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Forord

I dagens debatt star klimat- och miljopaverkande utsldpp hogt uppe pa bade den
svenska och internationella politiska agendan. Politiker sétter ambitiosa mal bland
annat vad giller framtidens koldioxidutsldpp. Dessa mal ber6r i allra hogsta grad
transportsektorn. Vi fokuserar i den hir rapporten pa tva mal. For det forsta
Sveriges nationella transportpolitiska mal att 2010 ars utsldpp fran
transportsektorn ska vara pa 1990 ars niva. For det andra ett forslag fran EU om
att utsldppen ar 2020 skall uppga till 80 procent av 1990 ars niva.

Syftet med denna PM ir att berdkna vilken koldioxidskatt som skulle kréavas for
att vigtrafiken ska leva upp till sin del av respektive mal. For att sia in i framtiden
om transportsektorn och dess koldioxidutsldpp maste man gora antaganden om
framtida teknikutveckling, andel dieselbilar, grad av etanolinblandning i bensin
och mycket annat. Hur mycket koldioxid som frigors vid forbrinning av en liter
bensin och diesel &r kint och ddrmed ocksa vilket drivmedelspris ut till kund som
den nya koldioxidskatten skulle ge. Rapporten fokuserar pa malet 2020 eftersom
det finns mest handlingsutrymme for den horisonten. Enligt de berdkningar som
hir presenteras &r det en avsevird hojning av drivmedelspriset som dr nodvéandig
for att na malet ar 2020. For att na en minskning till 80 procent av 1990 ars niva
krivs en koldioxidskatt som ger ett bensinpris pa mellan 25 och 27 kronor per
liter, fran och med 2008 (2008 ars priser). Exakt vilken niva beror pa hur stringa
regler som giller for nya bilars koldioxidutslapp.

SIKA vill med denna rapport visa att iven med ganska optimistiska antaganden
om hur bilparken kommer att se ut och anvindas i framtiden, sa nas bara det
politiska malet 2020 med betydligt hogre drivmedelspris dn dagens. Den politiska
viljan att sitta ett pris pa den hoga niva som skulle krivas, ser inte ut att finnas.

Denna PM ir en delrapportering av resultat fran SIKA:s projekt Forutsdittningar
att i ett kortare och medellangt perspektiv minska koldioxidutsldppen fran

transportsektorn.

Beridkningarna som presenteras har utforts av Henrik Edwards, Vigverket
Konsult, pa uppdrag av SIKA. Projektledare pa SIKA har varit Krister Sandberg.

Ostersund i april 2008

Maria Melkersson
Statistikchef, SIKA
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1 Inledning

SIKA har berdknat hur starka styrmedel, i form av hojda drivmedelsskatter
och/eller krav pa minskade specifika utsldpp, som skulle behdvas for att na nagra
tidsatta och kvantifierade utslappsmal av koldioxid for den svenska vigtrafiken.
Berikningarna utgar fran en reviderad prognos for den svenska vigtrafikens
utslipp till ar 2020."

Studien fokuserar pa beslutade generella styrmedel och analyserar i vilken grad
dessa leder till maluppfyllelse av de klimatpolitiska malen 6verforda pa
transportsektorn, namligen en stabilisering av utsldppen till hogst 1990 ars niva ar
2010 for att sedan reduceras med ytterligare 20 procent till ar 2020. For de fall dar
malen inte nas analyseras vilka hypotetiska nivaer pa olika styrmedel som skulle
krdvas for att na malen ar 2010 respektive 2020. De styrmedel som behandlas &r
forandrade koldioxidskatter och reglering av nya bilars specifika forbrukning,
eller en kombination av dessa.

Det av Riksdagen fastlagda malet for koldioxidutsldppen fran transportsektorn
avser ar 2010 och innebér ofordndrade utsldpp i forhallande till nivan ar 1990. For
ar 2020 saknas ett kvantifierat mal for transportsektorn.” I rapporten har dirfor for
ar 2020 berdknats vad som krivs for att halla véiigtrafikens koldioxidutsldpp dels
vid 1990 ars niva, dels 20 procent under denna niva.

En revidering av tidigare beriikningar SIKA gjort® har bedomts angeliget dé flera
for analysen potentiellt viktiga fordndringar intriaffat. EU kommissionen har
foreslagit att nya bilars utsldpp av koldioxid i genomsnitt far vara hogst 130 gram
per fordonskilometer ar 2012. Partikelfilterrabatt for dieselbilar har inforts (och
forsvunnit) liksom en ny koldioxidbaserad fordonsskatt fran och med ar 2006, en
miljobilspremie i april 2007, tringselskatt i Stockholm fran och med augusti 2007
samt gratis parkering for miljobilar pa kommunala parkeringsplatser. Dessutom
hojdes energiskatten pa dieselbrinsle liksom koldioxidskatten pa savél bensin som
diesel 1 januari 2008.

