarna tills dess
att de kan ta ett beslut om en gemensam standpunkt. I sitt arbete tar ministerradet dven hinsyn till
parlamentets yttrande. Lagforslaget kan antas redan hidr om ministerradet och parlamentet dr
Overens, annars skickas ministerrddets gemensamma standpunkt till parlamentet som behandlar
fragan pa nytt. Nér parlamentet behandlar ministerrddets gemensamma stindpunkt kan det géra
dndringar eller tilligg. Om ministerradet inte gar med pa parlamentets dndringar maste de férhandla
med varandra. Om parlamentet och ministerradet inte kan komma 6verens faller forslaget helt.

Ministerradet ska sedan fatta det slutliga beslutet. Varje minister har ett visst antal roster, delvis
beroende pa folkmingden i det egna landet. Sverige har tio rOster av totalt 321. I de allra flesta
frigor mdste parlamentet och ministerrddet vara Gverens for att ett beslut ska kunna tas. I vissa
fragor kan ministerradet ga emot parlamentet nér det fattar sitt beslut. Det finns ocksd nigra
omraden dir parlamentet helt kan stoppa ett férslag. Alla nya gemensamma regler och lagar publi-
ceras sedan i Europeiska unionens officiella tidning.

Kommittologin ir ett samlingsnamn f6r de kommittéer som 4r knutna till kommissionen for att se
till att de réttsakter som ministerradet har antagit verkligen genomférs 1 medlemslinderna. En
kommitté bestir av representanter f6r medlemsldnderna (f6r Sveriges del frimst tjdnstemin frin
olika myndigheter) med en representant f6r kommissionen som ordférande. Kommittéerna assiste-
rar kommissionen med riadgivning, kontroll, utvirdering och uppdatering samt utfirdar tillimp-
ningsforeskrifter f6r de aktuella rittsakterna.

I nedanstiende figur (Figur 12) och féljande stycke redovisas hur Sverige interagerar med EUs
lagstiftningsprocess.
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Figur 12.Lagstiftning i EU

B1.2. Lagstiftning i EU - Sveriges roll

Kommissionen limnar sitt fardiga forslag till medlemslindernas regeringar. Den svenska regeringen
ska dé avgdra hur den ska stilla sig till forslaget. Riksdagen har genom EU-nimnden méjlighet att
limna synpunkter och paverka regeringens stindpunkt. Kommissionens f6rslag limnas till det
departement som 4r ansvarigt for frigan, till exempel ska ett férslag inom jordbruksomradet limnas
till Jordbruksdepartementet. Det ansvariga departementet utarbetar sedan tillsammans med andra
berérda departement en svensk stindpunkt.

Innan regeringen kan presentera den svenska stindpunkten i ministerrdadet maste den samrada med
riksdagen. Det sker genom att den minister som ansvarar for frigan sammantrider med EU-
nimnden, som ir riksdagens organ f6r samrad med regeringen i EU-frigor. EU-ndmnden har 17
ledaméter och samtliga riksdagspartier finns representerade. Diskussionerna mellan riksdagen och
regeringen kan ibland leda till att den stindpunkt som regeringen ursprungligen tinkt sig dndras.

Den svenska stindpunkten framférs direfter vid férhandlingar pd olika nivier i ministerradet. Forst

férhandlar tjinstemin i en radsarbetsgrupp, sen méts linderna i Coreper och slutligen méts
ministrarna.
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Om det sker nagra dndringar eller tilligg nidr Europaparlamentet och ministerrddet har behandlat
forslaget limnas det 6ver till medlemslindernas regeringar igen. D4 maste frigan pa nytt tas upp i
riksdagens EU-ndmnd. Det dr inte ovanligt att samma fraga behandlas flera ganger i riksdagen.

Nir ministerradet till sist har enats och fattat beslut i fraigan maste Sverige ritta sig efter det. En del

beslut, férordningar, som fattas inom EU blir direkt gillande i Sverige. Direktiv maste ddremot
forst omvandlas till svensk lagstiftning genom riksdagsbeslut.
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Bilaga 2. Miljokvalitetsnormer for fororeningar
I utomhusluft (SFS 2001:527)

Miljokvalitetsnormer (MKN) inférdes som rittsligt instrument i samband med den svenska milj6-
balkens tillkomst dr 1999. Ett skal var att fa ett juridiskt bindande verktyg for att kunna uppnd de
svenska miljémalen, som inte ér lagstadgade. Miljokvalitetsnormer ér ocksa ett verktyg for att
genomfora EU:s lagstiftning. I tabell 5 dr samtliga miljokvalitetsnormer for luftkvalitet samlade.

