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Forord

Denna publikation utgdr slutrapporten for projektet “Rekyleffekter och utformning av
styrmedel” som genomforts under 2019-2021 med forskningsmedel fran Vinnova inom
satsningen Innovationer for ett hallbart samhalle. Syftet har varit att tillféra ny kunskap
om rekyleffekter i samband med miljostyrning och innovationer, och framfor allt kunskap
om hur styrmedel och innovationsstdd kan utformas sa att rekyleffekter undviks eller
minimeras och samhallsnyttan blir s& stor som mgjligt. Fokus har i denna studie legat pa
transportsektorn och forhoppningen ar att resultaten kan bidra till beslutsunderlag for
den framtida utvecklingen inom miljé- och transportomradena.

Projektledare har varit Mikael Malmaeus (IVL Svenska Miljsinstitutet). Ovriga
medarbetare var Anna Mellin och Asa Nyblom (IVL) samt Linus Hasselstrom och Jonas
Akerman (KTH). Ett stort tack riktas till alla deltagare i de workshops som genomforts i
projektet och som framtrader anonymt i denna rapport.

Uppsala 2021-02-28

Mikael Malmaeus
IVL Svenska Miljoinstitutet
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Nagra viktiga ord och begrepp

Primar effekt

Rekyleffekter

Sekundira effekter

Sidoeffekt

Styrmedel

Vixthusgaser

Den initiala (oftast avsedda) effekten av en atgard. Den
primaéra effekten av en energieffektivisering eller av en
miljoskatt ar oftast att utslappen minskar.

En grupp av sekundara effekter (oftast oonskade) som verkar i
motsatt riktning mot den primadra effekten av en atgard, och
oftast leder till 6kad miljobelastning. Rekyleffekter verkar alltid
pa samma parameter som den primara effekten, till exempel
utslapp av vaxthusgaser. I rapporten klassificeras rekyleffekter
som direkta, indirekta och interaktiva rekyleffekter (se avsnitt
2.1 for definitioner).

Onskade eller onskade effekter av en atgard som sker utdver
den primaéra effekten. Exempel pa sekundara effekter ar
rekyleffekter och sidoeffekter.

Sekundara effekter som verkar pa ndgon annan parameter an
den primadra effekten. Om den primaéra effekten beror utslapp
av vaxthusgaser kan sidoeffekter innebara paverkan pa andra
utslapp, buller eller trangsel.

Atgirder som infors i syfte att paverka individer eller foretag
att fatta beslut, till exempel for att forbattra miljon. Exempel pa
styrmedel ar olika miljoskatter, subventioner, forbud och
miljéinformation

Amnen som péverkar atmosféren och bidrar till
klimatforandringar. Vanliga vaxthusgaser dr vattenanga,
koldioxid (CO2), metan och lustgas. Utslapp av koldioxid fran
motorer dr den viktigaste orsaken till trafikens klimatpaverkan.
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Sammanfattning

Att minska rekyleffekter kommer att vara avgorande for att na uppsatta klimat- och
miljomal. Studien har utforskat hur praktiskt anvandbara strategier kan se ut for att
undvika rekyleffekter vid utformning av styrmedel.

Varfor bry sig om rekyleffekter?

Trots att stora satsningar gjorts pa miljbomradet under flera decennier i form av tekniska
innovationer, ekonomiska klimatstyrmedel och annan implementering av miljostyrning,
sa okar varldens totala miljobelastning och utslappen av vaxthusgaser sa att flera
planetdra granser overskrids. En viktig forklaring till detta ar forekomsten av sa kallade
rekyleffekter, dar den positiva effekten av en atgard eller ett styrmedel motverkas av
sekundara effekter som ger konsekvenser i motsatt riktning. Att bryta denna utveckling ar
ett nodvandigt steg for att na uppsatta miljomal och ett langsiktigt hallbart samhalle.

Hur funkar rekyleffekter och vad vet forskningen idag?

Tidigare forskning har konstaterat att rekyleffekter ofta dr betydande i forhallande till de
primadra effekterna av atgarder inom miljdomradet, &ven om storleken varierar i
litteraturen fran nagra procent av den primara effekten till ver hundra procent. I det
senare fallet dkar alltsa de totala utslappen till f0ljd av en atgard som inforts for att minska
utslapp. Stora rekyleffekter har bland annat identifierats pa transportomradet.

Rekyleffekter brukar traditionellt kopplas samman med effektiviseringsatgarder och
subventioner, men kan uppsta ocksa av andra skal. Gemensamt for de flesta rekyleffekter
ar att ndr anvandningen av en resurs (energi, pengar, tid) minskar sa tenderar
anvandningen av ndgot annat att 6ka pa systemniva, om inte méjligheten till detta
begréansas inom systemet.

Rekyleffekter har i hog grad ignorerats i praktiskt styrmedels- och lagstiftningsarbete. De
har utmalats som ett svarhanterligt fenomen for policy-omradet, d& de ar kontra-intuitiva,
verkar pa olika systemnivder och inte nddvandigtvis paverkar den sektor och det
fenomen som den ursprungliga atgarden avsag.

Hur kan styrmedel utformas for att undvika rekyleffekter?

Det beh6vs mer kunskap om hur rekyleffekter kan undvikas. Framfor allt behovs
strategier som &r praktiskt anvandbara i policyprocesser och i utformning av styrmedel.
Den studie som redovisas i denna rapport ar inriktad pa transportsektorn och pa dtgirders
effekter pd utslipp av vixthusgaser, men resultaten dr anvandbara for rekyleffekter aven
inom andra omraden. Vi har bland annat undersokt:

o vilka rekyleffekter riskerar att uppsta i samband med atgarder och styrmedel
inom transportsektorn?
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e vilka atgarder och styrmedel (utformningar- och kombinationer) undviker eller
minimerar rekyleffekter i transportsektorn?

o vilka andra effekter far dessa atgarder och styrmedel? (sidoeffekter, sociala
effekter)

e vilken potential finns for genomforande och acceptans av dessa styrmedel?

Hur har vi arbetat?

En bred grupp aktorer verksamma inom transportomradet bjods in att medverka i
studien. Gruppen bestod av bade forskare, myndighetsexperter, kommunala
tjanstepersoner och representanter for berdrda aktorsnatverk pa transportomradet. I tre
workshops utforskades studiens fragor utifran fem konkreta fall fran transportomradet,
dar en atgard (eller flera) infors for att uppna minskning av vaxthusgasutslapp. Fallen
valdes och utformades strategiskt olika, for att kunna utforska rekyleffekter fran olika
typer av atgarder. Nagra av fallen byggde pa befintliga styrmedel, andra pa idéer om
mojliga styrmedel som framforts i samhallsdebatten och i forskningslitteraturen.

Fallen var:

e Storskalig gron skattevaxling

e Okat hemarbete och resfria moten
e Okad andel elbilar i fordonsflottan
e Flygskatt

e DPersonliga utslappsratter

Resultat

Enligt var bedomning var det atgarderna i de dnnu ej testade fallen Storskalig grin
skattevixling och Personliga utslippsritter som hade storst primar effekt, det vill siga hade
storst effekt pa att minska utslappen av vaxthusgaser som en direkt foljd av atgarden.
Minst primar effekt bedomdes atgarderna i det verkliga fallet Flygskatt ha — framst pa
grund av dagens lagt satta skatteniva.

Samtliga fall bedomdes ge upphov till rekyleffekter, manga i betydande grad. Fallet Okat
hemarbete bedomdes i nuvarande utformning ge upphov till ett flertal medelstora
rekyleffekter, som i kombination med varandra riskerar att bli betydande. Dessa
inkluderar bland annat att manniskor pa sikt forandrar sina boendemonster och att
minskad pendling frigor tid och resurser for okat fritidsresande. Okad andel elbilar i
fordonsflottan minskar kilometerkostnaden och riskerar darmed att 6ka bilresandet och
vagslitaget.

For att bedoma hur effektiv en atgard blir i slutinden maste rekyleffekterna dras bort fran
atgardens primara effekt. De atgarder som bedomdes mest effektiva totalt sett var
Storskalig gron skattevixling och Personliga utslippsritter (stor primar effekt och fa
rekyleffekter med liten effekt). Men analysen av fallen visade att en férandrad utformning
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av foreslagna atgarder och styrmedel ofta skulle kunna paverka saval primar effekt som
antal och storlek pa rekyleffekterna.

Atgirderna i fallen har naturligtvis ven effekter som inte berdr utslipp av vixthusgaser.
Fallens sidoeffekter kartlades ocksa i analysen. Dessa kan vara miljomassiga, som att Okad
andel elbilar i fordonsflottan ger positiv effekt pa buller och luftfororeningar i stader och att
batteritillverkningen ger upphov till ett flertal negativa miljokonsekvenser. De kan ocksa
vara sociala, som att den 6kade tjanste- och valfardssektorn i Stor gron skattevixling ger
utrymme fOr béattre Ioneniva och arbetsmiljo for stora grupper och att den kade
beskattningen av materiell konsumtion i samma fallstudie riskerar att drabba
laginkomsttagare extra hart.

Slutsatser

For att bade upptacka och undvika rekyleffekter behovs systemperspektiv. Om man
mater effekter och utreder atgarder med alltfor snava systemgranser osynliggors risker
for rekyleffekter i andra sektorer (indirekta och interaktiva) och man missar majligheter
att forebygga dem. D4 kommer man exempelvis inte se att 6kat hemarbete riskerar att fa
fler effekter &n att pendlingen minskar. Mycket tyder namligen pa att manniskor da
ibland véljer att bo glesare, storre och mer bilberoende. Det kan visserligen leda till mer
livskraftiga lokalsamhallen i glesare bygder, men ocksa ge 6kade utslapp fran bade
vardagsresor och boende. Systemovergripande atgarder och kombinationer av styrmedel
som tillsammans styr mot samma mal ar nodvandiga for att minimera rekyleffekter. Detta
innebar utmaningar for myndigheter, beslutsfattare och experter som ofta endast har
kunskap och radighet 6ver en viss sektor. Men det innebéar ocksa majligheter — eftersom
rekyleffekter som regel kan minimeras eller undvikas genom andrad utformning av en
atgard, alternativt inforande av kompletterande styrmedel.

Mycket talar for att de strategier som fungerar bast for att minska utslapp fran
transportsektorn antingen kan vara breda och systemovergripande, eller smala och
traffsakra. Atgarder som traffar sarskilt utslippsintensiva aktiviteter som exempelvis flyg
tenderar att vara effektiva trots rekyleffekter. Det ar viktigt att podngtera att stora
rekyleffekter inte i sig behover vara ett problem — sa lange nettoresultatet av
atgarden/atgarderna ar positivt pa systemniva.

Tidsaspekten och forekomsten av irreversibla effekter ar andra kriterier som dr betydelsefulla
vid utvarderingen av styrmedel och atgéarder for minskad miljopaverkan. Ur ett
klimatperspektiv dr atgarder som snabbt minskar utslippen (eller undviker att 6ka dem
pa kort sikt) fordelaktiga. Men det &r viktigt att inte infora atgarder som laser in samhallet
i svarforanderliga strukturer som pa lang sikt kommer att hindra oss fran att na
tillrackligt langt i den férandring vi maste gora. Att gynna miljovanliga bilar pa kort sikt
bor exempelvis goras pa ett sdtt som inte laser in oss i dagens bilbaserade samhaille,
eftersom bildkandet pa lang sikt maste minska radikalt for att vi ska kunna na
hallbarhetsmalen.
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Att fa acceptans for genomforande av effektiva styrmedel

Att veta vad som behdver goras dr bara forsta steget — det maste genomforas ocksa.
Atgirder som effektivt minskar miljopaverkan kan i vissa fall vara impopulira, eftersom
de i regel behdver begransa en resurs eller aktivitet for att minska dess negativa
miljokonsekvenser. Mer populéra atgarder, som subventioner, tenderar & andra sidan att
O0ka manniskors ekonomiska mdjligheter och riskerar att orsaka rekyleffekter. Forskning
visar dock att det ar mojligt att f& acceptans for radikala tgarder under ratt
forutsattningar. Det ar till exempel lattare att acceptera tydligt kommunicerade
styrmedelspaket om man kan gora det troligt att atgarderna tillsammans kommer att fa
tillrackliga utslappsminskningar till stdnd, dn att acceptera begransande atgarder en och
en. Att utforma en effektiv klimat- och miljopolitik handlar inte om att f& acceptans for
enskilda styrmedel — det handlar om vilken kombination av svara beslut som gar att
acceptera.

Rekommendationer

o Forsta steget for att minska rekyleffekter ar att identifiera potentiella
rekyleffekter da styrmedel utreds och utformas

e Kartlaggning av rekyleffekter bor vara en naturlig del av utviarderingen av ett
styrmedels effektivitet

e For att upptéacka och undvika rekyleffekter — och for att bedoma ett styrmedels
effektivitet — behovs systemperspektiv, inte smalt fokus pa en sektor

e Vid utformning av atgédrder tenderar breda systemoévergripande strategier eller
smala dtgiarder mot sdrskilt utslippsintensiva aktiviteter att vara mest effektiva

o Atgirdsval bor ta hansyn till nér i tiden minskade utslipp sker, da snabba
utslappsminskningar behovs

e Men, vi bor dnda inte genomfdra atgarder som laser in svarforanderliga
strukturer som pa sikt hindrar oss fran att na tillrackligt 1angtgaende férandringar

10
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Summary

Reducing rebound effects will be crucial to achieving established climate and
environmental goals. This study has explored practical strategies to avoid rebound effects
in the designing of policy instruments.

Why care about rebound effects?

Despite major efforts in the environmental field over several decades in the form of
technological innovations, economic policy instruments and other implementation of
environmental management, the world's total environmental impact and greenhouse gas
emissions are increasing leading to transgression of several planetary boundaries. An
important explanation for this is the occurrence of so-called rebound effects, where the
positive effect of a measure or policy instrument is counteracted by secondary effects that
have consequences in the opposite direction. A redirection of this development is a
necessary step towards achieving established environmental goals and a sustainable
society in the long-term.

How do rebound effects work and what do we know from
research today?

Previous research has found that rebound effects are often significant in relation to the
primary effects of measures in the environmental area, although the size varies in the
literature from a few percent of the primary effect to over 100 percent. In the latter case,
total emissions thus increase as a result of a measure introduced to reduce emissions.
Major rebound effects have also been identified in the transport area.

Rebound effects are traditionally linked to efficiency measures and subsidies, but may
also occur for other reasons. Common to most rebound effects is that when the use of a
resource (energy, money, time) decreases, the use of something else tends to increase at
the system level, unless the possibility of this is limited within the system.

Rebound effects have been largely ignored in practical policy and legislative work. They
have been portrayed as a “wicked problem” for the policy area, as they are counter-
intuitive, operate at different system levels and do not necessarily adhere to the sector and
phenomenon to which the original measure referred.

How could policy instruments be designed to avoid
rebound effects?

More knowledge is needed concerning how rebound effects can be avoided, but above all
strategies that are practically useful in policy processes and in the design of policy
instruments is required. The study presented in this report has focused on the transport

11
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sector and on the effects of measures for reducing greenhouse gas emissions, but the results are
useful for rebound effects in other areas as well. We have focused our investigation on:

e what rebound effects are likely to occur in connection with measures and policy
instruments in the transport sector?

¢ which measures and policy instruments (design and combinations) avoid or
minimize rebound effects in the transport sector?

¢ what other effects do these measures and policy instruments have? (side effects,
social effects)

e what potential is there for the implementation and acceptance of these policy
instruments?

How did we work?

A broad group of actors active in the field of transport were invited to participate in the
study. The group consisted of both researchers, government experts, municipal officials
and representatives of relevant stakeholder networks in the field of transport. In three
workshops, the research questions were explored based on five concrete case studies from
the transport area where a measure (or more) is introduced to achieve a reduction in
greenhouse gas emissions. The cases were selected and strategically designed differently,
in order to be able to explore different types of rebound effects of measures. Some of them
were based on existing policies, others on ideas about policies that have been put forward
in the public debate and in the research literature.

The cases were:

e Major green tax switching

¢ Increased working from home

e Increased share of electric cars

e Aviation tax

e A cap on emissions from private travel

Results

According to our assessment, it was the measures in the cases Major green tax switching
and A cap on emissions from private travel that had the greatest primary effect, that is,
reduced greenhouse gas emissions mostly as a direct result of the measure. The measures
in the case of Aviation tax were considered to have the least primary effect — mainly due to
the currently low tax level.

All cases were considered to cause rebound effects, and often to a significant degree. The
case Increased working from home in its current form was considered to cause a number of
moderate rebound effects, which in combination may become significant. These include,
among other things, that people in the long run change their housing patterns and that
reduced commuting frees up time and resources for increased leisure travel. Increased

12
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share of electric cars reduces the driving cost per kilometer and may thus increase car travel
and eroding of road surfaces.

In order to assess the ultimate effectiveness of a measure, the rebound effects must be
taken off the primary effect of the measure. The measures that were considered to be most
effective overall were Major green tax switching and A cap on emissions from private travel
(large primary effects and few rebound effects of limited magnitude). However, the
analysis of the cases showed that a modified design of proposed measures and policies
could often affect both the primary effect and the number and size of the rebound effects
in a positive way.

Of course, the measures in the case studies also have effects that do not affect greenhouse
gas emissions. These side effects were also mapped in the analysis. These can be
environmental, such as the fact that an increased share of electric cars has a positive effect
on noise and air pollution in cities and that battery production gives rise to a number of
negative environmental consequences. They can also be social, such as the fact that the
increased service and welfare sector in the Major Green Tax Switching provides scope for a
better wage level and working environment for large groups of people and that the
increased taxation of material consumption in the same case study risks hitting low-
income earners extra hard.

Conclusions

Detecting and avoiding rebound effects requires a system perspective. If effects and
measures are investigated with too narrow system boundaries, risks of rebound effects in
other sectors (indirect and interactive) are made invisible and opportunities to prevent
them are missed. Then, for example, it will not be detected that increased working from
home risks having more effects than that decreased commuting. In this case, for example,
there are indications that people may choose to live more sparsely, in larger houses and
more car dependent. Although this may lead to more viable local communities in sparsely
populated areas, it can also lead to increased emissions from both everyday travel and
housing. System-wide measures and combinations of policy instruments that together
steer towards the same goal are necessary to minimize rebound effects. This means
challenges for authorities, decision-makers and experts who often only have knowledge
and control over a certain sector. But it also means opportunities — because rebound
effects can usually be minimized or avoided by changing the design of a measure, or the
introduction of complementary policies.

There is much to suggest that the strategies that work best to reduce emissions from the
transport sector can either be broad and system-wide, or narrow and specific. Measures
that address particularly emission-intensive activities such as aviation tend to be effective
despite rebound effects. It is important to point out that large rebound effects do not in
themselves have to be a problem — as long as the net result of the measures is positive at
the system level.