! Studien ir en uppdatering av ett opublicerat PM fran 2007, Forutsdtmingar att i ett kortare och
medellangt perspektiv minska koldioxidutsldappen fran transportsektorn (SIKA, PM 2007-05-01)
som behandlar effekter av generella styrmedel pa vigtrafikens koldioxidutslédpp i ett antal
scenarier.

? Klimatberedningens majoritet foreslog nyligen att de svenska utslippen totalt sett ska
minskas med 38 procent och da med mdojligheter att inkludera svenska atgérder
utomlands.

3 Se SIKA, PM 2007-05-01, opublicerat.
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Den reviderade prognosen visar att om inga ytterligare atgérder vidtas kommer
végtrafikens koldioxidutslapp ar 2020 att ligga ungefir tio procent 6ver 1990 ars
niva, en minskning i férhallande till den forra prognosen med runt atta
procentenheter. Till ar 2012 beriknas utsldppen komma att ligga knappt 12
procent (tidigare berdknades drygt 13 procent) 6ver 1990 ars niva.

Oljeprisutvecklingen forvintas leda till en relativt mattlig 6kning av bensin- och
dieselpriser till ar 2010 enligt en tidigare prognos fran Energimyndigheten.
Diaremot gors inga antaganden om nya reala hojningar av drivmedelsskatter, i
motsats till Vigverkets prognos som baseras pa att priserna realt okar i takt med
prognosen for realinkomstutvecklingen.

Det forutsitts i ett grundalternativ att bilparken i Sverige foljer kravet i enlighet
med EU-kommissionens forslag pa nivan 130 gram per fordonskilometer.
Berédkningar har emellertid dven gjorts for fall dar Sverige, mer sannolikt,
fortsitter att ha bilar med hogre utsldpp dn EU-genomsnittet. Berdkningar har
gjorts for 156 gram per fordonskilometer (20 procent 6ver 130-nivan) och 144
gram per fordonskilometer (20 procent 6ver den strangare EU-niva som
diskuterats, 120 gram per fordonskilometer).

Prisstyrningen antas ske genom en forindring av koldioxidskatten ar 2008 i ett
steg. For personbilar och 6vriga litta fordon antas brinslepriselasticiteten vara
-0,8. Det betyder att en tioprocentig bréansleprishojning antas leda till en
minskning av brinsleforbrukningen pa atta procent. Drivmedelspris- och
skattenivaerna anvinds i en ekonomisk modell med fre komponenter for
priskénsligheten som summerar till -0,8 och som alla inverkar pa fordon av olika
arsmodell, nimligen

e en som anger hur nya fordons brinsleeffektivitet paverkas
e en som anger hur trafikarbetet paverkas
e en som anger hur korsittet paverkas

vid en foridndrad branslekostnad.

Den tunga vigtrafiken antas vara betydligt mindre priskénslig. Brénslepris-
elasticiteten antas for den tunga trafiken vara -0,2.

Rapportens analysresultat tyder sammanfattningsvis pa att det krivs ett bensinpris,
uttryckt i 2008 ars priser* (2001 érs priser inom parentes) pa atminstone drygt
16,00 (15,00) kronor litern (under 2008 och 2009) for att till ar 2010 stabilisera
utsldppen fran végtrafiken till 1990 ars niva. Till ar 2020 bedoms det inte vara
mojligt att klara en stabilisering, in mindre astadkomma en minskning, av
koldioxidutsldppen fran vigtrafiken enbart genom krav pa nya personbilars
specifika utslipp, det vill séiga utan hojning av koldioxidskatt/bensinpris.’

* Februari 2008. Ovriga priser och skatter i denna PM uttrycks i 2001 ars priser.

5 Till detta resultat bidrar den s& kallade aterstudseffekten, dvs. att
korstrackorna/trafikarbetet tenderar att bli ldngre nir kostnaden per kilometer minskar till
foljd av bilarnas forbittrade brinsleeffektivitet.