Miljokvalitetsnormerna skall enligt miljobalken ange en grins f6r vad minniskan kan utsittas £6r
“utan fara f6r oldgenheter av betydelse” eller som miljén eller naturen kan belastas med “utan fara
for patagliga oligenheter”. Av de normer som hittills faststillts har samtliga sitt ursprung i EU:s
lagstiftning (EG-direktiv), dir grinserna i vissa fall har avvigts mot praktisk och ekonomisk genom-
forbarhet. I nagra fall ir dock de svenska miljokvalitetsnormerna stringare dn EU:s lagstiftning.

Forsta generationens milj6kvalitetsnormer var enbart i form av grinsvirden, sa kallade skall-
normer. Sedan ar 2004 kan miljokvalitetsnormer emellertid dven innebéra halter som skall efter-
strivas eller bor uppnds, s kallade bér-normer, vilket motsvaras av riktvirden eller malvirden.
Hittills finns bér-normer for luftkvalitet endast f6r ozon. Skall-normer finns for kvivedioxid,
kviveoxider, svaveldioxid, kolmonoxid, bly, bensen och partiklar (PMio).

Kvar att fora in i svensk lagstiftning fran luftdirektiven dr dels malvirden f6r PAH (benso(a)pyren),
arsenik, kadmium och nickel, dels ett sannolikt kommande koncentrationstak samt minskningsmal
for exponering av fina partiklar (PMas). Dessa kommer troligen att inféras som ndgon form av bor-
normer. Naturvardsverket har foreslagit nya miljokvalitetsnormer f6r PMa 5 och benso(a)pyren, men
regeringen har dnnu inte tagit beslut om dessa. Ett nytt delmal f6r benso(a)pyren finns dock.

Den lagstiftning om miljckvalitetsnormerna som finns idag ger ett visst utrymme for tolkning, och
skapar dirmed dven en del fragor och oklarheter. Flera kommuner har énskat vigledning. Natur-
vardsverket har dirfor valt att ta fram en handbok och allminna rad som skall underlitta tolkningen
av normerna och genomfdrandet av det kontrollansvar som ligger p4 kommunerna. Vigledningen
blev klar till sommaren 20062°. I samband med detta sker dven en revidering av mitféreskrifterna
for kontroll av luftkvaliteten. For att underlitta kommunernas kontroll av luftféroreningar lade
Naturvardsverket hosten 2004 fram ett férslag om samordnad kontroll av miljékvalitetsnormerna
for utomhusluft. En viktig dndring som foreslas ér att linsstyrelserna bor f4 samordningsansvar f6r
kontrollen av miljokvalitetsnormer for titortsluft. Regeringen har d4nnu inte fattat beslut om
forslaget.

Under det gangna dret har Miljobalkskommittén redovisat slutbetinkandet for sitt sex ar langa
uppdrag att revidera Miljobalken. Férslagen innebdr sammanfattningsvis att det ska bli tydligare f6r
bland annat kommunerna hur miljékvalitetsnormerna och andra styrmedel ska anvindas.

Miljokvalitetsnormer 4r matbara virden som ir satta efter vad forskare anser att manniskan och
miljon tal. Regler om miljokvalitetsnormer har funnits i svensk lagstiftning sedan 1999. I milj6-
balkens 5:e kapitel finns grundliggande bestimmelser om miljokvalitetsnormer, men det ér i
férordningarna som sjilva normerna konkret dr beskrivna. EUs ramdirektiv f6r luftkvalitet
(1996/62/EG) med tillhorande dotterdirektiv innehaller lingsiktiga mal och grinsvirden for luft-
kvaliteten inom unionen. Det ir direfter upp till varje land att implementera dessa i sin lagstiftning,
Det dr tilldtet att skirpa den inhemska lagstiftningen, vilket Sverige har gjort t.ex. nir det giller
kvivedioxid. EUs direktiv kan dock inte mildras. Méjligheten att géra undantag fran EU-reglerna ér
mycket begrinsad.
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De senaste forskningsrénen angdende partiklar pekar pa att det lingsiktiga medelvirdet har storst
betydelse f6r dodligheten medan hoga toppar frimst ger 6kade hilsoproblem for astmatiker.

B 2.1 Miljokvalitetsnormer for amnen i utomhusluft

I nedanstiende tabell (Tabell 5) anges vilka miljokvalitetsnormer f6r utomhusluft som giller i
Sverige 2006. Aven i de fall normerna inte har tritt i kraft skall ansvariga myndigheter verka for att
de uppfylls. Férutom de i matrisen nimnda parametrarna har EU-direktiv ocksé antagits avseende
tungmetallerna kvicksilver, nickel, arsenik och kadmium samt f6r polycykliska aromatiska kolviten
(PAH, i form av B(a)P) och krav pd dessa parametrar kommer att inférlivas 1 svensk ritt senast den
15 februari 2007. Notera att alla normerna som redovisas i matrisen 4r "skall-normer" utom ozon
som ir en "bot-norm". En "bor-norm" innebir att grinsvirdet endast ska efterstrivas. Anledningen
till att ozon inte blivit en "skall-norm" dr att de nationella mojligheterna att minska halterna 4r sma.