13



Rapport B 2410 - Rekyleffekter och utformning av styrmedel

The time aspect and the occurrence of irreversible effects are other criteria that are important
in the evaluation of policy instruments and measures to reduce environmental impact.
From a climate perspective, measures that rapidly reduce emissions (or avoid increasing
them in the short term) are beneficial. But it is important not to introduce measures that
lock society into difficult-to-change structures that in the long run will prevent us from
reaching more radical change. Promoting environmentally friendly cars in the short term
should, for example, be done in a way that does not lock us into the present car-based
society, as car use in the long term must be radically reduced in order to achieve the
sustainability goals.

Gaining acceptance for the implementation of effective
policy instruments

Knowing what needs to be done is just the first step — it needs to be done as well.
Measures that effectively reduce the environmental impact can in some cases be
unpopular, as they usually need to limit a resource or activity to reduce its negative
environmental consequences. More popular measures such as subsidies, on the other
hand, tend to increase people's economic opportunities and risk causing rebound effects.
However, research indicates that it is possible to gain acceptance for radical measures
under the right conditions. For example, it is easier to accept clearly communicated
policies if it can be made probable that the measures in combination will bring about
sufficient emission reductions, than to accept restrictive measures one by one. Designing
an effective climate and environmental policy is not about gaining acceptance for
individual policies — it is about what combination of difficult decisions can be accepted.

Recommendations

e The first step in reducing rebound effects is to identify potential rebound effects
when policy instruments are investigated and designed

¢ Mapping rebound effects should be a natural part of the evaluating the
effectiveness of a policy

e To detect and avoid rebound effects — and to assess the effectiveness of a policy —a
system perspective is needed rather than a narrow sector focus

e When designing measures, broad system-wide strategies or specific measures
addressing particularly emission-intensive activities tend to be most effective

e The choice of measures should take into account when in time emission reductions
occur, since rapid emission reductions are needed

e However, measures that lock in difficult-to-change structures that in the long run
prevent us from achieving sufficiently far-reaching changes should not be
implemented.
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1 Varfor bry sig om rekyleffekter?

En av vara stOrsta och mest akuta samhallsutmaningar ar att minska den totala
miljobelastningen och resursforbrukningen i varlden. Vi behdver minska den
miljopaverkan som vart samhalle ger upphov till, sa att vart ekologiska fotavtryck ryms
inom de planetdra granserna. Denna omstallning behover ocksa ske pa ett sadant satt att
aven social hallbarhet uppnas (Stoknes & Rockstrom, 2018; Raworth, 2012).

Trots att stora satsningar pa miljoinnovation, tekniska resurseffektiviseringar och
miljostyrning genomforts under ménga decennier, sa 0kar den totala miljobelastningen i
form av exempelvis globalt resursutnyttjande och vaxthusgasutslapp (UNEP 2016; Steffen
etal. 2011). Aven om det finns exempel pa lokala forbéttringar — dar resursutnyttjande
och miljopaverkan minskar — sa dts dessa upp pa totalen av 6kningar i utslapp och uttag
av resurser ndgon annanstans. En viktig forklaring till detta ar forekomsten av sa kallade
rekyleffekter: det vill sdga att den positiva effekten av en atgard eller ett styrmedel
motverkas av sekundara effekter som verkar i motsatt riktning. Att bryta denna
utveckling ar ett nddvéandigt steg mot att nd uppsatta miljomal och ett langsiktigt hallbart
samhalle.

1.1 Hur ska styrmedel utformas for att
undvika rekyleffekter?

Det finns idag relativt mycket forskning som kartlagger hur rekyleffekter uppstar och i
vilken utstrackning de har betydelse for miljobelastningen. Det finns daremot betydligt
mindre kunskap om hur de undviks. Kunskapen om hur rekyleffekter relaterar till olika
typer av styrmedel, och hur atgarder och policypaket bor utformas for att rekyleffekterna
ska bli sma eller obetydliga dr idag hogst begransad. Syftet med projektet har varit att
tillfora ny kunskap pa detta omrade, och mer specifikt att:

e undersdka hur atgarder och styrmedel kan utformas sa att rekyleffekter undviks
eller minimeras och samhallsnyttan blir sa stor som mojligt.

For att mojliggora en djupare analys valde vi att inrikta studien pa transportsektorn, och att
fokusera primart pa dtgirders effekter pd vixthusgasutslipp. Projektresultaten bor dock inte
ses som endast anvandbara inom transportsektorns klimatpaverkan, utan kan bidra till
okad kunskap om l6sningar som undviker rekyleffekter ocksa inom andra omraden.
Syftet var ocksa att resultaten fran studien ska kunna bidra till beslutsunderlag for den
framtida utvecklingen inom miljo- och transportomradena. Projektet ville alltsé inte skapa
en teoretisk skrivbordsprodukt, utan:

e skapa kunskap och strategier avseende styrmedel och rekyleffekter som ar
praktiskt anvandbara i policyprocesser.

15



Rapport B 2410 - Rekyleffekter och utformning av styrmedel

1.1.1 Rapportens upplagg

I f6ljande avsnitt redogor vi narmare for hur vi arbetat i projektet (kapitel 1.2). Darefter
foljer i kapitel 2 en genomgang av tidigare litteratur om rekyleffekter och styrmedel samt i
kapitel 3 de teoretiska utgangspunkter som anvants i arbetet. I kapitel 4 redovisas de
fallstudier som utgjort kdrnan i projektet samt resultaten av dessa. Resultaten diskuteras
vidare i kapitel 5 och rapporten avslutas med slutsatser och rekommendationer i kapitel 6.

1.2  Hur harvi arbetat?

En forutsattning for att na projektets syfte om bade 6kad och praktiskt anvandbar
kunskap om hur rekyleffekter kan undvikas, ar ett brett deltagande av multidisciplinar
forskningsexpertis, myndigheter, beslutsfattare och andra aktorer som berdrs av och pa
olika satt paverkar transportomradet. Genom att involvera ett brett spektrum av aktorer i
konkreta fallstudier hoppades vi inom studien kunna fanga upp inte bara relevant
akademisk kunskap, utan ocksa praktiska erfarenheter av hur styrmedel fungerar i
praktiken pa transportomradet. Att aktivt involvera relevanta aktorer sakerstaller inte
bara anvandbara resultat, utan gor det ocksa mojligt att effektivt sprida dessa till
policyrelevanta sammanhang.

1.2.1 Kartlaggning och fallstudier

Projektet borjade med en inledande fas av litteraturstudier for att systematiskt kartlagga
tidigare forskning pa omradet rekyleffekter och styrmedel, och teoretiskt grunda valet av
konkreta fall pa transportomradet att arbeta vidare med. Behovet av att i det fortsatta
arbetet ha en gemensam och sammanhéangande terminologi for olika slags rekyleffekter
blev tydlig i detta arbete. Da vi upplevde att detta saknades i litteraturen skapade vi en
delvis egen terminologi (se avsnitt 2.1).

Vi utformade fall fran transportomradet dar ndgon typ av atgard infors med malet att
uppna minskning av vaxthusgasutslapp. Vi utforskade sedan fallen i en serie workshops.
Fallen valdes och utformades strategiskt olika, for att kunna utforska rekyleffekter i
samband med olika typer av styrmedels (eller kombinationer av styrmedel). Nagra av
fallen bygger pa befintliga styrmedel, andra bygger pa idéer om styrmedel som framforts
i samhallsdebatten och i forskningslitteraturen, men som @nnu inte genomforts i
praktiken. Fallen beskrivs i detalj i avsnitt 4.

1.2.2 Tre workshops om rekyleffekter med aktorer och
experter fran transportsektorn

Syftet med workshopserien var:

e att undersoka vilka rekyleffekter som riskerar att uppsta i samband med
inférandet av atgarder och styrmedel inom transportsektorn
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e att undersoka vilka atgarder och styrmedel (utformningar- och kombinationer)
som undviker eller minimerar rekyleffekter pa transportomradet

e attutvardera olika konkreta atgarder och styrmedel med avseende pa
o effektivitet (hur val de undviker/minimerar rekyleffekter och nar avsedda
miljomal)
o genomforbarhet/acceptans
o sociala konsekvenser

Formatet gjorde det ocksa mojligt att utforska och diskutera kunskapen om, och synen pa
rekyleffekter inom transportomradet idag, och om (och i sa fall hur) rekyleffekter hanteras
i utformning av styrmedel och atgarder idag.

De olika workshoparna i serien hade olika teman dar varje ny workshop byggde pa vad
som framkom i den foregdende. Varje workshop var 3 timmar lang, och mellan 8 och 12
personer (utdver medlemmarna i projektgruppen) deltog vid respektive tillfalle. Till
workshoparna bjod vi in en bred skara experter och aktorer. Deltagarna representerade
olika kunskaps- och erfarenhetsomraden relevanta for styrmedelsplanering och
miljomalsarbete pa transportomradet och kom fran olika akademiska falt,
myndigheter/kommuner och intresseorganisationer. Nya deltagare (utéver de som
deltagit i foregdende workshop) inbjods till varje workshop for att bredda
representationen inom relevanta omraden. Vi tog under workshopseriens gang hjalp av
deltagarnas kunskaper och natverk for att hitta relevanta personer, roller och
organisationer att bjuda in. Tre av deltagarna deltog i alla tre workshoparna, och totalt
femton personer deltog i nagon av dem. Utover de deltagare som medverkade sokte vi
deltagare fran naringslivsaktorer inom transportsektorn och fran medlemsdrivna
trafikantorganisationer, men lyckades dessvarre inte fa deltagande fran dessa grupper.

Genom workshoparna fick projektet bade viktig input till analysen av forskningsfragorna,
men workshoparna blev ocksa ett forum for att sprida projektets tankar och resultat till
relevanta aktorer. Detaljerad information om utformning och deltagare i workshopserien
redovisas i Bilaga 1.

1.2.3 Analys och vidare arbete

Workshopresultaten sammanstélldes och processades vidare av projektgruppen. Vi
utvdarderade och analyserade workshopdeltagarnas slutsatser och input kritiskt utifran
tidigare forskning och anvande den vetenskapliga kompetens och erfarenhet av
styrmedel, systemeffekter och transportomradet som projektgruppen tillsammans besatt
for att hitta nya infallsvinklar pa materialet och komma vidare i analysen. I de fall det
behovdes kompletterades resultaten dar sammanstallningen var ofullstandig, bland annat
till f0ljd av att alla fallstudier inte analyserades under alla workshops. Resultaten som
presenteras i kapitel 4 &r alltsa inte en enkel sammanstallning av resultaten fran
workshopserien. Resultaten ar vart forsok att sammanstélla en sa fullstandig bild som
mojligt av vilka rekyleffekter som uppkommer i fallen, och strategier for att undvika
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dessa, grundat i bade input fran workshops och var egen vidareutvecklade analys. I
foljande kapitel ges en bakgrund om rekyleffekter och styrmedel baserat pa tidigare
forskning.

2 Vad ar rekyleffekter och vad vet vi
om deras omfattning?

Hur kan effektivare kolanvindning leda till 6kad efterfrigan pd kol? Det var en av fragorna som
Stanley Jevons stallde redan ar 1865 i “The Coal Question; An Inquiry Concerning the
Progress of the Nation, and the Probable Exhaustion of Our Coal Mines” (1865) vilket ar
den forsta valkanda beskrivningen av fenomenet rekyleffekter. Han beskrev har det som
kommit att kallas Jevons paradox: att teknik som effektiviserar kolanvandning inte alls
leder till minskad anvandning och efterfragan pa kol — utan till att den utvecklade
tekniken blir billigare, anvands mer och att efterfrdgan pa kol darfor 6kar. Av det skalet
kallas ibland (vissa) rekyleffekter for ”Jevons paradox”.

Enligt ett synsdtt som formulerats exempelvis av Birol and Keppler (2000) och Ayres &
Warr (2009) sa kan i princip all tillvaxt och all 6kad resursanvandning i grunden forklaras
av rekyleffekter. I korthet menas att det ar just genom att utnyttja effektiviseringar som
okad vélfard kan uppnas, och i ett samhalle inriktat pa ekonomisk tillvéxt ar rekyleffekter
snarare Onskvarda an problematiska (Neorgard & Xue, 2016). Tillvéaxtlogiken ar dock
sannolikt mer komplex dn sa, och inte mdjlig att forklara enbart utifran rekyleffekter.

Rekyleffekter verkar inte bara pa global niva, utan kan ocksa uppkomma och bli synliga
pa en lokal niva. Ett klassiskt exempel fran transportomradet pa rekyleffekter av samma
typ som Jevon’s paradox beskriver, ar att det inte langsiktigt gar att bygga bort trangsel.
En ny vag kan byggas med syfte att minska bilkder, men ger da samtidigt 6kat utrymme
for att snabbt och smidigt ta sig fram med bil. Detta kommer efter ett tag att leda till att
fler utnyttjar majligheten till bilresande som végen skapat. Bilar som tidigare kort andra
vagar hittar hit, och nya resendrer inser att det numera gar bra och fort att ta bilen denna
stracka. Detta leder sa smaningom till trangsel och nya bilkder.

For att hantera de stora miljoproblemen galler darfor att hela tiden ha de totala utslippen
och resursuttagen i fokus. Minskade utslapp regionalt bidrar inte till en battre miljo om det
medfor att utsldppen okar lika mycket eller mer ndgon annanstans. Det hjdlper inte heller
miljon om utslappen minskar per transportkilometer eller per producerad enhet om
transporterna och produktionsvolymerna samtidigt okar.

Det ar vanligt att storleken pa rekyleffekter anges i forhallande till den primara effekten,
till exempel i procent. En viss rekyleffekt kan med andra ord vara 50 %, vilket innebar att
den tar bort hélften av nyttan med en viss atgard (partiell rekyleffekt). Detta sager
egentligen inte ndgot om den absoluta rekyleffekten i ton COz, kWh eller liknande. En stor
relativ rekyleffekt kan vara liten i absoluta tal och vice versa, vilket ar viktigt att ta hansyn
till vid jamforelser.
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2.1  Hur fungerar rekyleffekter?

Gemensamt for alla rekyleffekter ar att individer eller samhallet som helhet 6kar nagon av
sina aktiviteter eller utslapp som respons pa nagot som primart borde leda till minskad
aktivitet eller minskade utslapp. Ordet rekyleffekt illustrerar att effekten sker i motsatt
riktning relativt den primara effekten (se Figur 1 nedan). For individers beteende har
rekyleffekter i litteraturen forklarats bland annat utifran ekonomisk rationalitet,
psykologisk rationalitet eller annan rationalitet — eller mdjligen irrationalitet beroende pa
perspektiv (van den Bergh, 2011).

i Atgé'rd:
branslesnélare
n'Iotorer

Minskade
utslépp

Okade
utslapp

==

)

REKYLEFFEKT

gilligar® \eda

Kan
bi\ak‘::';g\anv'éndins

il :C\;?ha gre utslapP

Figur 1. Rekyleffekt — ndr en atgdrd ”slar tillbaka” och far sekundira effekter som motverkar den avsedda,
primaira effekten. I bilden ses exemplet att ndr motorer gors mer branslesnala sa blir det billigare att kora
bil. Det leder ofta till att bilanvindningen och dirmed utslappen fran bilar 6kar (rekyleffekt).

Om en tjanst eller vara blir billigare, exempelvis beroende pa en innovation,
effektivisering eller subvention, sa kan det stimulera till 6kad konsumtion antingen av
denna tjanst eller vara, eller av andra tjanster och varor. Branslesnalare bilar kan saledes
leda bade till att bilakandet 6kar, samt att konsumtionen av 6vriga varor och tjanster 6kar
till f6ljd av att budgetutrymmet 6kar nar branslekostnaderna minskar. Ekonomiska
incitament kan forekomma ocksa i produktionsledet, som nar energieffektiviseringar
leder till att mer varor kan produceras med en given mangd energi, vilket i sin tur kan
oka den totala energianviandningen inom industrin.
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Tidsbesparingar kan fa liknande konsekvenser som kostnadsbesparingar (Jalas, 2009). Att
skaffa en mer effektiv grasklippare kan verka tidsbesparande, men det blir dairmed ocksa
mojligt att skaffa en storre grasmatta som nu kan skotas pa samma tid. Sammantaget kan
alla tidsbesparande innovationer — inklusive digitala apparater och tjanster — leda till att
vi omger oss med alltfler aktiviteter och darmed trots allt far ont om tid (Burenstam-
Linder, 1969; Ropke and Christensen, 2012; Schwanen et al., 2008) Med hjalp av
tidsbesparingar hinner vi potentiellt dessutom med en 6kad konsumtion av varor och
tjanster — samtidigt som sjadlva tidsbesparingen ocksa sker med hjalp av varor eller tjanster
(Line et al., 2011; Cohen-Blankshtain et al., 2016). Snabbare transportmedel ar givetvis ett
viktigt exempel pa tidsbesparande hjalpmedel som kan leda till att manniskor spenderar
mer tid pa resande fot, och darmed konsumerar mer fordon, infrastruktur och drivmedel.

Manniskors mdjliga aktivitetsmonster begransas av bade tillgangliga inkomster och
tillganglig tid. Dessa tva begransningar samverkar. Minskad arbetstid och darmed lagre
inkomster ses ibland som ett satt att minska utslapp och energianvandning. Detta kan
staimma i manga fall, men det ar ocksa tankbart att den 6kade fritiden gor att man kan
dgna sig at mer utslappsintensiva aktiviteter sdvida inte de ekonomiska begransningarna
ar tillrackliga. Exempelvis har flygresor blivit sa billiga att man kan fraga sig om det inte
ofta ar tillgangen till tillrackligt Ianga ledigheter som &r den mest begransande faktorn for
manga manniskor i dagens Sverige.

Forutom rekyleffektsdrivande mekanismer baserade pa ekonomi eller tidsanvandning har
rekyleffekter ocksa beskrivits ur ett psykologiskt perspektiv (Peters & Diitschke, 2016).
Manniskor kan exempelvis minska sin miljobelastning genom att kora en bensinsnal bil.
Detta kan drivas av inre varderingar eller av sociala normer. Men en rekyleffekt kan
uppsta till f6ljd av att den bensinsnala bilen uppfattas som mindre miljobelastande och att
mer bilakande darmed kan accepteras. Likasa kan sa kallad moral licensing innebara att
manniskor motiverar en miljobelastande aktivitet med att de tidigare avstatt en annan
miljobelastande aktivitet, en slags beloning for tidigare prestationer. Motsatta effekter ar
ocksa mojliga, som att manniskor blir mer motiverade till miljovanligt beteende nér de en
gang har borjat — en slags omvand rekyleffekt.

Rekyleffekter kan uppstd som resultat av saval effektivitet som av begransningar eller
sparsamhet (Buhl & Acosta, 2016). De ekonomiska incitament som beskrivs ovan handlar
om kostnadsbesparingar i samband med att nagot blir billigare, kanske som en f6ljd av
effektivisering. Men kostnadsbesparingar kan dven uppstd om méanniskor av ndgon
anledning valjer att avstd fran att konsumera en viss tjanst eller vara — av egen vilja eller
till £6ljd av ett styrmedel. Det betyder till exempel att skatt eller ett forbud mot ndgon
form av konsumtion kan ge rekyleffekten att manniskor i stallet viljer att konsumera
nagot annat som har en miljobelastning.