SIKA PM 2008:4



Det kommer att krivas ett bensinpris pa drygt 15,50 (14,00) kronor per liter
forutsatt en skattehojning pa 77 (70) ore per kg koldioxid fran och med ar 2008
for att vi ar 2020 ska ha stabiliserat vagtrafikens utslapp till 1990 érs niva. Detta
géller om nya svenska bilar i genomsnitt sldpper ut 130 gram per
fordonskilometer. Vid hogre specifika utsldapp for nya svenska bilar kommer det
att krdvas ett bensinpris pa upp emot 17,70 (16,00) kronor per liter for att
utsldppen ska kunna hallas vid 1990 ars niva. Ett annu hogre bensinpris, ungefir
27,50 (25,00) kronor per liter skulle krivas for att till ar 2020 minska vigtrafikens
utslapp med 20 procent i forhallande till 1990 ars niva.

Den hoga bensinprisniva som beriknats for detta fall kan ses som en indikation pa
att vigtrafikens utsldpp av hinsyn till de samhéillsekonomiska kostnaderna ska
bidra mindre dn proportionellt till de totala svenska utslippsminskningar som
planeras.
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2 Transportsektorns koldioxidutslapp

Transportsektorn utslépp av viaxthusgaser ar 1990 respektive ar 2005 redovisas i
Tabell 2.1. Totalt sett har utsldppen under perioden 1990 till 2005 6kat med drygt
sju procent. Riksdagens transportpolitiska mal avser en stabilisering av
koldioxidutsldppen till 1990 ars niva ar 2010.

Tabell 2.1 Transportsektorn koldioxidutslapp, miljoner ton.®

Artal Vg Jarnvig Sjofart Flyg Summa
1990 16,70 0,10 2,80 1,61 21,21
2005 18,60 0,07 2,70 1,45 22,82

Kalla: Trafikverkens arsrapporter 2005 och nationella klimatrapporteringen 2006 (NIR).

Anvindningen av biodrivmedel inom végtransportsektorn, frimst etanol och
biogas, antas inte ge nagra koldioxidutsldpp i just transportsektorn. Alla
eventuella koldioxidutslépp associerade med produktionen av dessa drivmedel
hénfors till andra sektorer. Koldioxidutsldappen fran jarnvégstransporter kan
hérledas till sektorns dieselanvidndning. Da denna anviandning endast motsvarar
nagra fa procent av det totala transportarbetet med jarnvig blir utsldppen mycket
laga.

2.1 Sveriges internationella klimatrapportering avseende
transporter

Utgangsliget for analysen med avseende koldioxidutsldpp i transportsektorn
redovisas 1 Tabell 2.2. Vigtrafiken dominerar fullstindigt, vilket accentueras av
att det endast &r inrikes transporter med flyg och sjofart som inkluderas for dessa
trafikslag. Skulle bunkerdrivmedel ocksa inkluderas skulle det tillkomma ungefér
1 miljon ton for flyg respektive 2,3 miljoner ton for sjofart.

Tabell 2.3 innehaller en sammanstéllning av hur den centrala komponenten,
trafikarbetet, for bensin respektive dieseldrivna vigfordon har utvecklats 6ver

® Vid bestimningen av dessa utslidppsnivéer har foljande definitioner for den internationella
trafiken anvints: Sjofart avser sjotrafik inom Ostersjoomradet (inrikes + hilften av utrikes rorelser
inom Ostersjdomradet) och Flyg avser inrikes flyg + utrikes flyg dver svenskt territorium. I den
internationella rapporteringen av klimatgaser anvidnds en annan definition vid berdkning av
sjofartens och flygets utslidpp. Utsldppen relaterade till forsdljning av drivmedel for sa kallad
internationell bunkring® riknas inte med. Skillnaden i utslipp jamfort med utslippen i Tabell 2.1 &r
lagre nivaer omfattande endast ungeféir 0,6 miljoner ton for sjofart och flyg vardera.
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tiden samt hur prognosen ser ut. Med EMV-modellen’ beriknas olika emissioner
till luft fran végtrafiken. Detta utfors med hjélp av multiplikation och summering
av trafikarbete och emissionsfaktorer, for olika fordonstyper med sina olika
alderssammansittningar respektive emissionsegenskaper. Resulterande
koldioxidemissioner kalibreras mot SCB:s statistik avseende drivmedels-
leveranser. Justeringar dr gjorda for 5 procent laginblandning av etanol i bensin
frin och med r 2006 respektive med 3 procent FAME? i diesel fran och med
2010. Koldioxidbidraget fran dessa laginblandningar beriknas vara noll.

Tabell 2.2 Transportsektorns koldioxidutslapp, tusentals ton.