Uppmirksamma dven att sot inte dr nigon miljokvalitetsnorm utan ett grinsvirde enligt Natur-
vardsverkets foreskrifter (NFS 1993:11) vilken dock avses att upphivas inom kort. Om en milj6-
kvalitetsnorm riskerar att Overskridas ska ett atgirdsprogram tas fram for att 6ka mojligheterna att
nd uppsatta grinsvirden inom utsatt tid.

Tabell 5 Miljokvalitetsnormer och andra gransvarden for utomhusluft26. En del varden avser
percentiler (se26)
Amne MKN alt. gransvarden Notering

Kvavedioxid (halsa)

40 pug/m? (&rsmedelvarde)

Far ej 6verskridas efter ar 2005

60 pg/m?® (dygnsmedelvarde)

Far overskridas hogst 7 dygn
per ar efter ar 2005

90 pg/m? (timmedelvarde)

Far overskridas hogst 175
timmar per ar efter ar 2005

Kvaveoxider (miljo)

30 pg/m?® (&rsmedelvarde)

Far ej 6verskridas idag

Partiklar PM10 (hélsa)

40 pg/m?3 (&rsmedelvarde)

Far ej 6verskridas

50 pg/m?® (dygnsmedelvarde)

Far overskridas hogst 35 dygn

Sot (Naturvardsverkets
forfattningssamling SNFS
1993:11)

40 pg/m?® (vinter)

90 pg/m?® (dygnsmedel/vinter)

Svaveldioxid (halsa)

100 pg/m?® (dygnsmedelvéarde)

Far ej overskridas idag

200 pg/m? (timmedelvarde)

Far ej overskridas idag

Svaveldioxid (milj®)

20 pg/m?® (&rsmedelvarde)

Far ej overskridas idag

20 pg/m? (vinter)

Far ej overskridas idag

Bly (halsa)

0,5 ng/m? (&rsmedelvarde)

Far ej overskridas idag

Bensen (hélsa)

5 ug/m? (&rsmedelvéarde)

Far ej 6verskridas efter ar 2009

Kolmonoxid (halsa)

10 mg/m? (hégsta rullande 8h
mv/dygn)

Far ej éverskridas idag

Ozon (hélsa)

120 pg/m?® (hogsta rullande 8h
mv/dygn)

Skall efterstravas efter ar 2009

Ozon (miljo)

18 000 pg/m? (timmedelvarde under
en femarsperiod)

Skall efterstravas from ar 2010
tom ar 2019

6 000 pg/m? (timmedelvarde)

Skall efterstravas efter ar 2019
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B 2.2 Kvavedioxid

Kvivedioxid férekommer tillsammans med andra féroreningar i luften och kan anvindas som en
markér (indikator) for luftféroreningar, sirskilt frin motorfordon. Aven om kvivedioxids skadlig-
het i sig for hilsa under senare 4r har tonats ner har halten av kvivedioxid 1 luften visat sig ha
samband med savil dédlighet som sjuklighet hos minniskor. Man har dven visat att atgirder som
minskat halten av kvivedioxid i luften har haft en positiv inverkan pd sjuklighet 1 luftvigarna hos
barn.

En empirisk modell f6r att kunna kvantifiera den svenska befolkningens exponering for kvive-
dioxid har utvecklats?’. Modellen bygger pa uppmiitta halter och meteorologiska data. Enligt
rapporten exponeras majotiteten av Sveriges befolkning av drsmedelvirden av kvivedioxid upp till
10 pug/md, cirka 10% utsitts for halter mellan 10 - 15 pg/m3 (frimst i sma och medelstora titorter)
och endast cirka 5% (stOrre titorter) exponeras for drsmedelvirden upp mot 20 pg/m? som ir det
svenska miljomalet f6r 4r 2010.

Trafiken 4r en stor killa till utslipp av kvaveoxider. Bensindrivna fordon slipper primirt ut kvive-
monoxid som i uteluften oxideras till det termodynamiskt mer stabila kvivedioxid genom reaktio-
nen med frimst ozon. Effekterna pa ménniskors hilsa dr frimst forsdmrad lungfunktion och for-
virrad astma. Det krivs dock mycket héga halter £6r att kvivedioxid ska orsaka dessa effekter.
Kvivedioxid ska dérfor frimst betraktas som en indikator f6r avgasrelaterade féroreningar i utom-
husluft. Det dr dock osidkert om kvivedioxid dven fortsittningsvis kommer att vara den mest limp-
liga indikatorn f6r avgasrelaterade féroreningar. Bl a sa 6kar andelen NO; i emissionerna frin
dieselfordon som anvinder oxidationskatalysator och/eller partikelfilter.