Pé samhallsniva kan ytterligare rekyleffekter uppsta, utdver det faktum att om manga gor
samma sak blir effekten storre. Strukturella forandringar pa samhallsniva kan paverka
betydligt fler manniskor &n de som ursprungligen paverkades av en atgard eller ett
styrmedel. Lat oss sdga att nagra av de effekter som beskrivits ovan bidragit till ett 6kat
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bilakande. Det kan i sin tur bidra till 6kade investeringar i trafikinfrastruktur som skapar
incitament till ytterligare bilakande och till att andra transportmedel konkurreras ut, och
att samhallssystemet som helhet blir mer inriktat pa bilism.

Olika typer av marknadsmekanismer kan ocksa verka pa systemniva, som nar en viss
grupp av manniskor minskar sin efterfragan pa nagon typ av konsumtion sa okar
efterfragan hos en annan grupp. Trangselavgifter for genomfartstrafik kan leda till att
gaturummet blir mer tillgangligt for trafik innanfor tullarna. Och minskad inhemsk
efterfrdgan pa en vara, till exempel fossila branslen, kan leda till ett lagre
varldsmarknadspris vilket 6kar efterfragan ndgon annanstans i varlden (Alcott, 2008).
Som namndes inledningsvis finns ocksa den generella kopplingen mellan rekyleffekter
och ekonomisk tillvéaxt och det faktum att effektiviseringar tenderar att leda till en totalt
sett 0kad produktion och konsumtion av varor och tjanster pa samhallsniva (Birol &
Keppler, 2000; Ayres & Warr, 2009).

2.1.1 Olika typer av rekyleffekter och deras namn

Det forekommer en rad olika definitioner och klassificeringar av rekyleffekter i
litteraturen. For att na studiens syfte — att kunna analysera rekyleffekter i samband med
olika styrmedel, och gora detta i samarbete med en bred expertgrupp — kravs en
sammanhéngande och lattforstaelig terminologi. Efter att ha gatt igenom olika
forekommande klassificeringar i litteraturen har vi valt att dela in rekyleffekterna i tre
kategorier: direkta rekyleffekter, indirekta rekyleffekter samt interaktiva rekyleffekter. Begreppen
direkta och indirekta rekyleffekter dr vanliga i litteraturen (se exempelvis Sorrell, 2009;
Madlener & Turner, 2016). Interaktiva rekyleffekter har vi ddremot sjdlva definierat och
namngivit i stdllet for det mer vanligt forekommande begreppet ekonomidverskridande
rekyleffekter (se exempelvis van den Bergh, 2011; Freeman, 2018). Detta for att skapa ett
begrepp som dr mer i analogi med de tva forsta etablerade begreppen direkta och
indirekta rekyleffekter som vi tycker ar vl fungerande. Och for att gora det tydligt vad vi
menar med denna tredje kategori rekyleffekter. I litteraturen finns en del avvikande
tolkningar och gransdragningar av vad ekonomioverskridande rekyleffekter ar. I andra
definitioner forekommer forsta, andra och tredje ordningens rekyleffekter (se exempelvis
Borjeson Rivera et al., 2014) — vilka for det mesta motsvarar direkta, indirekta och
interaktiva rekyleffekter.

Utover dessa tre sorters rekyleffekter finns en rad andra mdjliga sidoeffekter av styrmedel.
Gemensamt for alla rekyleffekter enligt var definition ar att de verkar omvént pa den
paverkanskategori som den primara effekten avser. Det vill siga om den primara effekten
ar minskad energianvandning eller minskade vaxthusgasutslapp sa innebar en rekyleffekt
okad energianvandning eller 6kade vaxthusgasutslapp. Om effekter sker i ndgon annan
kategori dn den primara effekten, till exempel 6kad kemikalieanvandning eller 6kad
trangsel, sa kallar vi det for en sidoeffekt. Font Vivanco (2016a) har i stallet foreslagit det
bredare begreppet ‘environmental rebound effect’ vilket omfattar alla typer av
miljoeffekter. Vi anvander dock inte det begreppet i denna rapport.
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2.1.1.1  Direkta, indirekta och interaktiva rekyleffekter
De definitioner av olika typer av rekyleffekter som vi fortsattningsvis anvander och
hénvisar till redovisas nedan.

Direkta rekyleffekter = Nar det som skulle minskas av atgarden (aktiviteten, utslappen,
forbrukningen) inte minskar sa mycket som atgarden tekniskt sett borde medfora, eller
anda okar. Som nar teknisk innovation gor bilar mer branslesnala, men
bransleférbrukningen totalt sett 6kar eftersom manniskor kor mer, koper fler bilar, storre
bilar, eller bilar med fler funktioner &n tidigare.

Atgard Aterstaende

Direkt effekt

% Hﬂ rekyleffekt
=
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Figur 2. Direkt Rekyleffekt.

Indirekta rekyleffekter = Nar det som skulle minskas av atgarden (aktiviteten, utslappen,
forbrukningen) minskar, men samma aktor okar sin konsumtion av annan vara eller tjanst
s att annan paverkan (aktivitet, utslapp, forbrukning) dkar. Ofta sker detta genom att
konsumtionen och miljoeffekterna flyttar fran det atgarden adresserade (och lyckades
minska) till ndgot annat. Som nér stimulans av bilpoolsanvandning gor att manniskor
forvisso dker mindre bil, men anvéander de pengar de sparar till att resa mer med flyg,
eller till 6kad konsumtion av varor.
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rekyleffekt

= |,

Figur 3. Indirekt Rekyleffekt.
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Interaktiva rekyleffekter = Nar atgarden paverkar andra aktorer, samhallet eller
ekonomin pa ett satt som stimulerar 6kad resursférbrukning och negativ miljopaverkan.
Denna typ av rekyleffekt &r mindre omedelbar, kan ske i flera steg, och omfattar 6kad
miljopaverkan fran andra aktorer dn de som direkt paverkades av atgarden. Som nar
trangselskatter minskar inflodet av biltrafik till innerstaden, och darmed gor vdgarna mer
framkomliga f6r de som redan befinner sig dédr — och som darfor oftare véljer bilen for
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resor innanfor tullarna. Eller nar minskad energiférbrukning inom en sektor, via minskad
efterfragan, leder till lagre energipriser som i sin tur stimulerar 6kad energianvandning i
nagon annan sektor.
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Figur 4. Interaktiva rekyleffekter.
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Rekyleffekter kan vara olika omfattande. En partiell rekyleffekt innebar att en del av den
primara effekten tas tillbaka. En total rekyleffekt innebar att hela den primara effekten tas
tillbaka. Om rekyleffekten ar storre an den primaéra effekten kallas detta oftast for backfire
(van den Bergh, 2011; Herring and Sorrell, 2009; Saunders, 2000). Det dr ocksa majligt att
tala om omvinda eller negativa rekyleffekter. Sddana kan upptrada nér ett miljovanligt eller
energisparande alternativ ar dyrare dn det ursprungliga — ekologiska livsmedel och
fornybar energi ar tankbara exempel — och darmed skulle dessa alternativ minska
budgetutrymmet och pa det sittet ocksa hamma 6vrig konsumtion.

A
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Atgard
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Backfire
rekyleffekt rekyleffekt
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Figur 5. Olika magnituder av rekyleffekter.
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2.2 Litteraturen om rekyleffekter: storlek,
omfattning, och styrmedel

Manga studier har forsokt uppskatta hur stora rekyleffekterna varit i konkreta fall eller
hur stora de kan bli i hypotetiska fall. Foljande genomgang syftar till att exemplifiera olika
sorters rekyleffekter och beskriva hur stora rekyleffekterna har varit i dessa fall. Vi lyfter
forst upp exempel som beror energieffektiviseringsatgarder generellt (2.2.1), innan vi gar
in pa konkreta exempel fran transportsektorn (2.2.2). Hur rekyleffekter har hanterats i
praktisk styrmedelsutformning och hur det kan goras utifran teori lyfts fram genom
exempel funna i litteraturgenomgangen (2.2.3). Slutligen summeras tidigare resultat av
hur rekyleffekter ser ut for olika grupper i samhallet (2.2.4).

2.2.1 Rekyleffekter till foljd av energieffektivisering

I en 6versikt av Ackerman & Stanton (2013) anges att en vanlig siffra for direkta
rekyleffekter for energianvandning ligger mellan 10 och 30 %, vilket alltsa innebér att
mellan 70 och 90 % av den primaéra effekten av en atgard aterstar nar hansyn tagits till den
direkta rekyleffekten. Chitnis et al. (2014) redovisar resultat for direkta och indirekta
rekyleffekter fran nio olika studier dar metodiken varierar. I studierna visade sig
rekyleffekterna variera mellan 4 % och 300 %.

For att uppskatta interaktiva (ekonomioverskridande) rekyleffekter har flera studier
anvant sig av allmanna jamviktsmodeller (GEM). I dessa modeller modelleras utbud och
efterfragan med hjalp av kalibrerade priselasticiteter och férdandrade relativpriser i
samband med exempelvis energieffektiviseringar. Den modellerade rekyleffekten ar da en
kombination av direkta, indirekta och interaktiva mekanismer. Bland annat har Broberg et
al. (2015) anvant GEM for att rakna ut rekyleffekter av energieffektiviseringar i den
svenska industrin och funnit att de ligger mellan 40 % och 70 %. Allan et al. (2009)
modellerar energieffektivisering i Storbritannien och uppskattar de samlade
rekyleffekterna till 14-36 % for elektricitet och 31-55 % for 6vrig energianvandning. De
redovisar vidare ett par studier dar rekyleffekterna sammantaget uppgatt till mer &n 100
% (backfire).

Aven frivilliga atgérder kan ge rekyleffekter. Murray (2013) studerade direkta och
indirekta rekyleffekter av frivilliga atgarder hos konsumenter for att undvika utslapp,
som att minska anvandningen av el och biltransporter samt att effektivisera genom
mindre bilstorlek och energisnal belysning. For minskade biltransporter uppskattades
rekyleffekten till omkring 20 % och f6r minskad elanvandning till omkring 7 %.

2.2.2 Rekyleffekter pa transportomradet

Betraffande transportomradet ar det framforallt rekyleffekter av energieffektiviseringar
som har studerats, det vill saga hur en energieffektivisering (oftast via paverkan pa
branslekostnaden) paverkar transportarbetet (tonkilometer) eller trafikarbetet
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(fordonskilometer). For persontransporter tas till exempel f6ljande rekyleffekter upp i
litteraturen (se t.ex. Maxwell et al., 2011; Lachapelle et al., 2018; Tanguay & Lachapelle,
2019):

o  Kostnadsbesparing och tidsbesparingseffekter, det vill sdga att utgifter som
undviks eller tid som frigors till f6ljd av mer bransleeffektiv eller tidseffektiv
transport anvands till andra aktiviteter eller konsumtion med miljopaverkan.

e Psykologiska effekter, t.ex. att transport med lag miljopaverkan gor att mer
transport anvands for att det “anses okej”.

o Interaktiva rekyleffekter, dvs. att forandringar i en dnde av systemet leder till
overgripande effekter, t.ex. att 6kad bransleeffektivitet gor det billigare att
transportera varor, och produktion kan lokaliseras langre bort.

Styrmedel och innovationer pa persontransportomradet har studerats i bl.a. Font Vivanco
et al. (2015) och Hennesay & Tol (2011). Font Vivanco et al. (2015) fann i en
scenariomodelleringsstudie att av sju studerade innovationer var det endast tre som pa
systemniva gav en positiv miljoeffekt. De direkta och indirekta rekyleffekterna i 6vriga
fall resulterade i sa pass stora rekyleffekter att miljoeffekten totalt sett blev negativ. De tre
innovationer som fungerade var direktinsprutande motorer, pendlarparkeringar och
cykeldelning. Bildelning, hoghastighetstag och dieselmotorer gav i stillet en 6kad
miljobelastning till foljd av kostnadsbesparingar. Hennesay & Tol (2011) studerade en
skattereform pa Irland som ledde till en 6vergang fran bensin- till dieselbilar. Denna
uppskattades ge rekyleffekter pa 37 % till 61% som en foljd av ldgre branslekostnader som
gav langre korstrackor.

Betraffande godstransporter konstaterar Ruzzenenti (2018) och Cohen & Roth (2018) att
rekyleffekten i lastbilssektorn skiljer sig markant at fran privatbilismen. De menar att det i
godstransportsektorn dr mer av en systematisk respons &n en individuell
beteendeforandring (t.ex. forandrat korsatt). Nedan beskrivs kortfattat ndgra exempel pa
direkta, indirekta och interaktiva rekyleffekter i godstransportsektorn.

o Direkta effekter — Bransleeffektivitet ger 6kad energiatgang pa grund av att
det blir mer 16nsamt att kora langre strackor samt 6ka frekvensen (Maxwell et
al. 2011).

e Indirekta effekter — En studie fran USA (Dost et al. 2018) visar att en 6kning
av e-handelns andel av detaljhandeln fran 10 % till 20 % skulle 6ka
energibehovet med drygt 5 %. Men det &r inte transportsektorn som star for
okningen utan det ar framst bostddernas energiférbrukning som okar.
Mekanismen som studeras i artikeln ar att konsumenterna far mer tid 6ver nar
de handlar via internet, och darmed spenderar mer tid hemma alternativt pa
annan aktivitet. Forskningsresultaten kring e-handel varierar dock. Palsson et
al. (2017) sammanstaller tidigare studier av e-handelns miljoeffekter och drar
slutsatsen att e-handeln har minskat energibehovet nagot i transportsektorn.

o Interaktiva effekter —- Maxwell et al (2011) visar att lastbilar har blivit mer
bransleeffektiva i Europa dver aren (i genomsnitt ca 60 % avser perioden 1978-
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2008'), men att transportarbetet samtidigt har 6kar med 130 % under perioden
1997-2005. Minskade kostnader for transporter har genererat en hogre andel
utlokalisering (outsourcing) av olika steg i vardekedjorna, dvs. bade langre
avstand och mer frekventa leveranser. Den hir trenden genererar interaktiva
rekyleffekter inom godstransportsektorn (indirekt via produktionssektorn).

Till £6ljd av indirekta och interaktiva rekyleffekter lyfter flera studier risken med att
enbart utga ifran en elasticitet, som fangar upp de direkta rekyleffekterna, nar styrmedel
ska utformas inom godstransportsektorn. Detta pa grund av att det ger en férenklad och
statisk bild av verkligheten som kan vara missledande, da det 4r ménga faktorer som
paverkar effekten i denna sektor (Tob-Ogu et al., 2018; Ruzzenenti, 2018; Winebrake et al.,
2012).

Det dr sammanfattningsvis svart att generellt uppskatta rekyleffekter i transportsektorn.
Litteraturen visar en stor variation. Det ar dock tydligt att dessa effekter ar viktiga och att
de i vissa fall kan vara betydande. Slutligen vill vi ndmna att utover rekyleffekter kan
policy och innovation pa transportomradet leda till annan samhalls- och miljopaverkan
(sidoeffekter). Okade brénslekostnader pa grund av hojd skatt pa brinsle har till exempel
visats ge farre men tyngre lastbilar, eftersom transportoren forsoker fordela godset pa ett
farre antal lastbilar, vilket i sin tur leder till 6kat vagslitage (Cohen och Roth, 2018). I
samma studie poangteras att motsvarande monster kan fa konsekvenser for trangsel,
luftféroreningar och buller.

2.2.3 Rekyleffekter och styrmedel

Trots att rekyleffekter varit kdnda lange och litteraturen har konstaterat att de ar
betydande sa har rekyleffekter enligt litteraturen i hog grad ignorerats i praktiskt
styrmedels- och lagstiftningsarbete (Sorrell, 2007; Levett, 2009; Font Vivanco et al., 2016b;
Brockway et al., 2017). Att ett flertal studier konstaterat att teknikorienterade styrmedel
och atgarder avsedda att minska miljoeffekter genom effektiviseringar bér omvarderas,
eller att rekyleffekter av dessa atminstone maste hanteras explicit for att kunna bedéma
effektiviseringsatgardernas realistiska bidrag till maluppfyllnad, har inte fatt nagot storre
genomslag i den politiska praktiken (Alcott, 2010; Font Vivanco et al., 2015; Sorrell, 2007).

Font Vivanco et al. (2016b) undersoker hur rekyleffekter behandlats i politik- och
styrmedelsutformning inom EU och finner att rekyleffekter omndamns redan pa 90-talet i
officiella dokument. 1996 namndes exempelvis risken for rekyleffekter i form av 6kad
materiell konsumtion som f6ljd av utvecklingen inom informations- och
kommunikationsteknologi i ett meddelande fran EU-kommissionen (CEC, 1996). Darefter
har dock rekyleffekter ignorerats under en lang period for att &terkomma i traffbilden
forst ett decennium senare. Valdigt fa av de funna dokumenten namner uttryckligen
rekyleffekter, inte heller foreslas bindande handlingar eller andra faktiska atgarder for att
hantera dessa effekter. Forfattarna menar att frdgans komplexitet, och den vetenskapliga

! Ruzzenenti & Basosi (2009). Men siffran varierar mellan lander. Kamakate & Schipper (2009) visar t.ex. en 6kning av
energiatgangen per tonkilometer i Frankrike och Storbritannien under perioden 1973-2005.
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oenigheten kring definitioner och nivaer av rekyleffekter ar nagra av orsakerna till att
fragan har ignorerats i lagstiftning och praktiskt styrmedelsarbete. Nagra undantag finns
dock. Bland annat har Storbritanniens Energi- och klimatforandringsdepartement beslutat
att inkludera direkta rekyleffekter i bedomningen av olika atgarder saisom exempelvis
isolering av bostadshus. Dar raknas energibesparingar ned med 15 % for att
komforttemperaturen inomhus antas 6ka som f6ljd av isoleringsatgéarden (Font Vivanco et
al., 2016a). Uppdaterade riktlinjer i Storbritannien finns tillgangliga i
vagledningsunderlaget fran Department for Business, Energy & Industrial Strategy (2019).
Likasa raknades energibesparingspotentialen ned med 70 % for tekniska
energibesparingsatgarder av samma skal nar det géllde gruppen laginkomsttagare pa
Irland i deras National Energy Efficiency Action Plan 2014 (Font Vivanco et al., 2016a).

Litteraturen 6ver styrmedelsstrategier for att dimpa rekyleffekter ar inte speciellt
omfattande. Font Vivanco et al. (2016b) menar att kunskaperna om mdjliga strategier
(policy pathways) for att ddmpa eller minska rekyleffekter fortfarande ar bristfalliga, men
de har i litteraturen identifierat foljande tre olika styrmedelsstrategier:

1. Systemovergripande l6sningar for 6kad miljonytta
2. Overgang till gronare konsumtionsménster
3. Minskad konsumtion

I flera studier dras slutsatsen att kombinationer av styrmedel som styr mot samma mal ar
nodvandigt for att hantera rekyleffekter (Christensen et al., 2007; Vieira et al., 2007;
Maxwell et al., 2011; Stelling, 2014; Klumpp, 2016; Font Vivanco et al., 2016b; Shove, 2017).
Att utformningen av styrmedel maste situationsanpassas noga for att undvika exempelvis
negativa sociala fordelningseffekter lyfts ocksa. Maxwell et al. (2011) listar foljande
evidensbaserade atgarder fOr att adressera rekyleffekter vid utformningen av bade
styrmedel och atgarder: (1) att erkdnna och kalkylera med rekyleffekter i utformning och
uppfoljning, (2) anvanda olika typer av styrmedel/atgarder integrerat — bade ekonomiska,
beteendefokuserade och teknologiska instrument, (3) incitament for hallbar livsstil och
beteendeforandring hos konsumenter for att @ven hantera indirekta rekyleffekter, och (4)
hoja medvetenhet och utbilda foretag for att hoja deras omstallningskapacitet.