Trenden med minskande utslipp av kviveoxider frin vigtrafiken bl.a. till f6ljd av inférandet av
katalysatorer, motverkas av att vagtrafiken okar. Enligt berdkningar riskerar en femtedel av
kommunerna i Sverige att 6verskrida normen 4r 2006. Problemen dr storst vid starkt trafikerade
vigar i titorterna. Problemen med 6vertridande av normens dygnsmedelvirde kommer sannolikt
att vara som storst dren 2006 - 2010. Efter 4r 2010 har Vigverket beddmt att normerna i huvudsak
kommer att klaras tack vare bittre avgasrening?®.

B 2.3 Partiklar (PM 10)

Luftféroreningar orsakar fortfarande betydande hilsoproblem i Sverige. Partiklar och ozon it de
allvarligaste luftféroreningarna med tanke pa hilsoproblem. Partiklar orsakar alltifran évergaende
forindringar i andningsvigarna och stord lungfunktion till en 6kad dédlighet i hjart-/kitlsjukdomar
och lungsjukdomar. Forskningen visar att partiklar (PMjo) orsakar drygt 5 000 £6r tidiga ddsfall
arligen 1 Sverige, vilket statistiskt motsvarar en forkortad férvintad livslingd med omkring tio
miénader for varje svensk Andelen dédsfall orsakade av lokala killor £f6r partiklar inom en kommun
beriknas till 1 8002, Den storsta andelen kommer sdlunda fran andra delar av Sverige och frin om-
givande linder. Andelen frin andra linder dr allmint hogre ju lingre séderut i Sverige man befinner

sig.

De senaste aren har det allt tydligare framkommit att dven den grévre andelen av PMjo har bety-
dande negativa effekter pa hilsan, och inte bara de mindre partikelfraktionerna som man tidigare
trodde. Sirskilt bidrar de grovre partiklarna till akutbesok i astma och inldggning pa sjukhus i luft-
vigssjukdomar. Kinsliga grupper £6r luftféroreningar dr de som redan ér sjukliga i till exempel
lungsjukdomar, men dven barn ir en kénslig grupp. I miljéer med betydligt hogre partikelhalter dn
vad som numera férekommer i Sverige har man visat att lungornas utveckling hos barn kan
himmas. Luftféroreningar bidrar dven till 6kad risk f6r lungcancer.
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Vigtrafiken anses vara den storsta enskilda killan till 6verskridanden av grinsvirdet f6r partiklar.
Partiklar fran vigtrafiken kommer frimst fran utslipp via avgaser, dickens slitage av vigbanan,
slitage av dick och bromsar, samt fran sandning och saltning av vigarna under vintern. Intrans-
porten av partiklar fran utlandet spelar en stor roll f6r partikelhalterna frimst 1 sédra Sverige.
Partiklar kan forvirra eller orsaka hjirt- och kirlsjukdomar, astma eller andra lungsjukdomar. Det dr
fortfarande oklart vilka partiklar som 4r ansvariga for olika besvir och sjukdomar.

Vigverket har svirast att klara dygnsmedelvirdet for partiklar vid allmin vig. Normen 6verskrids
idag framforallt i trainga gaturum och vid hart trafikerade infartsleder. Idag har atminstone en
fjdrdedel av alla titorter i Sverige problem att klara normen for partiklar. Mitningar av PMio under
2000-talets borjan visar inte pd nigra forbittringar. Snarare kan man konstatera att halterna av par-
tiklar kan variera betydligt mellan olika ar. Enligt Naturvardsverket kommer malet till ar 2020 f6r
partiklar (PMjo) inte att nds nere 1 gatumiljo.

25 Naturvirdsverket, 2006. Luftguiden. Handbok med allmédnna rid om miljokvalitetsnormer f6r utomhusluft.
Naturvirdsverket 2006:2 Utgava 1

26 Sjoberg, Karin, et al (2000) Luftkvalitet i titorter 2005, IVL Rapport B1667, www.ivl.se

27 Sj6berg, Karin et al. (2004) Quantification of general population exposure to nitrogen dioxide in Sweden,
IVL rapport, B1579, 2004.
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Bilaga 3. Berakningar och resultat Hamnen

I denna bilaga beskrivs berdkningar och resultat f6r luftemissioner. Berdkningarna ér gjorda for att
1) illustrera skillnaden mellan Géteborg och Hamburg som "hub" fér godstransporter till Oster-
sjon, 2) tor att jimfora olika godstransportsystem och 3) f6r att undersdka effekter av renings-

utrustning,.
Tabell 6 Val av fartyg och fordon
Fordon Svavelhalt i Kapacitet (TEU)*® Fyllnadsgrad Brénsleforbrukning
bransle (vikt96)2® (%)% (kg/h for fartyg,
kg/km for lastbil)*°
Stort fartyg 1,5 (0,1 i hamn) 6000 70 10716
Mindre fartyg 1,5 (0,1 i hamn) 250 80 818
Lastbil 0,004 3 47 0,345
Tabell 7 Emissionsfaktorer
Fordon NOx (g/kg br for SO, (g/kg br)* PM (g/kg br for CO; (g/kg br)?

fartyg, g/km for
lastbil)

fartyg, g/km for
lastbil)

Stort fartyg 78 * 30 (2,0 i hamn) 2,3% 3170
Mindre fartyg 57% 30 (2,0 i hamn) 2,3% 3170
Lastbil (Euro 1V) 4,6 0,081 0,035/0,244* 3100
Lastbil (Euro V) 2,4 0,081 0,035/0,244* 3100
* inkluderat uppvirvling®
Tabell 8 Faktorer for berakning av effekt av rening for fartyg.
Metod NOx SO, PM CO,
SCR3# 0,1 1 1 1,043
Skrubber3# 1 0,25 0,75 1
Land-el3¢ 0 0 0 0,8
Partikelfilter30 1 1 0,1 1

For att beridkna kostnaderna for de olika atgirderna har vi utgatt ifran att alla de tre stora fartygen
samt 21 mindre fartyg utrustas med reningsutrustning. Féljande kostnad har uppskattats for

respektive fartyg:

Tabell 9 Atgéardskostnader foér reningsutrustning i Euro.
Reningsutrustning Stora fartyg Sma fartyg
SCR®™ 988 137 170 503
Elanslutning kaj*® 53 530 15 595
Scrubber®® 533 309 74 310
Partikelfilter®®® 59 704 4 385
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Kostnaden for partikelfilter har uppskattats genom att linjirt extrapolera kostnaderna f6r ett mindre
filter. Det innebir att kostnaden for filtret troligtvis 4r underskattad.

Tabell 10 Strackor (km) och tider (h)*°

Goteborg-Sankt Petersburg 1537
Goteborg-Hamburg 739
Hamburg-Sankt Petersburg 2217
Atlanten-Hamburg 350
Atlanten-Goéteborg 700
Lokal stréacka Goteborg 5
Lokal stracka Hamburg 30
Tid i hamn Stort fartyg 24
Tid i hamn Mindre fartyg 12

28 Enligt kommande regler for Ostersjon och for fordonsdiesel i EU

29 Typiska virden enligt G6teborgs hamn

30 Virden for typiska batar. Lastbilsvirdet enligt EMEP

31 enl EMEP

32 D. Cooper och T. Gustafsson "Methology for calculating emissions from ships: 1. Update of emission
factors" 2004

3 Johansson et al., SLB rapport 4:2004

3 Entec, European Comission Directorate General Environment, "Service Contract on Ship Emissions:
Assignment, Abatement and Market-based Instruments, Task 2b NOx Abatement, 2005.

3 Berikning frin LCA data for urea. ]. Davis och C. Haglund "Life Cycle Inventory of Fertlizer production",
SIK Report 654, 1999

36 Uppskattat virde

37 NERA Economic Consulting (2005) Economic instruments for reducing ship emissions in the European
Union. European Commission, Directorate General Environment

38 Krewitt W. och B Schlomann, 2006. External costs of electricity generation from renewable energies
compared to electricity generation from fossil energy sources.
http://www.bmu.de/files/english/renewable_energy/downloads/application/pdf/ee_kosten_stromerzeugu
ng_en.pdf

3 EHC Teknik AB, personlig kommunikation

40 Uppgifter frin Géteborgs Hamn
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Bilaga 4. Samhallsekonomiska konsekvenser

I denna bilaga beskrivs de metoder och virden som anvinds i denna studie fér att beskriva de sam-
hillsekonomiska kostnaderna for luftutslapp.

Luftféroreningar paverkar bade minniskors hilsa och miljén. Inom det europeiska luftstrategi-
programmet Clean Air For Europe (CAFE) har de externa kostnaderna per ton utsldpp av PMas,
NH;, NOx, SOz and VOCs frdan varje EU land samt omgivande hav uppskattats*!. Metoden som
bygger pd arbetet 1 projektet ExternE#+? kallas “Impact Pathway” (se Figur 13) och utvecklades
ursprungligen for att berdkna kostnaderna for energisektorns miljépaverkan, men anvinds nu dven
for att berdkna kostnaderna f6r emissioner fran transporter®3.

Identifiera kéllor och
kvantifiera emissionerna

v

Berédkna spridning och
kemiska reaktioner i luften
av utslapp éver Europa

v

Exponering av manniskor
och natur - kvantifiering
av paverkan

v

Vérdering av
paverkan

Figur 13.Illustration av impact pathway approach*.