Flera studier pa policyomradet har kritiserat bristen pa systemperspektiv i nuvarande
atgérds- och styrmedelsutformning pa klimat- och miljoomradet. Kritikerna menar att
aven om teknikskifte och teknisk innovation har potential att kraftigt minska samhallets
miljopaverkan sa kravs simultana ekonomiska styrmedel som sédkerstaller att
miljoeffekten inte bara forsvinner bort i rekyleffekter (Christensen et al., 2007; Shove,
2017; Jensen et al., 2019). Det har ocksa konstaterats att de stora reduktioner av utslapp
som behovs for att nd exempelvis Parisavtalet inte kommer att kunna nas enbart genom
tekniska losningar och mindre beteendeforandringar, utan kraver mer genomgripande
samhallsférandringar (Southerton & Welch, 2018; Bjorn et al., 2018). Jensen et al. (2019)
lyfter vikten av problemformuleringen for att styrmedel och atgarder ska kunna uppna
verklig transformation. Problemformuleringen for vad det dr som maste forandras for att
exempelvis el- eller resursanvandning ska minska bar med sig sina respektive losningar
och sdtter ramen for vilken forandring som ar majlig. Forfattarna har gatt igenom och
analyserat 1067 olika initiativ inom EU for en hallbar energikonsumtion utifran foljande
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fyra kategorier av problemformuleringar: 1. Forindring av teknik; 2. Forindring av individers
beteende; 3. Forindring av vardagslivet och vardagliga situationer; och 4. Fordndring i hur olika
system interagerar (Change in complex interactions). De tva forsta kategorierna ar de
vanligaste, och de som oftast genomsyrar styrmedel och atgarder idag. Kategori 3 och 4 ar
mer ovanliga, &ven om de beddms ha storre total paverkanspotential nar det galler den
typ av storre omstallning som kravs for att nd uppsatta miljomal. Dessa kategoriseringar
anvints som ett teoretiskt ramverk inom projektet. De beskrivs mer ingaende i kapitel 3.

Levett (2009) har fordjupat sig i fragan hur styrmedel kan utformas for att undvika
rekyleffekter. Han menar att rekyleffekter i samband med miljopolicy &r ett sa kallat
“wicked problem”, dér en viktig men jobbig insikt ar att helhetseffekten av ett styrmedel
eller en atgard kanske inte alls 6verensstimmer med den omedelbara effekten — den som
avsags — eftersom en enkel forandring kan ha manga potentiella systemeffekter. Levett
uppmarksammar att detta kan vara sarskilt svart att hantera inom just policy och
styrmedelsomradet eftersom effekten av en atgard kan bero pa faktorer inom ett annat falt
an det som experten/politiken har kunskap eller radighet 6ver. Doktrinen “evidence
based policy” har ocksa gjort att styrmedelsutredningar de senaste decennierna géatt mot
att lagga mer tonvikt pa enkla, direkta och kortsiktiga konsekvenser som gar latt att méta
och pavisa, och att rakna bort langsiktiga indirekta konsekvenser som inte gar lika latt att
beldgga. For att kunna ra pa rekyleffekter menar Levett att policy och styrmedel maste:

e utgd ifran att tekniska och sociala system ar integrerade och inte gar att
behandla som separata enheter

e Dbort fran tron att allt gar att mata (s.k. evidensbaserad policy)

e Dbort fran for stort fokus pa effektiviseringsatgarder (effektiviseringspolitik)

e inse att myndigheters jobb kan vara att inskrdanka individuella valmojligheter
for att uppna mal for det allméannas basta — for att valfrihet kan ge oss det vi
inte vill ha

e Dbli systemlitterata (det vill sdga kunna lasa av och forsta system) och borja
styra systemeffekter och sa kallade feedbackloopar.

Levett (2009) har utifrdn sina analyser utvecklat ett antal strategier och principer att
beakta vid utformningen av styrmedel. Dessa principer presenteras i kapitel 3, da de har
fungerat som ett teoretiskt redskap for var studie.

Slutligen belyser Santarius et al. (2018) vikten av att vidga forskningen om rekyleffekter
till andra discipliner dn nationalekonomi for att 6ka forstaelsen om detta fenomen och
bidra med bittre beslutsunderlag for att utforma klimatstyrmedel. Aven vikten av att
bredda analysen till att inkludera bredare effekter och avvagningar mellan olika
miljoeffekter i styrmedelsutformningen lyfts av bland annat Font Vivanco et al. (2016b).
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2.2.4 Hur ser rekyleffekter och acceptans ut for
styrmedel i olika grupper i samhallet?

Vikten av att nd acceptans och stod fran allmanheten lyfts i litteraturen som viktigt for att
kunna implementera effektiva klimatstyrmedel i demokratiska lander (Drews & van den
Bergh, 2015; Jansson & Rezvani, 2019). Det finns dock en skillnad mellan att acceptera och
att stodja ett styrmedel. Det foregdende innebar att man passivt accepterar styrmedlet,
men inte ar villig att agera for att vidta atgarder, vilket en individ som stodjer ett
styrmedel dr mer villig att gora. Vikten av att identifiera skillnaderna mellan dessa
begrepp har lyfts i litteraturen som viktigt for att forsta styrmedels faktiska effekter
(Jansson & Rezvani, 2019).

Graden av acceptans och stod for klimatstyrmedel beror pa flera faktorer. Utifran en
genomgang av litteraturen pa omradet summerar Drews & van den Bergh (2015) det i
foljande tre kategorier:

1. Psykosociala faktorer och individers instéllning till klimatférandringar. Att det
t.ex. finns en positiv paverkan vid vansterorienterad politisk tillhorighet, att ha en
jamlik varldsbild (egalitarian), varna om miljon och solidariska vérden (att se
bortom sig sjdlv i motsats till en mer hierarkisk och individualistisk varldsbild),
och vissa nyckelvarderingar om klimatforandringar (t.ex. att de existerar, ar
paverkade av manniskan och skadliga).

2. Uppfattningen om klimatpolicy och dess utformning. Detta inkluderar bland
annat ett storre stod for pull an push atgarder, upplevelsen av styrmedlets
effektivitet (oavsett om den dr belagd eller ej), att ju storre kostnader och
beteendeforandringar som kravs desto lagre allméant stod (manniskor ar generellt
mer positiva till styrmedel som ligger kostnader pa industri dn individer). Aven
upplevd réttvisa och aterforing av intakter kan paverka stodet.

3. Kontextuella faktorer. Tilliten i samhallet och till aktorer sdsom politiker och
forskare har positiv paverkan pa acceptans och stod, liksom normer och socialt
deltagande. Landets ekonomiska situation och den geografiska utsattheten for
klimatforandringar dr ocksa paverkande faktorer. Slutligen lyfts ocksa medias
betydelse.

I studier som fokuserat pa mobilitet i Sverige visar exempelvis Jansson & Rezvani (2019) i
sin enkatstudie till bildgare i Sverige att det finns ett mer utbrett passivt accepterande an
aktivt stod for malet om en fossilfri fordonsflotta. Men att de som redan i dag har bilar
som kan koras pa alternativa drivmedel visar en hdgre acceptans och stod for denna typ
av policy. Forsoksperioder med att infora styrmedel visar sig ocksé kunna férandra
individers forestdllningar om ett styrmedel eller en atgards effektivitet, férdelar och
kostnader genom upplevda erfarenheter i praktiken, vilket kan paverka acceptans och
stod (Drews & van den Berg 2015). Ett exempel ar inforandet av trangselskatt, dar
acceptansen har okat efter forsok eller implementering i de flesta stader runt om i varlden,
som i Stockholm och Goteborg (Borjesson et al. 2016). Att trangselskatten ocksa minskar
koer i trafiken spelar ocksa roll for acceptansen. Andersson et al. (2011) har i enkétstudier
undersokt acceptansen i Sverige for ett inforande av personliga utslappsratter kopplat till
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klimatutslapp. Deras resultat visar att acceptansen var hogre hos de individer som
upplevde en storre tillit till sina medmanniskor och politiker, samt om det fanns en rattvis
aterforing av intdkterna (dar en inkomstbaserad aterforing upplevdes som mer réttvis an
om aterforingen baseras pa geografisk placering). Daremot minskade acceptansen hos de
individer som upplevde styrmedlet som komplext.

Analyser av rekyleffekter hos olika grupper i samhallet har, till var kinnedom, visat sig
vara begransad i litteraturen. De grupperingar som danda lyfts ar baserade pa inkomst och
kon.

Vad galler inkomstaspekten sa beskriver flera studier att rekyleffekter verkar vara storre
(relativt sett) for laginkomsttagare — enkelt forklarat genom att deras konsumtion inte ar
mattad och darfor kansligare for inkomstokningar (Murray, 2013; Galvin, 2015; Chitnis et
al., 2014). I en studie om rekyleffekter kopplat till gron konsumtion bland annat inom
transportsektorn konstaterar Murray (2013) att hushall med ldagre inkomst generellt sett
har hogre rekyleffekter vid effektiviseringsatgarder. Han drar slutsatsen att detta innebar
att styrmedel som syftar till att forandra konsumentbeteenden dr mer effektiva om de
riktar sig mot grupper med hogre inkomst. Intuitionen bakom detta ar att kostnaden for
energi- eller bransleanvandning inte begransar anvandandet i lika stor utstrackning hos
hoginkomsttagare som hos laginkomsttagare, och nar effektiviseringar gors 6kar darfor
anviandandet hos laginkomsttagare men inte i samma utstrackning hos hoginkomsttagare.

Galvin (2015) menar dock att rekyleffekter tenderar att matas proportionerligt mot det
ursprungliga anvandandet av en resurs, och att det inte &r sakert att laginkomstgrupper i
absoluta tal faktiskt ar de som okar sin konsumtion mest till f6ljd av en
effektiviseringsatgard. Det framhalls darmed att styrmedel for effektivisering som gynnar
underprivilegierade grupper inte bor undvikas, eftersom de trots allt har mindre
miljopaverkan i absoluta tal. Det vill sdga en liten rekyleffekt pa en stor miljopaverkan
(hoginkomsttagare) kan drabba miljon hardare an en stor rekyleffekt pa en liten
miljopaverkan (laginkomsttagare) (Galvin, 2015). Vidare menar Murray (2013) att en lag
direkt rekyleffekt inte ska tolkas som en lag total rekyleffekt, framforallt inte i
hoginkomstlander, da indirekta effekter utgor en storre andel i hoginkomsthushall.
Déaremot visar en svensk studie om utbyte av personbilar och denna atgards rekyleffekter
inte pa nagon skillnad mellan olika inkomstgrupper (Andersson et al., 2019).

Nér det kommer till skillnader mellan kvinnor och mén visar litteraturen att kvinnor
verkar ge upphov till storre rekyleffekter. Detta ar i huvudsak kopplas till inkomst och
ddrmed samma argumentation som ovan om lag- respektive hoginkomsttagare (Galvin,
2015).

Tidigare forskningslitteratur visar pa skillnader i resvanor mellan kvinnor och man. Det
visar sig att man reser mer, langre, och i hdgre grad med bil jamfort med kvinnor, samt
aven har ett hogre bilinnehav. De ar mindre villiga att andra sina resvanor an kvinnor,
och har samtidigt mer inflytande 6ver utformandet av stadsplanering och transportpolitik
(Gil Sola, 2014; Galvin, 2015; Sovacool et al., 2018). Daremot ar det endast ett fatal studier
som beror skillnader mellan mén och kvinnor kopplat till rekyleffekter.
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3 Styrmedel och samhallsforandring -
teoretiska utgangspunkter

I foljande avsnitt presenteras de teoretiska utgangspunkter, ramverk och verktyg som
projektet har anvant mer aktivt och som spelat en avgorande roll i var analys.

I samstammighet med en 6vervagande del av forskningslitteraturen konstaterar vi att
miljoproblematisk resursanvandning oftast inte enbart ar ett tekniskt eller individuellt
beteendeproblem, utan snarare ér ett resultat av samspelet mellan teknik,
samhallssystemet, den privata marknaden samt sociala och kulturella normer. En
konsekvens av detta ar att effektiva atgarder for att minska miljoproblematisk
resursanvandning maste belysa och adressera detta samspel (lds mer i avsnitt 2.2.3. ovan).

3.1 Fyratyper av problemformuleringar med
olika paverkansmojlighet

I en stor studie kartlagger Jensen et al. (2019) 1067 initiativ for héllbar energianvandning i
bostader som genomforts i Europa. Med hjélp av tidigare forskning togs en typologi fram
och initiativen kategoriserades baserat pa den underliggande problemformulering som ligger
till grund for initiativet och dess forslag till 16sning. Hur man formulerar problemet — vad
det dr som paverkar hur mycket energi som anvands — dr avgorande, d varje
problemformulering bar med sig sina egna antaganden och losningar samt séatter ramen
for vilken typ av forandring som ar mdjlig. Typologin och kategoriseringen av
problemformuleringar dr inte specifik for energianvandning i bostader, utan ett
anvandbart verktyg for att analysera atgarder for all typ av energi- och resursanvandning.
Kategoriseringen nedan dr en dverséttning och bearbetning for att passa vart
transportfokus av den som ar utvecklad av Jensen et al. (2019). Vi har anvént detta som
teoretiskt verktyg i var analys och i var andra workshop.

Nedan beskrivs forst de tva mest férekommande problemformuleringarna som
genomsyrar manga av dagens atgarder for minskad miljopaverkan: A. Forindring av teknik
och B. Forindra individers beteende. Darefter beskrivs de tva alternativa, mindre vanligt
forekommande problembeskrivningarna: C. Forindra vardagslivet och vardagliga situationer
och D. Forindring i hur olika system interagerar.

3.1.1 A. Forandring av teknik

Hallbar energianvandning och dess relaterade vaxthusgasutslapp ses som nagot som nas
genom optimering och effektivisering av teknik. Teknologi dr den centrala
forandringsagenten, och forandringar i vanor och sociala normer som konsekvens av ny
teknologi ses som oavsiktliga konsekvenser. Typiska atgarder: information, ekonomiska
incitament, teknisk utveckling och lagkrav.
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Exempel: For att minska vaxthusgasutslappen fran transporter menar typ A att Idsningen
ligger i att effektivisera eller optimera fordonen. Kanske ocksa att erbjuda miljoklassning
av fordonens miljoprestanda sa att konsumenter kan vélja det mest utslappssnala
fordonet. Detta exempel illustreras i Figur 6 i gront med incitament sdsom att erbjuda
gratis laddinfrastruktur for elbilar.

Ly

. Teknikféréndring

Figur 6. Illustration 6ver problemformulering A. Férandring av teknik enligt Jensen et al. (2019).

3.1.2 B. Forandra individers beteende

Hallbar energianvandning och dess relaterade vaxthusgasutslapp ses som nagot som kan
nas genom beteendeforandringar hos individer: genom information och olika typer av
incitament ska manniskor fés att vdlja mer héllbara produkter och beteenden. Individen
ar den centrala forandringsagenten. Sociala normer kan ses som en kontext for
beteendeférandring, men ifragasatts sillan. Tekniken, kunskapen och reglerna som
atgarderna vilar pa ses som neutrala och inte som grundade pa varderingar och normer.
Typiska atgarder: information, kampanjer, utbildning, coachning, ekonomiska incitament.

Exempel: For att minska de transportrelaterade vaxthusgasutslappen menar typ B att
16sningen ligger i att gora det lattare for individen att vilja lagutslappsfordon och
miljovanligare drivmedel eller transportsatt. Samtidigt dr det hédr ocksa av vikt att
informera om varfor det ar bra for individen att gora detta val, samt att informera om att
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man kan spara bade energi och miljo genom sparsamkdrning eller vélja ett alternativt
transportsatt. Informationen fokuserar pa ekonomiska och miljomassiga incitament. Detta
illustreras i Figur 7 i orange nedan genom hdjda bréanslepriser och billigare kollektivtrafik.

. Farandra individers beteende

Figur 7. Illustration 6ver problemformulering B. Forindring av individers beteende enligt Jensen et al.
(2019).

3.1.3 C. Forandra vardagslivet och vardagliga situationer

Energianvandning och de relaterade vaxthusgasutslappen ses som nagot som péaverkas av
sociala normer (om vad som ar normal levnadsstandard eller beteende i olika situationer),
av teknik och infrastruktur samt av praktisk kunskap och vana (dvs. hur man brukar
gora). Alla dessa aspekter ses som viktiga att experimentera med for att na en hallbar
niva. Typiska atgarder: medskapande metoder, living-labs och experiment i grannskap
eller andra former av gemenskaper. Information kan vara en delatgard, men i princip
alltid i kombination med andra atgarder.

Exempel: For att minska de transportrelaterad véaxthusgasutslappen menar typ C att
l6sningen ligger i att fokusera pa de element i vardagen som paverkar hur man reser samt
hur langt och ofta. Till exempel att ifragasdtta och forsoka paverka de idéer och normer
som finns kring vilken mobilitet som dr nodvéndig respektive onskvard, men dven se
over de tekniska och materiella sammanhang som stodjer dagens praktik. Losningar
skulle innehalla till exempel olika typer av delningstjanster, sdsom bilpooler och
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lanecyklar, olika former av mobilitetstjanster (Mobility as a Service), alternativa
dgandeformer, atgarder for att minska resbehoven m.m. Detta illustreras i Figur 8 i blatt
genom Okat hemarbete och mgjlighet till bildelning.

9 Férindra vardagslivet och vardagligs situationer

Figur 8. Illustration 6ver problemformulering C. Foridndra vardagslivet och vardagliga situationer enligt
Jensen et al. (2019).

3.1.4 D. Forandringar i hur olika system interagerar

Hallbar energianvandning och dess relaterade vaxthusgasutslapp ses som beroende av
hur flera olika system och feedback-loopar interagerar. Hur mycket energi hushallen
anvander anses bero pa bade de aktiviteter som gors inom hushallets vaggar (se C ovan),
men ocksa hur samhallets organisation ser ut utanfor hemmet och som sitter ramarna for
vilka aktiviteter som dr mojliga. Det handlar exempelvis om hur olika typer av marknader
for produkter och tjanster fungerar, och hur samhallet och det ekonomiska systemet ser
ut. Typ D ser alltsé att ansvaret for en forandring ofta dr delat mellan flera aktorer och
sektorer.