Pa grund av osikerheter i kvantifieringen av vissa effekter inkluderas endast de effekter dir sam-
banden dr tillrdckligt starka. Dessa effekter redovisas 1 Tabell 11. Effekter som inte dr inkluderade 4r
t.ex. kroniska effekter av ozon, visst produktionsbortfall inom jordbruket, paverkan pa material och
ekosystem samt paverkan pa sikt och dricksvatten. Det innebdr att de uppskattade kostnaderna dr
underskattade.

I Tabell 12 redovisas de virden som anvinds i studien f6r utslipp som sker 1 respektive land samt
till havs. Virdena representerar ett genomsnitt av den skadekostnad de ger upphov till 1 titort
respektive landsbygd. Berdkningar har gjorts pa fyra olika sitt ndr det giller att virdera méinniskors
hilsa i CAFESs arbete, vilket beskrivs utforligare nedan (AEA Technologies et al, 2005a). De lagsta
virdena anvinds i denna studie. Eftersom inte Ryssland ingar i EU har virdena f6r Estland
anvinds for utsldpp i St Petersburg. Orsaken till de stora skillnaderna mellan linderna ir att det
frimst dr hilsoeffekterna som ligger till grund f6r kostnaderna och att dessa it avhingiga befolk-
ningstitheten i respektive land. Beridkningarna f6r utslipp till havs dr beroende pa lingden av de
omgivande lindernas kustremsa.
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Effekter som monetariserats och inkluderas i de externa kostnaderna*.

Overgripande effekter

Detaljerade effekter

Halsoeffekter orsakade av PM, s

Kroniska effekter

Dodlighet Vuxna éver 30 ar
Spadbarn
Morbiditet Bronkit / luftrérskatarr

Akuta effekter

Morbiditet

Intagning sjukhus pga andnings-
problem

Hjartproblem intagning sjukhus

Konsultation med lékare

Begransade aktivitetsdagar

Anvéndande av andningsmedicin

Dagar med symtom

Halsoeffekter orsakade av ozon

Akuta effekter

Daodlighet

Morbiditet

Intagning sjukhus pga andnings-
problem

Mindre begransande aktivitetsdagar

Anvéndande av andningsmedicin

Dagar med symtom

Ozonpaverkan pé grédor

Minskad produktion

19 grédor

Tabell 12 Externa kostnader per ton emission som anvands i denna studie.

SOZ NOx (Euro/ton) PM, 5 VOC C02
(Euro/ton) (Euro/ton) (Euro/ton) (Euro/ton)
Utslapp i Sverige | 2 800 2 200 12 000 330 12
Utslapp i 11 000 9 600 48 000 1700 12
Tyskland
Utslapp i 1 800 810 4 200 140 12
Ryssland
Utslapp till havs 6 900 5 100 28 000 1900 12
Nordsjon
Utslapp till havs 3700 2 600 12 000 530 12
Ostersjon

For att virdera luftféroreningars paverkan pa ménniskors hilsa och dodligheten anvinds olika
metoder, vilka har debatterats flitigt de senaste dren. Bland annat diskuteras om man skall anvinda
virdet av statistiskt liv (VSL) eller virdet av ett livsar (VOLY) f6r att uppskatta kostnaderna for att
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en minniska dor i fortid av luftféroreningar. Virdet av ett statistiskt liv uppskattas med hjilp av
villigheten att betala fér en férindrad risk att d6. For detta anvinds foljande formel:

VSL =Y WTP,/ AsN

VSL = Value of statistical life / virdet av statistiskt liv

WTP = Willingness to pay / villighet att betala

s = Riskfaktor

N = Riskpopulation

Den empiriska basen f6r monetir virdering av VSL har varit mycket starkare 4n fér virdering av

VOLY. I brist pa empiriska studier berdknas VOLY f6r akuta effekter utifrdn VSL med hjilp av
metoder som kriver antaganden om diskontering av virdet f6r framtida livsdr enligt f6ljande#:

VSL =VOLY, i JP@+r)
i=a+l
VOLY = Value of a Life-Year / virdet av ett livsar
Pi = Mojligheten att 6verleva till 4r i ndr man 6verlevt till ar a
T = Ovre aldersgrinsen

r = Diskonteringsrinta

I CAFEs studie har foljande virden anvinds f6r VSL och VOLY:

Tabell 13. Alternativa metoder att uppskatta vardet av ett
manskligt liv och ett livsar.
VSLmedian € 980 000
VSLmedel € 2 000 000
VOLY median € 50 000
VOLY medel € 120 000

Virderingen av VSL och VOLY paverkar starkt de uppskattade kostnaderna av att slippa ut ett ton
av olika féroreningar. Detta exemplifieras 1 Tabell 14 dir den genomsnittliga skadekostnaden per
fororening har uppskattats for hela EU och f6r de omgivande haven. Den férsta kolumnen, som
har ldgst virden och anvinds i denna studie, baseras pa medianvirdet f6r VOLY f6r bade 6kad
dédlighet av PM och 6kad dédlighet av ozon. Den sista kolumnen som har de hogsta genom-
snittliga virdena baseras pd medelvirdet f6r VSL £f6r PM och medelvirdet f6r VOLY 61 ozon.
Kostnaderna mellan dessa kolumner skiljer sig ungefir med en faktor 3.
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Tabell 14. Genomsnittlig skadekostnad per ton emission for EU250ch omgivande hav under olika
antaganden®’.

PM dodlighet VOLY median VSLmedian VOLY medel VSLmedel

03 dodlighet VOLY median VOLY median VOLY medel VOLY medel

Karn halso funktion Inkluderad Inkluderad Inkluderad Inkluderad

Halso kanslighet Ej inkluderad Ej inkluderad Inkluderad Inkluderad

Grodo funktion Inkluderad Inkluderad Inkluderad Inkluderad

03/ health metric SOMO 35 SOMO 35 SOMO 0 SOMO 0

Genomsnitt fér EU25 (ej Cypern)

NH3 € 11 000 € 16 000 € 21 000 € 31 000
NOx € 4 400 €6 600 € 8 200 € 12 000
PMz.5 € 26 000 € 40 000 € 51 000 € 75 000
SO, € 5 600 €8 700 € 11 000 € 16 000
VOCs € 950 €1 400 €2100 € 2800

Genomsnitt for omgivande hav

NH3 n/a n/a n/a n/a

NOx € 2 500 € 3 800 €4 700 € 6 900
PM; s € 13 000 € 19 000 € 25 000 € 36 000
SO, € 3700 €5 700 € 7 300 € 11 000
VOCs € 780 €1 100 €1 730 € 2 300

4 AEA Technologies and others (2005a) Damages per tonne emission of PMa s, NH3, SO,, NOx and VOCs
from each EU25 Member Stat (excluding Cyprus) and surrounding seas.
http://ec.curopa.cu/environment/air/cafe/activities/pdf/cafe cba externalities.pdf

4 http://www.externe.info

43 SIKA, 2006. Trafikens externa effekter 2005. SIKA 2006:1

4 AEA Technologies and others (2005b) Methodology for the Cost-Benefit analysis for CAFE: Volume 1:
Overview of Methodology. http://ec.curopa.cu/environment/air/cafe/pdf/cba methodology voll.pdf
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Bilaga 5. Ovriga samhallskostnader

En 6kning av mingden transporter medfor férutom 6kad mingd luftféroreningar dven externa
kostnader i form av klimatférindringar, infrastrukturkostnader, vattenféroreningar, buller och 6kad
olycksrisk, men har dock en positiv paverkan pa samhillsekonomin i form av 6kade antal arbets-
tillfillen och Okad tillvixt. For att berdkna de samhillsekonomiska nettoeffekterna av en 6kad
mangd transporter alternativt jimforelse mellan olika transportslag behéver alla faktorer inkluderas.

Nedan foljer en diskussion om kostnadsuppskattningar av de olika externaliteterna.
Klimat

Skadekostnaden for utslipp av COz dr oberoende av killans geografiska lokalisering. Oftast inklu-
deras bara vissa effekter i kostnadsuppskattningarna vilka dessutom forsvaras av att effekterna ar
utspridda bade geografiskt och i tid. Tidsaspekten innebir dessutom att val av diskonteringsrinta
vilken spelar en avgérande roll f6r den uppskattade kostnaden.

I litteraturen kan man hitta uppskattade kostnader per ton CO: i spannet €15 till €2804. SIKA
rekommenderar 1,50kr/kg vilket motsvarar ca € 160 per ton CO; 4. Kostnaderna vatierar beroende
pé vilka effekter som 4r inkluderade samt val av diskonteringsrinta. I éverensstimmelse med
kostnadsuppskattningarna for luftféroreningarna anvinder vi i denna studie det ligsta virdet
€15/ton COy, vilket innebir att kostnadsuppskattningen med stotsta sannolikhet dr en grov undet-
skattning,

Infrastrukturkostnader

Infrastrukturkostnaderna delas ofta upp 1 drift- underhdll- och reinvesteringskostnader. Trots
manga érs studier av dessa finns det fortfarande stora kunskapsluckor for alla transportslag. I det
europiska GRACE-projektet, som pagar 2005-2008, férvintas nya kostnadsuppskattningar fram-
komma #7.