Exempel: For att minska de transportrelaterade vaxthusgasutslappen menar typ D i likhet

med C att 16sningen ligger i att fokusera pa de element i vardagen som paverkar hur man
reser samt hur langt och ofta. Till exempel ifragasitta och forsoka paverka de idéer och
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normer som finns kring vilken som ar tillracklig respektive dnskvard, samt se 6ver de
tekniska och materiella sammanhang som stddjer dagens praktik. Men D skulle ocksa
fokusera pa en bred skara aktorer och ifragasatta dagens satt att producera fordon och
drivmedel, samt dagens sétt att kopa, dga och anvanda fordon och andra trafikslag. Har
inkluderas d@ven den infrastruktur och transportplanering som format dagens mobilitet
och transporter. Initiativ som saméagande, bilpooler, mobilitetstjanster och alternativa
rese- och boendemonster skulle férmodligen stodjas, samt andra typer av atgarder som i
grunden forandrar vart synsatt och praktiker med avseende pa mobilitet. I Figur 9 nedan
illustreras detta genom att kombinera alla de olika atgdrderna som presenterats tidigare.

m— —

- S~
e ~
Vg ~
V4 N
/7 N
/ \
/ \
/ A\
f Gratis|| S|y
, BEMSIN: buss" l

i D Forandringari hur olika "system” interagerar

Figur 9. Illustration 6ver problemformulering D. Férandringar i hur olika system interagerar enligt Jensen
et al. (2019).

3.2 Systemlitterata policyprinciper:
styrmedelsmakaren som smart sjoman

Levett (2009) har fordjupat sig i fragan hur styrmedel kan utformas for att undvika
rekyleffekter. Eftersom rekyleffekter uppstar som effekter av hur olika system interagerar
menar Levett att det darfor ar nddvandigt att inrikta sina insatser pa att hantera just hur
system fungerar och borja styra systeminteraktioner och feedbackloopar. Levett har
darfor utvecklat vad han kallar systemlitterata policyprinciper, det vill sdga principer for
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styrmedel som kan ldsa av och forsta system. Detta anser Levett ar nodvandigt for att
uppna en samhallsstyrning i praktiken som bidrar till att nd antagna miljo- och klimatmal.

En nyckel till hans synsitt finns i beskrivningen av hur man bor tanka for att styra
systeminteraktioner och systemeffekter. Framforallt galler det att halla koll pa at vilket
hall systemens sjalvforstarkande effekter, de sa kallade feedbacklooparna, gar.

"Positiv feedback dr en fri resa utan kostnad. Negativ feedback eller rekyleffekt ar
att simma motstroms. Systemlitterat styrning genom policy och atgarder dr konsten
att fa systemeffekter att arbeta for dig, inte mot dig. Det dr att ndrma sig social-
ekonomiska ekologiska system som en sjoman som anvénder sig av vindar och
tidvatten till sin fordel, eller en glidflygare som soker sig till uppvindar, snarare an
en motorbat eller ett flygplan som anvander ren motorstyrka for att ta sig igenom
strommar och motvind.” (Levett 2009:195, Gversatt till svenska av forfattarna).

3.2.1 Levett’s sex policyprinciper for systemlitterat
styrning

1) Undvik att uppmuntra negativa feedback-loopar. Bygg till exempel inte mer
vagkapacitet och parkeringsplatser for att 16sa trangselproblem, da detta bara
leder till mer trafik, och pa sikt mer trangsel.

2) Forebygg eller neutralisera negativa "feedbacks” vid killan. Hoj till exempel
priset pd el i samband med energieffektiviseringar, sa att inte systemeffekten blir
okad konsumtion av el eller annan konsumtion pa grund av minskade utgifter.
Levett podngterar att det finns bade praktiska och férdelningspolitiska problem
med hur man gor detta, men menar att principen ar gangbar.

3) Anwvind skatter och andra ekonomiska instrument for att skapa en gynnsam miljé
for fordelaktiga systemeffekter och en ogistvinlig for oférdelaktiga. Ett exempel
ar att det kan vara bra att titta pa rddande kostnadsstrukturer. Det kan vara béttre
att skifta kostnaden fran dgandet av bilen till anvindandet av den, eftersom det &r
anvandandet som oftast ger storst miljoeffekter. Detta kan goras exempelvis
genom att: skifta fordonsskatt mot hojd bensinskatt, inféra vagavgifter eller
bilférsakringar vars premier ar avstandsbaserade istallet for tidsbaserade. Pa sa vis
strukturerar man incitamenten sa att det man vill astadkomma (mindre utslapp
fran vagtrafik) blir enklare och attraktivare for méanniskor nar de tar beslut om
bade dgande och anvandande av bil.

4) Utforma kommersiella och reglerande strukturer och institutioner sd att
kommersiell framgdng gar i linje med 6nskade miljokonsekvenser och sd att
"perverse feedbacks” forsvinner. Ett exempel dr att styra marknaden mot att sdlja
tjanster snarare an produkter, sa att incitamentet for foretag att bygga produkter
som snabbt gar sonder eller blir omoderna upphor, och ersdtts med incitament att
bygga hallbara, reparerbara produkter som kan anvéandas i sdljandet av tjansten
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5)

6)

lange.

Vid datgirdsdesign: utgd fran énskat beteende. Var uppmirksam pa triggerpunkter
— det som kan fd minniskor att avstd beteendet, men som kanske gdr att bygga in
losningar pd. Denna princip handlar helt enkelt om att det &r viktigt att forsta
varfor folk gor som de gor, och utifran den kunskapen titta pa vad som skulle
kunna gora att de gjorde pa ett annat sitt istéllet. Ar exempelvis radslan for att bli
fast pa jobbet om man oplanerat maste jobba 6ver — forbi tidpunkten dar bussarna
slutar ga — ett av de skal som gor att folk undviker att pendla kollektivt till en
arbetsplats kan en atgard vara att arbetsplatsen vid sadana tillfallen star for
kostnaden for taxi.

Uppmirksamma de fungerande gynnsamma feedback-looparna och undvik att
stora dem. Stid dem och fa dem att fortsitta fungera. Ar en levande stadskdrna
nagot en stad har, och vill behalla bor man forsta att denna understods av hur
infrastrukturen ar utformad — att biltrafiken ar begransad sa att manniskor vill ga,
cykla och uppehaélla sig dar. Det ar ocksa viktigt att handel och service pa platsen
ar livskraftig. Det dr darfor inte rekommenderat att tillata ett externt kopcentrum
att etablera sig nagonstans strax utanfor, da detta kommer att stora flera av de
viktiga faktorerna som uppratthaller det fungerande systemet.

3.2.2 Hantera negativa feedbackloopar

Nar det galler att hantera ett utgangslage dar negativa systemeffekter och feedbackloopar
rader, finns enligt Levett tre olika strategier att ta till:

a)

b)

Forstor och bygg upp nytt och bittre. Ett exempel dar ndr man bygger en ny stad eller
stadsdel dar bra kollektivtrafik, tillganglig service och bilbegransningar byggs in
fran borjan sa att ett transportsnalt vardagsliv dar gang, cykel och kollektivtrafik
enkelt blir norm och rutin fér de som flyttar in redan fran borjan.

Flippa systemet genom ritt nyckeldtgird. Har ar ett exempel den trangselskatt som
finns i London. Som dér skapade positiva feedbackloopar som minskade biltrafik
och samtidigt gjorde kollektivtrafiken attraktivare genom 6kad framkomlighet och
tidhallning.

Skapa en "god 6” i ett “ont system” som sedan kan spridas. Exempelvis ledde det
gemensamma skapandet av en tradgard att en tidigare ruff rivningstomt i New
York, som tidigare varit ett stalle for ljusskygga aktiviteter, borjade fungera som en
magnet for omradesgemenskap. Det skapade hopp och mod for fler
omradesinitiativ.
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4 Fallstudier av rekyleffekter och
utformning av styrmedel

I detta avsnitt presenteras de fallstudier som utarbetats inom projektet samt resultaten av
analysen av de fem fallen. Resultaten baseras pa bedomningar under workshopserien,
kompletterat med egen analys. Beskrivningarna av fallen har i ndgon man utvecklats 6ver
tid, da utforskandet av fallen belyst att mer specificering eller klarare formulering behovts
for att fallet ska fylla sitt syfte. De fem fallstudierna beskrivs i Tabell 1.

Tabell 1. Beskrivning av fallen som anvinds i studien. Syftet for alla atgirder dr att uppna minskning av
vixthusgasutslapp fran transportsektorn. De tva fall som dr markerade med asterisk* i titeln tillkom infor
workshop 3, da en storre bredd av fall bedomdes behévas for analysen (se Bilaga 1).

Storskalig gron
skattevaxling*

Av miljoskal sker en omfattande skattevéxling for att férandra produktions- och
konsumtionsmonster. Materiell produktion, flyg- och bilresor beskattas hart, och
stod till flygplatser och investeringar i nya bilvagar minskar. Istéllet far
tjanstesektorn och vélfardstjanster som skola, vard och omsorg skatteldttnader
vilket gor den billigare och mojliggor for sektorn att vaxa. Styrmedlen omfattar
manga sorters resor och en stor del av ekonomin vilket gor atgarden effektiv for att
motverka vaxthusgasutslapp, och den ekonomitvergripande ansatsen dr utformad
for att till stor del undvika rekyleffekter.

Okat
hemarbete och
resfria moten

En férdndrad norm kring distansarbete och resfria mdten stimuleras genom ett
genomtankt atgardspaket fOr att forstarka incitament och gora det enkelt och
gynnsamt att arbeta mer hemifran och i 6kad grad genomfora resfria moten.
Uppmaningar, regler och hjdlpmedel for hemarbete/distansmoten kompletteras
med enklare formaner for minskat privat resande, till exempel extra semesterdagar
for den som viljer att inte flyga, utan resa langsamt eller semestra pa hemmaplan.
Dessa formaner kan komma fran séval staten som fran arbetsgivaren.

Okad andel
elbilar i
fordonsflottan*

En kombination av teknisk utveckling och inférandet av styrmedel som gynnar
elbilsforsaljning gor att nybilsforsaljning av elbilar 6kar kraftigt, och att andelen
elbilar i Sveriges bilflotta 6kar. De viktigaste styrmedlen f6r genomdrivandet av
denna forandring dr EU:s koldioxidstandard for nya bilar (95 g CO2/km 2021) och
det svenska bonus-malussystemet dér staten subventionerar delar av det hogre
priset (max 70 000 kr) pa exempelvis elbilar, medan fossildrivna bilar beskattas
hardare. Vi antar att antalet bilar i anvandning forblir oférandrat av dessa
styrmedel.

Flygskatt

En distansbaserad flygskatt infors dér flygbolagen beskattas per passagerare (6ver 2
ar) pa flyg som startar fran svensk flygplats och 6kar med flygavstandet. Skatten ar
61 kr inom Sverige och Europa; resor utanfér Europa (men som ar under 600 mil)
beskattas med 255kr och 408kr for resor 6ver 600 mil. Skatten géller dock inte
passagerare som ankommer Sverige och fortsitter sin resa med ett annat plan inom
24 timmar. (Fallet ar baserat pa den flygskatt som infordes i Sverige 2018).
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Personliga
utsldppsritter

Ett system for personliga utsldppsratter for privata personresor infors som
komplement till koldioxidskatten inom transportsektorn. Utslappsratterna ar
kopplade till ett tak for de totala utsldppen av koldioxidekvivalenter fran privata
persontransporter som satts utifran ambitiosa utslappsmal och sidnks 6ver tiden.
Personliga utslappsratter fordelas sedan over befolkningen (inkluderar dven
individens internationella resor). Grundtanken &r att utsldppsratterna ska fordelas
lika mellan alla individer, men de som bor i omraden med lag tillganglighet till
kollektivtrafik far en nagot hogre andel och barn har en nagot lagre tilldelning an
vuxna. Varje individ har ratt att anvinda sin andel utslapp pa valfritt satt, och det
finns mojlighet att handla med utslappsratterna mellan individer. Elektroniska
utslappsratter behovs for att kunna tanka bilen eller kdpa biljetter, och en marknad
for att handla med utslappsratterna etableras av en nationell myndighet.

4.1 Primara effekter och rekyleffekter

Bedomningen av rekyleffekters magnitud maste alltid goras i forhallande till en atgards
primdra och avsedda effekt. Darfor bedomdes forst den primara effekten av de olika
fallens atgarder, och kategoriserades som stor, medelstor, eller liten i relation till de totala
utslippen frin transportsektorn. Darefter identifierades ett antal potentiella rekyleffekter till
varje fall. Storleken av rekyleffekten bedomdes i relation till den primira effekten av dtgirden.
Resultaten baserades i de flesta fall pa bedomningar och ska inte ses som kvantitativt
precisa. For att andd ge lasaren en uppfattning om vad vi avser med bedomningarna
anger vi foljande ungefarliga intervall: liten effekt: <10 %; medelstor effekt: 10-30 %; stor
effekt >30 % av utsldppen i transportsektorn respektive av den primara effekten.

For att ge en helhetsbild har vi inkluderat flera rekyleffekter som uppstar kopplat till

infrastruktur eller utrustning som behdvs for att genomfora forandringen, men som dock
lika vél skulle kunna ha rapporterats som en del av de primara effekterna. Av samma skal
har vi ocksé inkluderat aktiviteter som att registrera resor som arbetsrelaterade i stallet for
privata och undvika flygskatten genom att resa till ett grannland med bil, &ven om dessa
aktiviteter skulle kunna ses som en form av “lackage” pa grund av ofullkomlig
styrmedelsutformning snarare an rekyleffekter. Vi for ett utforligare resonemang om
detta i kapitel 5.

Bedomning av primar effekt och potentiella rekyleffekter presenteras i Tabell 2. I det
foljande redovisar vi oversiktligt de viktigaste resultaten.

Storskalig gron skattevixling
I denna fallstudie bestar atgarden av en forandrad skattestruktur, och den primara
effekten ar att manniskor och samhallet i stort kommer att byta ut sin nuvarande

konsumtion av vissa varor och tjanster for andra. Detta innebar att en del av den 6kande
konsumtionen som den har forandringen ger upphov till inte ska radknas som en
rekyleffekt utan som en del av den primaéra effekten. Den rekyleffekt som identifierats i
detta fall beror pa att det sker en omférdelning av resurser som leder till att vissa hushall
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med lagre inkomstnivaer kan fa det battre stallt ekonomiskt. Detta kan generera
rekyleffekter, enligt de argument som Murray (2013) for fram. Detta resonemang bygger
pa att hushall med lagre inkomst ar begransade i sitt konsumtionsutrymme och en
inkomstokning innebar mojligheter att 6ka konsumtionen. Hushall med hogre inkomster
a andra sidan ar inte lika begransade av till exempel priser pa energi och andra
insatsfaktorer som genererar vaxthusgasutslapp och tenderar istéllet att ldgga en storre
andel av en inkomstokning pa sparande eller konsumtion med, relativt sett, lagre
klimatpaverkan per krona. En inkomstokning for hushall med lagre inkomst antas darfor
leda till storre rekyleffekt &n motsvarande for hushall med hogre inkomst.

Okat hemarbete och resfria miten

I detta fall bestar den primara och f6r miljon positiva effekten av att manniskor minskar
sina arbetsresor och ddarmed sina utslapp av vaxthusgaser. Vi har har identifierat ett
flertal rekyleffekter varav flera bedoms vara medelstora. Rekyleffekterna beror bland
annat pa att minskad pendling ger manniskor storre majligheter att bosatta sig langre bort
fran arbetsplatsen, vilket ger langre resor ndr de vl sker, och kanske dessutom bo storre
och med samre tillgang till kollektivtrafik. Pa langre sikt kan det ocksa leda till
forandringar i boendestrukturen som innebar en simre transporteffektivitet (exempelvis
mer bilburna resor for dagliga arenden). Samtidigt finns en omvand rekyleffekt nar

behovet av kontorsytor pa arbetsplatsen minskar. Med tanke pa att relativt manga mdjliga
rekyleffekter finns i detta fall riskerar nettominskningen av viaxthusgasutslappen att bli
liten. De forméner som foreslas inforas for att minska privatresor anses inte som sarskilt
effektiva. Utslappen i samband med att producera och anvianda digital utrustning
beddms dock som sma jamfort med utslappen fran resande (Arnfalk et al. 2020).

Okad andel elbilar i bilflottan

Bedomningen ar att den primara effekten innebar att en vasentlig del av bilflottans fossilt
drivna bilar byts ut mot elbilar vilket ger en medelstor minskning av transportsektorns
utslapp av vaxthusgaser. Eftersom de rorliga kilometerkostnaderna ar lagre for elbilar an
for fossilbilar riskerar detta att leda till 6kat bilresande. Detta kan forstarkas av att det

anses mindre daligt ur miljosynpunkt att kora en elbil. Den rekyleffekt detta innebar
bedoms vara liten eftersom elen som produceras i Sverige i stort sett ar fossilfri. Daremot
kan andra sidoeffekter uppsta som okat vag- och fordonsslitage och darmed storre behov
av underhall. Utslapp som genereras i samband med tillverkningen av de nya elfordonen
(Del Pero et al. 2018; Ricardo Energy & Environment 2020, Transport and Environment
2020?) kan raknas antingen som en del av den primara effekten eller som en rekyleffekt.
Elbilar ar dyrare att kopa dn konventionella bilar vilket minskar konsumtionsutrymmet.
De lagre kostnaderna for anvandning motverkar detta 6ver tiden, men paritet i den totala
dgandekostnaden kommer vanligtvis inte att uppnas forran efter 10-20 ar. I och med den
snabba utvecklingen som sker for elbilar dr det dock troligt att kostnadsparitet nas
tidigare avseende totala dgandekostnaden (Hagman, 2020; Forbes, 2020).

2 Berdkningar av skillnaderna av véaxthusgasutslapp vid produktion av batterielektriska fordon jamfort med fordon med
férbranningsmotor varierar i litteraturen, de studier vi har hittat visar pa ett spann mellan 60 — 100 % mer. Variationerna beror
bland annat pa val av metod och olika antaganden, sdsom elmix. Batteristorlek ar en avgdrande komponent for skillnaden i
produktionsutslapp, och utslappen fran batteritillverkningen har enligt kédllorna reducerats pa senare ar och antas minska framéver.
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Flygskatt
Fallet bygger pa den flygskatt som infordes i Sverige ar 2018. Den primaéra effekten kan

darmed beddmas utifran det verkliga utfallet. Har har trenden med 6kat flygande brutits,
bade for inrikes- och utrikesflyg samt for privata och arbetsrelaterade resor. Detta kan
dock bero pa flera orsaker utover den relativt laga flygskatten, bland annat en avtagande
ekonomisk tillvaxt och "flygskam" som orsakas av miljohdnsyn. Covid-19 pandemin har
under 2020 slagit hart mot flygsektorn och an s lange ar det svart att bedoma den
verkliga effekten av den implementerade flygskatten (Trafikanalys 2019, 2020).
Rekyleffekter kan uppsta exempelvis genom att minskad efterfragan pa resor i Sverige
frigor kapacitet och sanker kostnader utomlands, eller att manniskor undviker flygskatten
genom att resa med bil till grannldander och ta flyget darifrdn. Om méanniskor avstar flyg
pa grund av flygskatten sker troligen en annan konsumtion med de insparade pengarna
men denna konsumtion ar sannolikt betydligt mindre miljobelastande dn den avstadda
flygresan (se vidare diskussion i kapitel 5). Vi bedomer att bade den primara effekten
samt de identifierade rekyleffekterna dr begransade i omfattning.