Vattenféroreningar

Svirigheten med att uppskatta denna kostnadskomponent ir i likhet med luftféroreningar att géra
relevant omradesbegrinsning. Enligt sj6fartsverkets rapport om sjofartens marginalkostnader finns
det idag inga bra skattningar tillgingliga 6ver marginalkostnaderna for utslipp till vatten*s.

Buller

Alla transporter orsakar buller antingen under transport eller vid pa- och omlastning. Den av SIKA
rekommenderade kostnaden for buller giller for vigtrafiken och uppskattas vara 0 kr vid 50dBA
for att direfter 6ka med 150-200 kr per dBA /utsatt/ar upp till ca 60 dBA direfter sker en mer

markant 6kning 1 kostnad. Bullerkostnaden for jirnvig och sjéfart rekommenderas att uppskattas
med f6ljande virderingsformel 4

BV =4 2(70 + t)l’l(e(ovm(N—45)0*83),1)

t= antal tdg/fartyg per dygn
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N= maximalnivi inomhus, dBA
Det internationella ExternE projektet anvinder virdet €23,5 per dBA /hushdll/4r 4.
Trafiksikerhet

Kostnaden for olyckor bestar av ménniskors betalningsvilja att reducerar risken att skadas samt de
materiella kostnaderna >[. Olycksrisken varierar f6r olika transportslag. Det rider idag metedolo-
giska problem med att uppskatta den totala kostnaden for olyckor pé grund av svarigheter med
riskvirdering.

De rekommenderade virdena for dodsfall och skadade i trafiken redovisas i Tabell 15. Viardena dr i
svenska kronor och 2001 érs prisniva 4.

Tabell 15. Rekommenderade varden for dodsfall och skadade i trafiken.
Materiella kostnader | Riskvardering Totalt
Dodsfall 1 242 000 16 269 000 17 511 000
Svart skadad 620 000 2 503 000 3 124 000
Latt skadad 62 000 113 000 175 000

Kostnaderna kan ocksa delas upp 1 direkta och indirekta kostnader.

Tabell 16. Direkta och indirekta kostnader vid olycka “°.

Direkta kostnader vid olycka Indirekta kostnader vid olycka

Saneringskostnader Produktionsbortfall naringsliv och industri

Ambulanskostnader Paverkan pd naturmiljo, ekosystem

Sjukvard och rehabiliteringskostnader Foérandrade mojligheter till friluftsliv och rekrea-
tion

Raddningstjanstens kostnader Paverkan pa vattentakt

Materiella kostnader Ersattningskostnader for férlorade naturresurser

Administrativa kostnader Humanvardesforlust, dodsfall och skadade
manniskor

Ersattningskostnader for férlorade naturresurser Tidsforluster tredje person

Ovriga kostnader Ovriga kostnader

Erosion

Det dr svart att gora generella ekonomiska virderingar av erosion och detaljerade studier av respek-
tive omrdde méste genomforas. Enligt en rapport av SSPA saknas betalningsviljestudier for detta,
men dterstillande av en strandremsa uppskattas till 5 000-10 000 kr/meter>!.

Tringsel

Okad mingd trafik leder till 6kad tringsel pa farleder och vigar. Kostnaden for 6kad tringsel pa
vigar kan berdknas genom att summera kostnaderna av forsening, stress for féraren, fordons-
kostnad, krock-risk och extra luftféroreningar orsakade av kéer. Ett annat alternativ dr att upp-
skatta kostnaderna av férlorad produktivitet och férlorad mingd brinsle. Det senare har bland
annat anvinds i en amerikansk studie som uppskattade kostnaden for tringsel till $1,160 per resa>.
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4 Krewitt W. och B Schlomann, 2006. External costs of electricity generation from renewable energies
compared to electricity generatiion from fossil energy sources.
http://www.bmu.de/files/english/renewable_energy/downloads/application/pdf/ee_kosten_stromerzeugu
ng_en.pdf

46 SIKA, 2005. Kalkylvirden och kalkylmetoder (ASEK) En sammanfattning av Verksgruppens
rekommendationer 2005. SIKA PM 2005:16

47 http:/ /www.bwl.uni-kiel.de/ifr/PHP/euprojekte/ GRACE.php

48 Sjofartsverket, 2003. Sjofartens marginalkostnader. Ligesrapport med fokus pé godstransporter.
Sjofartsverket 0302-03-01015

4 http://www.externe.info/brustake/wel115.pdf

50 SIKA, 2006. Trafikens externa effekter 2005. SIKA 2006:1

51 Roupé U., 2005. Samhaillsekonomi och sjofart. Delutredning till miljékonsekvensbeskrivning f6r ny farled i
Stockholms skirgard - Horsstensleden. SSPA rapport 2000 0494-15

52 http:/ /www.atrtba.org/pdf/ TMAW_Congestion.pdf
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