Personliga utslippsritter

Med ett ambitiost mal blir den primaéra effekten i detta fall definitionsmassigt stor.
Styrmedlet bedoms som helhet vara effektivt genom att sétta ett tak pa privatresor och
darmed undvika direkta rekyleffekter, men ocksa for att nastan all alternativ konsumtion
som kan framkalla indirekta rekyleffekter ar mindre vaxthusgasintensiva.

Arbetsrelaterade resor kan dock tankas 0ka, antingen pa grund av tidsbesparingarna som
sker ndr det privata resandet minskar, eller pa grund av att arbetsresor kan bli mer
attraktiva om de kombineras med privata syften.

Tabell 2. Primara effekter och identifierade rekyleffekter i de olika fallen. I tabellen redovisas dven vissa
sekundira effekter som beroende pa definition inte nédvindigtvis bor klassas som rekyleffekter, se
diskussion i kapitel 5.

Storskalig grin skattevixling
Primér effekt
Stor minskning av vixthusgasutslapp pa grund av omfattande skattevéxling
Rekyleffekter
o Okade Iéner inom tjanstesektorn/offentlig sektor stimulerar kad privatkonsumtion
fran stora samhallsgrupper (interaktiv) — liten effekt

Okat hemarbete och resfria miten
Primir effekt

Medelstor minskning av vaxthusgasutslapp antaget att en betydande andel manniskor 6kar
sitt hemarbete patagligt
Rekyleffekter
e Lingre, och mer bilberoende resor till jobbet (men for de flesta inte dagligen) da
manniskor bosétter sig langre bort fran arbetsplatsen till f5ljd av minskad daglig
pendling och resor i jobbet (direkt) — medelstor effekt
e Minskat behov av kontorsyta och motesrum minskar energianvandning (negativ
indirekt) — medelstor effekt
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e A andra sidan kan boendemdnster och bebyggelsestruktur forandras av det 6kade
hemarbetet s& att manniskor bor glesare, storre och mer bilberoende vilket leder till
okade utsldapp fran bade vardagsresor och boendet (interaktiv) — medelstor effekt (liten
pa kort sikt)

o Okat behov av digital infrastruktur och digital hardvara &kar utslapp kopplade till
materialutvinning, produktion och atervinning av denna (indirekt) — liten effekt

e Minskad pendling frigdr tid och resurser for okat fritidsresande (direkt) — medelstor
effekt

o  Okad méjlighet till hemarbete majliggdr for fler att jobba heltid, vilket stimulerar
privat konsumtion (indirekt) — liten effekt

¢ Den 6kade mojligheten att jobba pa distans kan underlatta fler kontakter, moten,
nétverk och projekt som i sin tur kan generera fler resor, vilket dr en odnskad feedback
(interaktiv) — liten effekt (Arnfalk 2013)

e Minskade kostnader for pendling frigor resurser for annan privat konsumtion
(indirekt) — liten effekt

Okad andel elbilar i fordonsflottan
Primir effekt

Medelstor minskning av vaxthusgasutslapp med den aktuella nivan pa styrmedel
Rekyleffekter
o Okade vaxthusgasutslapp relaterade till tillverkning av elbilar och annan infrastruktur
(direkt) — medelstor effekt
o  Okat bilresande da kostnaden for och det moraliska motstandet mot att kéra minskar
(direkt) — liten effekt
e Minskad Ovrig privatkonsumtion da ett dyrare bilinkdp minskar koputrymmet
(negativ indirekt) — liten effekt.

Flygskatt
Primair effekt

Liten minskning av vaxthusgasutsldapp med de aktuella nivaerna pa flygskatten
Rekyleffekter
o Okat flygresande i andra ldnder genom att kapaciteten som frigdrs i Sverige anvands
nagon annanstans (interaktiv) — liten effekt
o  Okat tjansteresande med flyg da denna kategori &r mindre priskanslig (direkt) — liten
effekt
o Okade utsldpp fran privat konsumtion som ersitter kop av flygresor (indirekt) — liten
effekt
e Attbetala flygskatten kan minska flygskam genom kénslan att “ha gjort ratt for sig”
(s.k. moral licensing) och darmed minska atgérdens hammande effekt (direkt) — liten
effekt
e Bilresor till grannland for att undvika flygskatt (direkt) — liten effekt

Personliga utslippsritter
Primir effekt

Stor minskning av véxthusgasutslapp om systemet foljer ambitiosa utslappsmal
Rekyleffekter
e  Mer resor registreras som arbetsresor eller arbetsresor kombineras med semester,
vilket gor att antalet arbetsresor dkar (direkt) — liten effekt

o Okad privatkonsumtion ersitter konsumtion av privatresor (indirekt) — liten effekt
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e Okad privatkonsumtion av personer som kan silja sina utslappsratter (interaktiv) —
liten effekt

4.2 Sidoeffekter med miljdmassiga eller
sociala konsekvenser

Huvudsyftet med de olika strategierna och de specifika atgarderna ar att minska
vaxthusgasutslapp fran persontransporter, men naturligtvis har de dven andra effekter.
Dessa maste ocksd bedomas i en helhetsanalys och i en av workshoparna dgnades tid at
att kartlagga sidoeffekter med antingen miljomassiga eller sociala konsekvenser i de olika
tallen. Fallet Storskalig gron skattevixling kan exempelvis innebéara positiva effekter for
manniskors hélsa genom ett 6kat fokus pa valfardstjanster och béttre arbetsvillkor i
valfardssektorn, men kan & andra sidan sla negativt mot grupper och individer som idag
ar beroende av resor. Okat hemarbete och resfria moten kan innebéra storre frihet for manga
att vélja arbete oavsett bostadsort och dairmed gynna landsbygden, men innebar samtidigt
risker betréffande savil fysisk som psykosocial arbetsmiljo. En Okad andel elbilar i
fordonsflottan har positiva hélsoeffekter da bade buller och luftféroreningar minskar, men
kan samtidigt stainga ute vissa grupper bland annat av ekonomiska skal. P4 samma sétt
kan de inskrankningar i méjligheterna att resa som foljer med Flygskatt och Personliga
utsldppsritter innebéra svarigheter for vissa manniskor. Bade positiva och negativa
sidoeffekter som identifierats av projektet presenteras i Tabell 3.

Tabell 3. Sidoeffekter med miljomaissiga eller sociala konsekvenser i fallen.

Positiva effekter
Storskalig grin skattevixling

Negativa effekter
Storskalig gron skattevixling

utrymme fOr battre arbetsmiljo och
l6neniva for stora grupper, sarskilt
kvinnor.

Okad vilfardssektor kan dka
folkhélsan genom storre mojlighet till
forebyggande arbete och 6kad och
mer réattvis tillgang till vard och
omsorg.

Okad jamlikhet och tillit i samhallet
(sannolik foljd av minskade klyftor)
Minskad materialistisk livsstil kan
minska stress och 6ka upplevd lycka

o Okad tjanste- och vilfirdssektor ger .

Kraftig beskattning av resor kan
drabba glesbygd och andra omraden
med dalig tillgang till kollektivtrafik
sarskilt hart

Dyrare flygresor ger mindre
mojlighet att fysiskt traffa familj och
vanner i andra delar av vérlden.
Okad beskattning av materiell
konsumtion kan drabba
laginkomsttagare extra hart
Omstruktureringen av ekonomin ger
farre jobb i vissa sektorer (men fler i
andra)

Okat hemarbete och resfria miten

Mer levande lokalsamhallen och
landsbygd med livskraftig lokal
service.

Okat hemarbete och resfria miten

Kan fa negativa effekter pa ergonomi
och psykosocial arbetsmiljo.
Produktion av ICT-utrustning ger
upphov till ett flertal negativa
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e Bittre mojlighet att samarbeta
professionellt oavsett bostadsort nar
hemarbete och distansméoten blir
norm.

e Lattare att kombinera jobb och
fordldraskap med mindre pendling.

e Minskad smittspridning

hallbarhetskonsekvenser (sociala och
miljomassiga)
e Forlorade jobb inom transportsektorn
e Minskad social interaktion pa
arbetsplatsen drabbar sarskilt de
redan ensamma, och gor det svarare
for nyanstallda

Okad andel elbilar i fordonsflottan
e Minskat buller och luftféroreningar i

stadsmiljo

Okad andel elbilar i fordonsflottan
e Dyrare bilar riskerar att drabba
gruppen laginkomsttagare hardare
e Det finns risk att satsningar pa
kollektivtrafik prioriteras ned i
exempelvis glesbygd, och att

privatdgd bilism som norm
cementeras

e Laddinfrastruktur finns inte 6verallt —
medborgare och foretag i dessa
omraden missgynnas

e Batteriproduktion ger upphov till ett
flertal negativa
hallbarhetskonsekvenser
(miljomassiga och sociala)

Flygskatt

e Minskat buller och luftféroreningar

Flygskatt

e De som veckopendlar med flyg kan
behdva byta jobb eller flytta.

e Dyrare flyg drabbar
laginkomstgrupper hardare an andra
grupper

e Dyrare flyg kan drabba avlagset
beldgna foretag och turistmal sarskilt
negativt

Personliga utslippsritter
e Formodligen en mer jamlik

fordelning av resmojligheter dn idag

Personliga utslippsritter
e Stora administrationskostnader for att
driva och kontrollera systemet
e Kan skapa en svart marknad for

bransle

o Differentieringen av utsldppsratterna
(som beror av bostadsort) kan ha
svart att kompensera i tillracklig man
for olika individers resbehov och
transportforutsattningar pa olika
platser.

e Minniskor folkbokfor sig pa
landsbygden for att fa utokad
utsldppsratt
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4.3  Strategier for att undvika eller minska
rekyleffekter

De olika fallen anvander sig av olika typer av atgarder for att minska
vaxthusgasutslappen fran transporter. Dessa atgéarder och atgardspaket har olika stora
systemgranser: vissa adresserar sina atgarder snavt mot ett visst transportsatt eller
teknologi; andra bredare, mot exempelvis personresor och dess utslapp som helhet.
Nagon riktar sina atgarder samhallsdvergripande och paverkar dven andra sektorer
direkt. Typen av atgard gar ocksa att relatera till vilken bakomliggande
problemformulering atgérden forsoker losa.

Nedan anvénder vi ramverket som Jensen et al. (2019) foreslar for kategorisering av
atgarders bakomliggande problemformulering samt de olika principer som Levett (2009)
foreslar for systemlitterat policyarbete (se kapitel 3). Utifran dessa perspektiv analyseras
de olika fallen ytterligare, for att undersoka om det ger ytterligare nycklar till
valfungerande strategier for att hantera och minimera rekyleffekter.

I Tabell 4 identifierar vi utifrdn valda atgarder fallens olika problemformuleringar av
fragan "Hur ska vaxthusgasutslapp fran privatresor minska?” enligt
kategoriseringsramverket foreslaget av Jensen et al. (2019). Fallen har ofta en ”primar”
problemformulering, men anknyter ocksa till en eller flera komplementara
problemformuleringar. I méanga fall verkar dessa kompletterande problemformuleringar,
som sin tur kopplar till olika typer av strategier och praktiska atgarder, “komma med pa
kopet” nar man applicerar strategier och atgarder knutna till den huvudsakliga
problemformuleringen.

De fem fallen representerar en bredd av problemformuleringskategorier och relaterade
atgarder. Naturligtvis kan alla dessa strategier leda till vissa systemférandringar, men vi
fokuserar hér pa sjdlva problemformuleringen och inte fallens konsekvenser.

For fallen Okad andel elbilar i fordonsflottan och Flygskatt ser vi det som en klassisk atgard
for att uppna beteendeférandring (B), i det forsta fallet genom att ge incitament till en
teknikforandring (A) och det andra fallet genom en skatt pa det oonskade beteendet.

Atgirderna i fallet Storskalig grin skattevixling tar ett helhetsgrepp pa hur samhallet
fungerar for att nd malet om minskade vaxthusgasutslapp fran personresor. Strategin att
fordyra resande och produktion (med hoga utslapp), men gora tjanste- och
valfardssektorn billigare (vilken har lagre utslapp) ar kompatibel med en
problemformulering enligt kategori D (Férdndra hur system interagerar) dven om
metoderna var for sig (dndrade och differentierade skatter) kan ses som en klassisk atgard
for beteendeforandring (B), och kan sdgas andra forutsattningarna for vardagslivets
praktik (C). Det ar troligt att teknikforandringar (A) kan f6lja men det dr snarare en mojlig
konsekvens an en strategi/problemformulering.

45



Rapport B 2410 - Rekyleffekter och utformning av styrmedel

Atgarderna i fallet Okat hemarbete och resfria méten forsoker forandra bade normer och
praktiska mojligheter i vardagen for 6kat hemarbete och resfria moten genom att bade
skapa incitament och férandra dagens policy- och regelsystem. Detta stimmer 6verens
med kategori C (Fordandra vardagsliv och vardagliga situationer).

Vi bedomer att problemformuleringen i fallet Personliga utslippsritter som utformningen
ser ut nu framst faller in under kategori B (forandra beteende), eftersom det i princip bara
ar ekonomiska incitament och marknadsmekanismer som avser att minska en specifik del
av transportsystemets utslapp (privatresande). Men fallet har element av kategori C och D
eftersom systemet forhaller sig till en finit andel av samhallets totala utslapp, och
sakerstaller att individer och privata transporter inte slipper ut mer an sin andel av
helheten. Fordelningen tar ocksa héansyn till vardagslivets realiteter genom att i viss man
justera for mojlighet till klimatneutrala transporter och resbehov. For att bli mer i linje
med D borde utsldppsratterna for resor koppla till budgetar pa andra omraden, samt
ocksa inkludera arbetsresor da forskning visar att dessa kan vara tiatt sammankopplade
med privatresor (Lichy & McLeay, 2017). Med kompletterande atgarder som adresserar
normer och orsaker bakom resande och satt att resa pa, och atgarder som gor det lattare
att minska personresor och minimera dess utslapp genom att byta fardsétt, skulle den
kunna transformeras till C respektive D.

Tabell 4. Fallens huvudsakliga problemformulering enligt kategoriseringen foreslagen av Jensen et al.
(2019).

Fallstudie Huvudsaklig problemformulering

Stor skattevaxling Forandra hur system interagerar ((D)

Okat hemarbete Forandra vardagslivet (C)

Okad andel elbilar i bilflottan Forandra teknik (A) och Forandra beteende (B)
Flygskatt Fordndra beteende (B)

Personliga utslappsrétter Fordndra beteende (B)

I Tabell 5 analyseras om fallens atgardspaket foljer de systemlitterata policyprinciper som
foreslagits av Levett (2009) eller om de rent av bryter mot dem. I analysen har vi delvis
tagit hansyn till att forandringshdjden — alltsa vilken grad av omstdllning som Levett’s
”gynnsamma feedbackloopar” och ”6nskade miljokonsekvenser” syftar pa — behover
tydliggoras for att bedoma hur vél principerna f6ljs. Det kan exempelvis innebara att en
relativ forbattring mot dagens ldge (minskade utslapp) inte med sdakerhet &r i linje med
omstéllning i den omfattning och takt som behovs for att na klimatmalen, och kan
innebara inladsningseffekter pa langre sikt. En bedomning av tillracklig omstallningsgrad
behover goras utifran insikter fran tidigare forskning, som har konstaterat att alla foljande
(delvis sammanldnkade) forandringar maste dstadkommas inom nagra decennier for att
klara uppsatta klimat- och miljomal.

For att nd de klimatmal som beslutades i Paris och de darur harledda svenska
klimatmalen kravs atgarder pa flera omraden. Effektiviserade fordon, elektrifiering av
vagtrafiken och viss anvandning av biobranslen ar viktiga dellosningar. Dessa dr dock
inte tillrackliga utan det krdvs ocksa en begransning av trafikvolymerna jamfort med ett
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referensscenario. Trafikverket har utarbetat ett antal scenarier som ska na malet om 70 %
minskning av vagtrafikens utslapp mellan 2010 och 2030 (Trafikverket, 2020). I det
scenario som bast Overensstimmer med potentialen f6r inhemskt producerad biomassa
2030 (Energimyndigheten, 2016) krdvs en minskning av bilresandet per capita med 25 %
jamfort med 2017. Det finns dock betydande osikerheter vad géller denna siffra. A ena
sidan verkar elektrifieringen ga snabbare dn vad Trafikverket antagit, & andra sidan ar det
oklart i vilken grad biodrivmedel minskar klimatpaverkan i det korta tidsperspektivet.
Mot bakgrund av detta uppskattar vi att bilresandet per capita beh6ver minska med 15—
35 % mellan 2017 och 2030 for att na detta klimatmal. I stider behover bilresandet minska
mer och pd landsbygden mindre. I stadsplaneringen bor gang, cykel och kollektivtrafik
konsekvent prioriteras. Parkeringsplatser behover i hogre utstrackning &n idag bara sina
egna kostnader. Parkeringsnormer behover goras mer flexibla och mobilitetstjanster bor
som regel erbjudas som ett sétt att minska behovet av parkeringsplatser vid
nybyggnation. Detta minskar byggkostnader och frigor ytor for andra andamal. Arbete
fran jobbhubbar i lokala centra eller fran hemmet bor underlittas, exempelvis genom att
bra kontorsldgen reserveras i detaljplaner och genom reformering av arbetsgivarnas
ansvar for/instéllning till distansarbete.

Da bransleskatter ar lika stora 6ver hela landet medan de externa effekterna i form av
hélsofarliga utslapp och buller ar betydligt storre i urbana omraden kan det pa kort sikt
vara rimligt att 6kad beskattningen av biltrafiken i forsta hand genom hdjda
trangselavgifter och parkeringsavgifter snarare dn genom hojda bréansleskatter. P langre
sikt bor bréansleskatter helt eller delvis ersdttas av tids- och rumsdifferentierade
kilometeravgifter som battre kan spegla de externa kostnaderna (Hennlock et al., 2020).

Flygresandet per capita behover minska med mellan 50 och 70 % till 2060 och med minst
halften sa mycket till 2040 om klimatmalen ska nas (Akerman et al.,, kommande
publikation). Battre alternativ i form av digitala moten och attraktivare tagforbindelser ar
en del av 16sningen, men an viktigare ar att avveckla de undantag fran klimatskatter och
moms som flyget historiskt haft.

Tabell 5. Analys av om de systemlitterata policyprinciperna (Levett 2009) f6ljs av fallens atgdrdspaket eller
€j.

Princip Fall

1. Undvik att uppmuntra negativa | Storskalig gron skattevixling och Personliga utslippsritter
feedback-loopar ar utformade for att undvika negativa feedback-loopar
genom att simultant paverka flera utslappskallor, och
koppla mot ekonomins utslapp som helhet
(skattevaxling) respektive en faststdlld utslappsméangd
for personresor (utslappsratter).

Okad andel elbilar bryter sannolikt mot principen genom
att forstdarka dagens bilbaserade samhaélle byggt pa
enskilt bildgande. Trots initial utslappsminskning kan
detta gora det svarare att minska bilresandet i den
omfattning och takt som kravs.

Okat hemarbete och resfria miten kan underlatta nya
kontakter, moten, natverk och projekt som kan generera
fler resor, vilket ar en oonskad feedback.
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2. Forebygg eller neutralisera
negativa ”feedbacks” vid kallan

Okad andel elbilar i fordonsflottan kan forebygga en
negativ feedback genom bonus-malussystemet, dér
subventionen av elbilar kompenseras av en skatt pa
fossildrivna bilar och undviker darmed en indirekt
rekyleffekt.

3. Anvand skatter och andra
ekonomiska instrument for att
skapa en gynnsam miljo for
fordelaktiga systemeffekter och en
ogdstvéanlig for ofordelaktiga

Storskalig gron skattevixling och Okad andel elbilar i
fordonsflottan ar utformad i enlighet med denna princip.

4. Utforma kommersiella och
reglerande strukturer och
institutioner sa att kommersiell
framgang gar i linje med 6nskade
miljokonsekvenser och sa att
"perverse feedbacks” férsvinner

EU:s koldioxidstandard fér nya bilar som ingar i Okad
andel elbilar i fordonsflottan ar i linje med denna princip.

5. Vid atgardsdesign: utga fran
onskat beteende. Var uppmarksam
pa triggerpunkter — det som kan fa
manniskor att avsta beteendet, men
som kanske gar att bygga in
16sningar pé

Alla fall fljer denna princip, men det dr en
tolkningsfraga vad som &r “6nskat beteende” (se
diskussion i Kapitel 5).

6. Uppmarksamma fungerande
gynnsamma feedback-loopar och
undvik att stéra dem. Stod dem
istdllet och fa dem att fortsatta
fungera effektivt

Storskalig gron skattevixling och Okat hemarbete och resfria
méten &r i linje med denna princip genom att
manniskors onskemal (i viss utstrackning, till exempel
att arbeta hemma och att satsa mer pa valfardstjanster)
stods av dessa strategier.

4.4

Storskalig eron skattevaxling

Lardomar av de olika fallstudierna

Detta fall ar utformat {or att uppna en stor minskning av vaxthusgasutslappen. Genom
den grona skattereformen blir valfardstjanster billigare, vilket skulle kunna stimulera en
utvidgning av den offentliga valfarden. Har uppstar inga direkta och indirekta
rekyleffekter men daremot kan det finnas en begransad interaktiv rekyleffekt pa grund av
okade inkomster och forbattrade arbetsvillkor inom valfardssektorn, dar nuvarande
inkomster vanligtvis ligger under genomsnittet. Enligt Murray (2013) tenderar hushall
med lagre inkomster att ha hogre rekyleffekter an hoginkomsthushall.
Problemformuleringen bakom strategin bygger pa Forandringar i hur olika system
interagerar, enligt den klassificering som foreslagits av Jensen et al. (2011), och tar darmed
ett helhetsgrepp for att minska vaxthusgasutslappen. Strategin ligger dven i linje med
flera av Levett’s policyprinciper, sdsom att skapa en gynnsam miljo for att starka
onskvarda aterkopplingar (feedbacks) och ge incitament till manniskor att spendera en
storre del av sin inkomst pa valfardstjanster pa bekostnad av en mer miljoskadlig
konsumtion. Vidare finns det i detta fall manga potentiella sidoeffekter och sociala
effekter, som sannolikt beror pa den relativt omfattande férandringen av den ekonomiska
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strukturen. Dessa forandringar kan komma att paverka olika samhallsgrupper pa olika
satt, men de negativa effekterna bedoms uppsta framst i 6vergangsfasen. Sammantaget ar
detta en effektiv strategi, med avseende pa en stor vaxthusgasminskning pa grund av
helhets- och systemperspektivet i strategin samtidigt som de positiva sociala effekterna
verkar vara starkare dn de negativa; och de identifierade rekyleffekterna bedoms vara
sma.

Okat hemarbete och resfria méten
Det hér fallet genererar en medelstor minskning av vaxthusgasutslappen enligt var
beddmning. Detta grundar sig pa den relativt svaga styrning som anvands for att fa till

forandringar i befintliga resmonster. Samtidigt har ett antal direkta, indirekta och
interaktiva rekyleffekter identifieras, varav vissa anses mattliga sasom forandrade
boendemdnster och bebyggelsestruktur. De atgarder som foreslds for att minska resor,
som formaner vid minskat privat resande, bedoms ocksa som relativt svaga. Det har faller
i grunden in inom problemformuleringen Férandra vardagslivet och vardagliga
situationer enligt Jensen et al. (2011), &ven om detta uppnds med atgéarder relaterade till
teknikforandringar och individers beteende. Vidare ar den forknippad med relativt stora
forandringar i vardagen och kan darmed ge upphov till flera sociala effekter och
sidoeffekter (som exempelvis mer levande lokalsamhallen men ocksa risker i
arbetsmiljon). Den relativt stora méngden potentiella rekyleffekter som identifierats i
detta fall, som skulle kunna summera till betydande mangder vaxthusgasutslapp, kan
forklaras av att det inte finns ndgon bakomliggande, holistisk problemformulering. Det
vill sdga att ingen del av strategin tar upp de mer komplexa interaktionerna mellan
resande och andra aspekter av méanniskors vardag, men ocksa den relativt svaga
tillampningen av atgarder och styrmedel. Sammanfattningsvis sa foljer detta fall en
strategi fOr att stimulera 6nskade resultat, men undviker i stor utstrackning att ta itu med
de negativa aterkopplingarna (feedbacks).

Okad andel elbilar

Fallstudien for att 6ka andelen elbilar i samhallet bedoms leda till en medelstor minskning
av vaxthusgasutslappen, som bygger pa en relativt svag styrning som innebéar en
begransad forandring av bilflottan. Den viktigaste negativa effekten som har identifierats
i detta fall bedoms vara tillverkningen av elbilar, som ar mer vaxthusgasintensiv an
konventionell biltillverkning. Den direkta rekyleffekten i form av en 6kad mangd resor
kan vara ganska stor, men detta bedoms bara att ha en begransad effekt pa

vaxthusgasutslappen. Problemformuleringen enligt Jensen et al. (2011) &r i detta fall helt
inriktad pa Forandringar i teknik och individers beteende och tar inte upp nagra
forandringar i resmonster eller systeminteraktioner. Vidare ar strategin forenlig med
Levett’s policyprincip om att anvanda skatter for att framja fordelaktiga aterkopplingar
(feedbacks) och bromsa oférdelaktiga. Men samtidigt kan den ocksa bryta mot principen
om att undvika oonskade aterkopplingar, da den fortsaitter starka normen om privat
bildgande. Identifierade sociala och sidoeffekter ar enbart relaterade till resor och hur
vissa grupper (som laginkomsthushall) inte kommer att ha samma mdgjligheter att resa
med bil. Da fallet ar inriktat pa en vaxthusgasintensiv aktivitet, nimligen bildkande, blir
det sammantaget ett exempel pa en i stort sett effektiv policystrategi for att uppna
teknikskifte med begransade rekyleffekter.
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Flygskatt
Den relativt laga skatten pa flyg som antas i den har fallstudien anses ha en begransad

paverkan pa vaxthusgasutslappen men samtidigt uppstar endast begransade
rekyleffekter. Indirekta rekyleffekter ar laga eftersom alternativ konsumtion nastan alltid
ar mindre vaxthusgasintensiv an flygresor. Problemformuleringen ar har tydligt
relaterade till Jensen et al. (2011) Forandringar i individers beteende, men strategin &r
svarare att koppla till ndgon av Levett’s policyprinciper. De sociala effekter och
sidoeffekter som identifierats i detta fall ar relaterade till hur vissa grupper ar mer
beroende av flygresor dn andra grupper. Ur ett miljoperspektiv verkar flygskatten rikta
sig mot en viktig kalla till vaxthusgasutsldpp utan storre rekyleffekter, &ven om
styrmedlet ar relativt svag pa grund av den laga skattenivan. Att skattenivan inte ar hogre
maste ses i ljuset av behovet av acceptans for atgarden, och inférandet av skatten skedde
trots stor politisk oenighet.

Personliga utslappsratter

I fallet med personliga utslappsratter berdknas detta styrmedel generera stora
minskningar av vaxthusgasutslapp fran resor med endast fa och begransade rekyleffekter.
Rekyleffekterna som har identifierats har framst att géra med kryphal i det foreslagna
systemet och med 6kad privat konsumtion (indirekta och interaktiva effekter). Den senare
effekten dr dock begransad med tanke pa att alternativ konsumtion oftast ar mindre
vaxthusgasintensiv dn privatresor. Den problemformulering enligt Jensen et al. (2011)
som detta fall framst kopplar till &r Férandringar i individers beteende men kommer
formodligen dven att resultera i betydande férandringar i vardagslivet och vardagliga
situationer. Precis som med flygskatten finns det en risk att vissa grupper, som ar mer
beroende av resor, inte kompenseras tillrackligt. Detta trots att det har gjorts en ansats att
ta upp detta problem i styrmedelsutformningen, och att rattvis mobilitet uttryckligen
behandlas. Aven om problemformuleringen ér inriktad pa enskilda personer finns det ett
helhetsperspektiv pa resandet genom att alla vaxthusgasutslapp fran alla privata resor
regleras. Detta bidrar till att undvika att uppmuntra oonskade aterkopplingar (dvs. en av
Levett’s policyprinciper) och betydande rekyleffekter.

5 Diskussion

5.1 Att bedoma storleken pa rekyleffekter

Enligt var bedomning sa var det atgarderna i fallen Storskalig grin skattevixling och
Personliga utslippsritter som hade storst primar effekt, d.v.s. minskade utsldppen av
vaxthusgaser mest som en direkt f0ljd av atgarden. Minst primar effekt bedomdes
atgarderna i fallet Flygskatt ha, vilket beror pa den laga skattenivan. De flesta fall
bedomdes ge upphov till dtminstone ndgon medelstor rekyleffekt, forutom Storskalig grin
skattevixling och Personliga utslippsritter. Fallet Okat hemarbete och resfria miten beddmdes
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ge upphov till ett flertal medelstora rekyletfekter. Att en rekyleffekt bedoms ha medelstor
effekt betyder att en vasentlig del av den priméra minskningen av vaxthusgaser kvarstar,
men ndr flera rekyleffekter adderas till varandra, som for Okat hemarbete och resfria moten,
sa blir den slutgiltiga reduktionen av vaxthusgasutslappen mindre. Effekten kan i vissa
fall helt raderas eller sa kan rekyleffekterna gora att nettoeffekten blir en 6kning av
vaxthusgasutslappen (sa kallad backfire).

De identifierade rekyleffekterna inkluderar direkta, indirekta och interaktiva effekter.
Anledningen till att rekyleffekter uppstar varierar, men vanliga anledningar ar foljande
tre:

e Ekonomiska effekter — ndr inkomster och utgifter omférdelas pa grund av olika
styrmedel.

e Tidsanvandningseffekter — nér tidsbesparingar gor fler aktiviteter méojliga under
samma tidsrymd.

e DPsykologiska effekter som “moral licensing” — att en handling eller omstéandighet
gor att jag kanner att jag ar moraliskt rattfardigad att anvdnda en annan resurs
som genererar miljokonsekvenser.

Det finns dock ett visst tolkningsutrymme gallande vad som bor betraktas som en
rekyleffekt eller inte. For helhetens skull har vi aven inkluderat vaxthusgasutslapp till
foljd av en specifik atgardsbehov av ny teknik eller infrastruktur bland rekyleffekterna,
det galler till exempel for elbilar som kraver laddinfrastruktur och virtuella moéten som
kraver digital utrustning. Definitionsmassigt ligger detta mojligen utanfor vad som bor
kallas for rekyleffekter och kunde i stéllet inkluderas i den priméra effekten av atgarderna
av att flytta fran ett satt att arbeta eller resa till ett annat. I teorin bor den primara
nettoeffekten, av att skifta fran i detta fall fossildrivna bilar till elbilar eller fran
kontorsarbete till arbete hemifran, berdknas utifran livscykelutslappen fore och efter
skiftet. Det kan dock finnas troskelvarden som 6verskrids vid vissa styrmedel eller
atgarder. Tank till exempel pa en stor jarnvagsinvestering som genomfors for att
mojliggora alternativ till flygresor vid inférandet av en flygskatt. Att inkludera utslappen
fran denna nya infrastruktur som en f6ljd av flygskatten skulle inte vara ett rimligt
tillvagagangssatt, eftersom det sannolikt ocksa finns manga andra faktorer som spelat in
ndr man beslutat om denna infrastrukturutveckling. Mojligen skulle en andel av dessa
utslapp dock kunna antas vara en sekundar effekt av flygskatten.

Atgirder som inriktas mot aktiviteter med hog vixthusgasintensitet som flygresande,
kommer naturligt ge upphov till mindre rekyleffekter dn atgarder som riktas mot
aktiviteter med mer genomsnittlig vaxthusgasintensitet. For att bedoma storleken pa
rekyleffekter fran @ndrade vanor och aktivitetsmonster kan vaxthusgasintensiteten av den
primaért reducerade aktiviteten jamforas med den genomsnittliga vaxthusgasintensiteten
av alternativ konsumtion av produkter och tjanster. For svenska medborgare ligger
genomsnittet pd cirka 16 g CO2-ekv. per krona, vid en grov berdkning genom att dividera
de totala konsumtionsbaserade utslappen 2018, som var 82 miljoner ton, med
bruttonationalinkomsten 5 147 miljarder kronor (Naturvardsverket, 2020). For
internationella paketresor med flyg ar intensiteten runt 200 g CO»z-ekv. per krona
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(Carlsson-Kanyama, 2019). Detta innebar att den primara effekten av att minska sddana
aktiviteter avsevart kommer att overstiga eventuella indirekta rekyleffekter. Med hjalp av
dessa vaxthusgasintensiteter kan vi ocksa oversiktligt berdkna effekterna av minskad
konsumtion genom 6kade utgifter for inkop av till exempel en elbil. Om vi antar att den
extra kostnaden for att kopa en elbil dr 125 000 kronor, jamfort med en liknande bil med
forbranningsmotor, skulle den minskade forbrukningen av andra varor och tjanster
medfora en minskning av vaxthusgasutslappen med cirka 2 ton, om en genomsnittlig
blandning av varor och tjanster antas. Detta kan jimforas med de extra utslapp som
tillverkning av en elbil ger upphov till i forhallande till bilar med férbranningsmotorer
som dr i storleksordningen 8 ton.Ett annat exempel dr det planerade bygget av en
hoghastighetsjarnvdg mellan de tre storstaderna i Sverige, som har en beraknad kostnad
pa 230 miljarder kronor. De vaxthusgasutslapp som bygget av denna jarnvag genererar
uppskattas till 6,4 miljoner ton (Trafikverket, 2017). Med tanke pa att denna investering
skulle trainga undan en lika stor méangd genomsnittlig forbrukning skulle effekten bli en
minskning av utslappen av vaxthusgaser med cirka 4 miljoner ton. Det vill sdga, denna
omvénda rekyleffekt skulle upphdva mer dn halften av de ursprungliga utslappen.

5.2 Orsaker till rekyleffekter

Rekyleffekter kan uppsta av olika skal. De kan bero pa politiska beslut om atgarder och
styrmedel. Dessutom kan andra faktorer som fysisk planering, konsumtionsvanor,
prisférandringar samt innovation och teknisk utveckling paverka. Att forsta varfor
rekyleffekter uppstar kan skapa mdojligheter for att undvika och minska dem. I litteraturen
berors i huvudsak rekyleffekter som uppstéar nar vissa verksamheter och aktiviteter
stimuleras av prissankningar eller andra ekonomiska forandringar, teknikforandringar,
tidsbesparingar eller psykologiska aspekter. I denna studie har vi fokuserat pa styrmedel
och atgarder som ger upphov till men ocksa begransar rekyleffekter i transportsektorn.

En mekanism som riskerar att orsaka rekyleffekter ar olika typer av subventioner
eftersom dessa i allmédnhet innebér att mer pengar hamnar i konsumenters fickor, vilket
ofta leder till 6kad konsumtion. I fallet Okad andel elbilar i fordonsflottan sa &r tanken att
balansera subventionen i bonus-malussystemet med 6kad beskattning av fossildrivna
bilar, vilket gor att konsumtionsutrymmet inte bor 6ka pa systemniva. Skatten innebér att
konsumenterna far mindre pengar over, givet att elbilar dr dyrare och att vi antagit att
antalet bilar ar oforandrat, men den blir ocksa en inkomst for staten som kommer att
anvandas och skapa vissa vaxthusgasutslapp. I fallet Storskalig grin skatteviixling sanks
skatten framforallt pa tjianster med laga vaxthusgasutslapp, men atgarden ger ocksa
fordelningseffekter som gynnar laginkomsttagare — vilket ofta ger nagot storre
rekyleffekter (Murray, 2013). Minskat flygande i fallet Flygskatt gor att sparade pengar
kan anvandas till alternativ konsumtion. Sa lange aktiviteten som beskattas har hog
vaxthusgasintensitet kommer skatten anda med stor sannolikhet ge betydande
utslappsminskningar trots vissa rekyleffekter. Att bade den primdra och totala effekten i
fallet Flygskatt beddms bli liten beror pa att skatten ar valdigt 1dg. Aven om subventioner
kan Oka risken for rekyleffekter kan de bidra till att stimulera teknisk utveckling och till
att 6ka den allmanna acceptansen for en viss forandring.
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5.3 Effekten av rekyleffekten — pa lang och
kort sikt

Betydelsen av rekyleffekter kan beddmas pa olika satt. Den relativa storleken pa
rekyleffekten &dr, som diskuterats ovan, en naturlig mattstock men pa vilken tidshorisont
effekten blir synlig, bestindigheten av effekten, och dess systemeffekt (paverkan pa
sambhallet och dess utslappsmonster totalt sett) kan ocksa vara viktiga mattstockar.

Den utglesning av staden och forandringen av boendeménster som kan induceras genom
atgarderna i fallet Okat hemarbete och resfria miten kan vara svéra att gora nagot at nar de
vdl intréffat. Denna forandring skapar troligen en ‘negativ feedbackloop” (Levett 2009)
som kommer innebéara 6kat resbehov i samhallet och forsvara overflyttning av resande
fran privatbil till andra sitt att resa. Aven om fallet minskar vixthusgasutslapp fran
pendlingsresor kommer forandringen av boendeménster leda till nya behov och vanor
som Okar utslapp fran service- och fritidsresor samt fran boende och konsumtion pa
langre sikt. Om férandringar i boendestruktur och boendeménster inte motverkas,
riskerar resultaten av den negativa feedbackloopen att bli permanenta och kan leda till att
nettoeffekten av atgarden med tiden ats upp. Ett annat exempel ar att en 6kad andel
elbilar tydligt minskar vaxthusgasutslappen fran bilresor men forstarker samtidigt det
bilcentrerade transportsystemet. Tidsaspekten kan vara ett annat kriterium eftersom tiden
ar en kritisk faktor vad galler den globala uppvarmningen. Eftersom koldioxid har en
mycket lang uppehallstid i atmosfaren kommer en forskjutning av utslappsminskningar
att negativt paverka mojligheterna att na satta klimatmal. Investeringar som pa kort sikt
orsakar koldioxidutslapp men som minskar koldioxidutslappen pa lang sikt kan vara
kloka i viss utstrackning men bor vagas mot tidsperspektivet. Detta skulle kunna vara en
annan faktor att beakta till exempel ndr man bedomer effekten av att 6ka andelen elbilar.

5.4 Strategier for att undvika eller minimera
rekyleffekter

Medvetenhet om rekyleffekter ar viktig i samhallsplanering och beslutsfattande och som
fallstudierna indikerar finns det manga olika exempel pa rekyleffekter. Detta innebar inte
nodvandigtvis ett stort problem sa lange nettoeffekten av en strategi ar tillrackligt stor,
och de foreslagna atgarderna inte leder till negativa systemeffekter som kan uppvéga den
positiva effekten pa langre sikt. Det finns dven “positiva” rekyleffekter som nar inkép av
dyrare elbilar begransar mojligheterna till annan konsumtion.

Oftast har en planerare, beslutsfattare eller en individ begransade mojligheter att
genomfora och vilja atgarder. En planerare kommer ofta att arbeta med strategier for att
minska utsldppen inom en specifik sektor. Men dven i detta arbete kan det finnas
utrymme fOr att valja atgarder som undviker rekyleffekter eller irreversibla konsekvenser.
Radande sektorsansvar okar risken for att indirekta rekyleffekter kan uppsta i andra
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sektorer, nagot som kunde ha undvikits om man haft ett mer holistiskt tillvagagangssatt
och sektorsovergripande samarbeten.

Detta innebar dock inte nddvandigtvis att holistiska atgarder alltid ar att foredra nar det
galler att undvika rekyleffekter. Baserat pa vara fallstudier verkar de storskaliga eller
holistiska strategierna, sdsom Storskalig gron skattevixling och Personliga utslippsriitter, ge
de storsta primédra utslappsminskningarna, men smalare och mer traffsikra atgarder kan
ocksa undvika att orsaka betydande rekyleffekter. Det finns naturligtvis en skillnad
mellan problemformulering och atgarder. En holistisk utgangspunkt kan ocksa leda till
specifika och sndva atgarder som ar effektiva, medan ett snavt perspektiv daremot 6kar
risken for oavsiktliga effekter.

En strategi som inkluderar systemovergripande atgarder som tar itu med manga
utslappskallor kan vara effektiv, men att identifiera och rikta in sig pa sektorer med stora
vaxthusgasutslapp som i fallet med flyget ar ocksa effektivt. En hogre skatteniva an i vart
fall for flyget skulle kunna leda till en storre minskning av viaxthusgasutsldppen an vissa
av de andra strategierna. Oavsett s4 kommer en systemforstaelse att forbattra
mojligheterna att bygga upp effektiva strategier daven inom specifika sektorer.

Inforandet av olika styrmedel leder till olika typer av atgarder, beteenden och
konsumtionsval, dér respektive styrmedel har sina f6r- och nackdelar avseende
exempelvis kostnadseffektivitet, fordelningseffekter och acceptans. Rekyleffekter ar alltsa
en av manga aspekter att beakta vid valet av styrmedel.

Om ett styrmedel visar sig orsaka betydande rekyleffekter finns det ett antal majligheter
till forbattringar. For det forsta kan en annan utformning av styrmedlet 6vervagas. Detta
skulle till exempel kunna innebéara en forandring av nivan eller omfattningen av en skatt
eller subvention (geografi, sektorer, samhéllsgrupper). For det andra kan valet av
styrmedel andras. Till exempel, istéllet for att beskatta en miljoskadlig aktivitet kan en
subvention ges till en mer miljovanlig aktivitet. For det tredje kan kompletterande
styrmedel kombineras till ett styrmedelspaket for att motverka rekyleffekter. De
styrmedel som foreslas for att minska privat resande som komplement till incitamenten
for att 6ka hemarbetet i var fallstudie ar ett exempel pa denna tredje mojlighet. Att
undvika rekyleffekter kan darmed uppnas pa olika nivaer. Det kan ske tidigt i
planeringsstadiet eller genom att justera strategier som redan ar pa gang, pa en hogre
politisk niva eller pa en detaljerad sektors niva. Varje strategi bor bedomas utifran dess
problemformulering.

5.5 Problemformulering och policyprinciper

Att begransa sin problemformulering till en teknikférandring alternativt forandring i
individers beteende minskar handlingsutrymmet och enligt Jensen et al. (2019) ar det
hogre sannolikhet att en strategi som beaktar samverkan mellan teknik, beteende, kultur
och vardagsliv framjar en mer hallbar omstallning. Detta ar dock inte helt uppenbart
utifran vara fallstudier, dar de mest effektiva strategierna inte dr kopplade direkt till en
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sarskild kategori av de foreslagna problemformuleringarna. Detta till trots ar
problemformuleringen viktig for omfattningen av analysen och ett bredare
tillampningsomrade underlattar identifieringen av bade mdjliga rekyleffekter och andra
oavsiktliga sidoeffekter.

I var analys har vi identifierat att alla vara fallstudier foljer en eller flera av de
systemlitterata policyprinciper som Levett (2009) har foreslagit, men att de i vissa fall
aven bryter mot dem. Daremot kan vi inte se nagon tydlig koppling mellan fallen som
foljer dessa principer och forekomsten av rekyleffekter, samt hur det relaterar till den
potentiella nettominskningen av vaxthusgasutsldapp. Vad galler principen Vid
dtgirdsdesign: utgd frin onskat beteende, kan fragan ocksa stdllas vad som utgor ett onskat
beteende. Fallet med elbilar illustrerar denna fragestillning. En 6kad andel elbilar i
fordonsflottan ar rimligen onskvért allt annat lika, men om detta samtidigt innebar en
forstarkt norm kring bilism &r det inte sjalvklart att styrmedlet i var fallstudie stimulerar
ett onskat beteende.

Levett’s principer kan fungera som en verktygslada for att identifiera mojliga strategier
for att undvika eller minska rekyleffekter. I vara fallstudier skulle principerna kunna
tillampas for att &ndra utformningen av styrmedelspaket, till exempel i fallet med bonus-
malus dar man skulle kunna begransa bonusen for elbilar till att gélla olika former av
delade mobilitetstjanster (Anvind skatter och andra ekonomiska instrument for att skapa en
gynnsam miljo for fordelaktiga systemeffekter och en ogdstvinlig for ofordelaktiga) eller som
redan gors i fallstudien att infora styrmedel for att motverka 6kat privat resande nar det
géller att arbeta hemifran (Forebygg eller neutralisera oonskade dterkopplingar vid kiillan).
Dessa principer kan ocksa hjalpa till att identifiera andra systemiska effekter &n rena
rekyleffekter, inklusive langsiktiga och strukturella férandringar for resval.

Bade problemformuleringarna och tillimpningen av de systemlitterata policyprinciperna
behéver ocksa utvirderas i férhallande till den féréndringar som de avser strdva mot. Ar
malet en utfasning av fossila branslen i den omfattning och takt som behovs for att
begransa den globala uppvarmningen till 1,5 grader eller 4r malet bara att forbattra den
nuvarande situationen? Atgarder som syftar till det senare kan bidra till att starka
radande strukturer pa lang sikt. Det ar troligt att en snabb utfasning av fossila branslen
kommer att krdva anpassning pa manga nivaer och att problemformuleringen inte kan
reduceras till tekniska forandringar. Ett systemperspektiv pa hallbar mobilitet leder
formodligen till ett antal allmédnna slutsatser, till exempel att bil- och flygresandet maste
minska signifikant, och att bebyggelse- och infrastruktur maste majliggora alternativa
transportsatt. For att genomfora en sddan omfattande forandring kravs andra strategier,
styrmedel och principer dn vad som behdvs for att gradvis minska utslappen pa kort sikt.

5.6 Rekyleffekter och acceptans

For att framgangsrikt undvika rekyleffekter krdavs, som namnts tidigare, antingen riktade
atgarder mot mycket utslappsintensiva verksamheter eller att arbeta med bredare
systemlOsningar. Intuitivt kan det tyckas svarare att fa allmanhetens acceptans for
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radikala atgarder an for stegvisa, mindre atgarder, samt att tekniska losningar
férmodligen dr mindre kontroversiella dn systemforandringar. Att arbeta med
subventioner moter oftast mindre motstand fran medborgarna &n att infora eller hoja
skatter, dven om de dr mer bendgna att generera rekyleffekter. Att infora styrmedel som
leder till begransade rekyleffekter kan dock vara motiverat om de har en storre mojlighet
att accepteras av allmadnheten (Drews & van den Bergh, 2015).

Samtidigt innebar en mer holistisk strategi ocksa en mojlighet att forhandla och vinna
acceptans genom att kombinera piskor och morotter for olika samhallsgrupper. Att infora
en kombination av styrmedel och atgérder som bildar en begriplig helhet och som tydligt
visar hur utslappen kan minska kan fa storre stod &dn en begransad uppsattning enskilda
styrmedel (Anable, 2020).

Mer systemovergripande och langtgaende atgarder har troligen ocksa svarare att vinna
acceptans inom ramen for dagens organisations- och styrningsformer, bland annat genom
evidensbaserad policy och fokus pa matbara mal (Levett, 2009). Det saknas incitament for
beslutsfattare med sndvt sektorsansvar att beakta konsekvenser av styrmedel utanfor det
egna omradet. For att komma till ratta med detta ar det sannolikt nddvandigt att ha en
vidare problemformulering i samband med att mal satts upp och att skapa incitament for
att ocksa beakta mojliga rekyleffekter och systemeffekter av de atgarder som foreslas.

6 Slutsatser

For att bade uppticka, och undvika rekyleffekter behovs systemperspektiv. Om man
mater effekter och utreder atgarder med for snava systemgranser kommer risker for
rekyleffekter i annan sektor (indirekta, och interaktiva) osynliggdras och majligheter att
forebygga dessa missas. Med en for sndv systemgrans kommer man exempelvis inte se att
Okat hemarbete riskerar att fa effekter pa annat an minskad pendling — mycket tyder pa
att manniskor ofta véljer att bo glesare, storre och mer bilberoende nar det dagliga arbetet
blir mer oberoende av geografisk plats. Detta kan visserligen leda till mer livskraftiga
lokalsamhadllen i glesare bygder, men ocksa ge dkade utslapp fran bade vardagsresor och
boende. Systemovergripande atgarder och kombinationer av styrmedel som tillsammans
styr mot samma mal dr nodvandiga for att rekyleffekter ska kunna minimeras och
undvikas. Detta innebdr utmaningar for myndigheter, beslutsfattare och experter som
oftast endast har kunskap och radighet 6ver en viss sektor. Men det innebar ocksa
mojligheter — eftersom rekyleffekter ofta kan minimeras eller undvikas genom @ndrad
utformning av en atgérd, eller inforandet av kompletterande styrmedel. Andrade
arbetssatt och mer sektorsovergripande samarbeten infor val av dtgarder kan ocksa vara
en framkomlig vag.

I projektet har vi genomfort fem fallstudier som inkluderar 1) en storskalig gron
skattevaxling, 2) okat hemarbete och resfria méten, 3) 6kad andel elbilar i fordonsflottan,
4) flygskatt samt 5) personliga utslappsratter. Analysen av dessa &r att de strategier som
fungerar bast for att minska utslapp fran transportsektorn antingen kan vara breda och
systemovergripande, eller smala och triffsikra. Atgarder som tréffar sarskilt
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utslappsintensiva aktiviteter som exempelvis flyg tenderar att vara effektiva trots
rekyleffekter. Det ar viktigt att podngtera att stora rekyleffekter inte i sig behover vara ett
problem — bara nettoresultatet av atgarden/atgarderna ar positivt pa systemniva.

Tidsaspekten och forekomsten av irreversibla effekter ar andra kriterier som ar betydelsefulla
vid utvarderingen av styrmedel och atgarder for minskad miljopaverkan. Ur ett
klimatperspektiv ar atgarder som snabbt minskar utslappen (eller undviker att 6ka dem
pa kort sikt) fordelaktiga. Men det ar viktigt att inte infora atgarder som laser in samhallet
i svarforanderliga strukturer som pa lang sikt kommer att hindra oss fran att na
tillrackligt langt i den férandring vi maste gora. Att gynna miljovanliga bilar pa kort sikt
bor exempelvis goras pa ett satt som inte laser in oss i dagens bilbaserade samhalle,
eftersom bildkandet pa lang sikt maste minska for att hallbarhetsmal ska kunna uppnas.

Att veta vad som behdver goras dr bara forsta steget — det maste sedan genomforas ocksa.
Atgarder som effektivt minskar miljopaverkan kan i vissa fall vara impopulira, eftersom
de i regel behover begriansa en resurs eller aktivitet for att minska dess negativa
miljokonsekvenser. Mer populéra atgarder som subventioner tenderar a andra sidan att
oka manniskors ekonomiska mojligheter och riskerar att orsaka rekyleffekter. Forskning
visar dock att det ar majligt att fa acceptans for radikala atgarder under ratt
forutsattningar, och att det ar lattare att acceptera tydligt kommunicerade paket av
helhetslosningar. Det vill sdga att tydligt motivera atgardspaket som inkluderar bade
mordtter och piskor som beddms fa till stand tillrackliga utslappsminskningar i tid— an att
acceptera begransande atgarder var for sig. Att utforma en effektiv klimat- och
miljopolitik handlar inte om att fa acceptans for enskilda styrmedel — det handlar om
vilken kombination av svara beslut som gar att acceptera.

6.1 Rekommendationer

Att undvika och minimera rekyleffekter kommer vara nodvandigt for att uppna satta
miljomal. Rekyleffekter behover darfor uppmarksammas betydligt mer inom
styrmedelsutformning pa miljoomradet &n vad som gors idag.

Forsta steget for att minska rekyleffekter &r att identifiera potentiella rekyleffekter da
styrmedel utreds och utformas. Detta bor vara ett viktigt led i utvarderingen av en
atgards eller styrmedels effektivitet.

Naér potentiella rekyleffekter identifierats pa forhand gar dessa ofta att undvika eller
minimera, med hjilp av férandrad utformning och kompletterande styrmedel.

For att bade upptacka, och undvika rekyleffekter behovs systemperspektiv. Analys av
atgarder for minskad miljopaverkan bor ha vida systemgréanser och inte begransas till
bara en viss aktivitet eller sektor.

Vid utformning av atgarder tenderar breda systemoévergripande strategier eller smala
atgarder mot sarskilt utslappsintensiva aktiviteter att vara mest effektiva.
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Atgardsval bor ta hansyn till nir i tiden minskade utslapp sker, da snabba
utslappsminskningar behovs — men inte genomfora atgarder som laser in
svarforanderliga strukturer som pa sikt hindrar oss fran att na tillrackligt langtgaende
forandringar.
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Bilaga 1 — Information om workshops

I nedanstaende tabell framgar deltagarna i respektive workshop och déarefter beskrivs mer
detaljerat vilka fragestallningar som diskuterades vid de olika tillfdllena. Deltagarna har
kodats utifran den verksamhet de representerar. Som framgar narvarade Forskare 1-3 vid
samtliga workshops medan ovriga deltagare ndrvarade vid ett eller tva tillfallen.

Tabell 4. Forteckning av deltagare i de tre workshoparna.

Workshop 1 Workshop 2 Workshop 3
Forskare 1 Forskare 1 Forskare 1
Forskare 2 Forskare 2 Forskare 2
Forskare 3 Forskare 3 Forskare 3
Forskare 4 Forskare 4
Myndighet 1 Myndighet 1
Myndighet 2 Myndighet 2
Forskare 5
Ideell forening 1
Forskare 6 Forskare 6
Myndighet 3 Myndighet 3
Ideell forening 2 Ideell forening 2
Forskare 7 Forskare 7
Forskare 8
Myndighet 4
Myndighet 5

Workshop 1: Identifiera rekyleffekter och hur de uppstar

Infor Workshop 1 fick deltagarna ett forberedande underlag som tog upp varfor
rekyleffekter har betydelse; presenterade en 6vergripande beskrivning av forskningslaget
pa omradet; forklarade hur olika slags rekyleffekter uppstér, och presenterade den
terminologi for rekyleffekter som projektet beslutat anvianda.

Under workshopen ombads deltagarna (uppdelade i grupper) att identifiera vilka méjliga
rekyleffekter som skulle kunna uppsta i vart och ett av de tre presenterade fallen. Darefter
kompletterades listan med de mdjliga rekyleffekter som projektgruppen listat pa forhand.
Deltagarna (som nu bytt grupper) fick nu vélja ut de rekyleffekter de bedomde skulle ha
storst paverkan pa atgardens effekt i respektive fall. Som avslutning (och forberedelse for
nasta workshop) ombads deltagarna att foresla mojliga sétt att motverka de identifierade
rekyleffekterna.

Workshop 2: Motverka rekyleffekter genom atgarder och strategier

Infor Workshop 2 fick deltagarna ett forberedande underlag som 6versiktligt
presenterade forskningsldget nar det gdller hur policy- och styrmedelsutformning
paverkar storleken pa rekyleffekter. Underlaget presenterade de tva teoretiska ramverk
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baserade pa Jensen et al. 2019 och Levett 2009 (som beskrivs i kapitel 3) och som sedan
anvindes som redskap under workshopen.

Fokus for workshopen var att identifiera majliga satt att minska eller motverka
rekyleffekter i de tre fallen fran workshop 1. Atgirderna diskuterades genom linsen av
Levett’s policyprinciper: Vilka atgarder i fallen (om nagra) ligger i linje med dessa
principer? Deltagarna fick ocksa fritt, d.v.s. utan koppling till fallen, ge exempel pa
konkreta atgarder for att motverka rekyleffekter som sedan grupperades enligt den
klassificering av problemformulering som utformats efter Jensen et al. (2019). Dessa
exempel anvandes sedan av projektgruppen for att utveckla ytterligare tva fall, som
senare anvandes for fallstudier i workshop 3.

Workshop 3: Samhallseffekter och genomférbarhet

Infor den tredje workshopen fick deltagarna ta del av nya fallbeskrivningar med tva nya
fall, och ett som anvands i tidigare workshop. De fick instruktionen att ldsa dessa och
tanka kring olika typer av samhallskonsekvenser och genomforbarhet.

Workshopen genomférdes digitalt via Zoom for att kunna genomforas trots Corona-
pandemin. Under workshopen fick deltagarna diskutera atgardernas fordelningseffekter
(t.ex. for olika inkomstgrupper och boende pa olika geografiska platser);
jamstalldhetsaspekter; implikationer for tillganglighet och till sist fundera kring acceptans
och genomforbarhet av fallen.
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