Niva relativt 1990 (%)
Ar Véagtrafik Flyg Jarnvdg Sjofart Off-road”  Total Végtrafik  Ovrig  Total

1990 16 667 673 103 537 228 18209 100,00 100,00 100,00
1991 16680 614 91 405 214 18 004 100,10 85,80 98,90
1992 17486 636 87 387 242 18 838 104,90 87,70 103,50
1993 16 781 582 84 298 245 17 990 100,70 78,40 98,80
1994 17292 614 79 282 259 18526 103,70 80,00 101,70
1995 17362 623 77 336 247 18645 104,20 83,20 102,40
1996 17210 604 67 327 242 18450 103,30 80,50 101,30
1997 17196 654 65 399 253 18568 103,20 89,00 102,00
1998 17299 667 69 489 261 18785 103,80 96,40 103,20
1999 17481 699 74 560 256 19070 104,90 103,00 104,70
2000 17322 644 75 576 248 18 865 103,90 100,10 103,60
2001 17 495 625 71 571 248 19010 105,00 98,30 104,40
2002 17974 601 69 558 251 19453 107,80 95,90 106,80
2003 18118 582 68 645 256 19670 108,70 100,70 108,00
2004 18319 667 68 567 265 19 886 109,90 101,60 109,20
2005 18 569 111,40

2010 18 905 113,40

2020 19 823 118,90

Kélla: Nationella klimatrapporteringen, samt prognos for vagtrafik fér perioden 2005 — 2020.
Anm: EMV-utdatakalibrering fér perioden 2000-2020 har skett med faktorerna 1,12 respektive 1,11 foér bensin
och diesel fore justering for biobransle.

Vigtrafikarbetet, uttryckt som fordonskilometer, som orsakar koldioxide-
missionerna som presenterades i Tabell 2.2 redovisas i Tabell 2.3, uppdelat pa
trafikarbete for bensin respektive dieseldrivna fordon. Prognosforutsittningarna
beskrivs kortfattat i Bilaga 1, medan det resulterande trafikarbetet uppdelat pa
olika fordonstyper redovisas i Bilaga 2.

"Den anvinda EMV-modellen beskrivs ndrmare i Hammarstrém och Karlsson (1997).

¥ Fettsyremetylastrar

® Innehaller t.ex. arbetsmaskiner, snoskoter med mera. Dessa fordons utslipp ingr inte i analysen
och sirskiljs dirfor fran ovriga utsldpp i vigtrafiken.
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Tabell 2.3 Fordonskilometer, 1990 — 2020 uppdelat pa bensin- och dieselbréansle f6r

vagtrafik.

Niva relativt 1990 (%)

Artal Bensin (Mdr fkm)  Diesel (Mdr fkm) Totalt  Bensin (tkm)  Diesel (fkm)  Totalt
1990 56,89 7,62 64,51 100,00 100,00 100,00
1995 58,16 7,71 65,87 102,20 101,20 102,10
2000 57,67 12,17 69,84 101,40 159,70 108,30
2004 60,19 14,81 74,99 105,80 194,30 116,20
2005 60,54 15,39 75,93 106,40 202,00 117,70
2010 61,26 18,58 79,84 107,70 243,80 123,80
2015 64,07 21,43 85,49 112,60 281,20 132,50
2020 67,43 23,73 91,15 118,50 311,40 141,30

Kélla: Egna berakningar

Anm: Mdr fkm = Miljarder fordonskilometer

2.2 Modellantaganden for utslappsberakningar

Infér Sampersprognoserna ar 2005'° genomférdes en analys av den tekniska
utvecklingen av den specifika brinsleutvecklingen hos personbilar med data fran
perioden 1980 — 2003. I Figur 2.1 presenteras prognoser av utvecklingen av
specifik briansleforbrukning, fran tva olika modeller. Antagandet dr antingen en
gemensam eller tva olika tekniska utvecklingsnivaer under olika perioder (1980-

respektive 1980-1995 och 1996-). Om vi utgar fran den hogra av de tva
prognoserna (en gemensam teknisk utvecklingsniva) sa ér forbattringen fran ar
2010 till ar 2020 ungefir 10 procent. Denna utvecklingstakt har anvénts i en
foregangare till denna rapport,'' men ir nu modifierad till 130 gram per
fordonskilometer. Utvecklingstakten &dr inlagd i EMV-modellen som en
grundforutsittning for den tekniska utvecklingen frén &r 2010 till ar 2020 for
litta lastbilar. For tunga fordon antas en ldgre forbattringstakt pa fem procent

gilla.

12 Se "Prognos for persontransporter &r 2020, SIKA Rapport 2005:8.
' SIKA, PM 2007-05-01

"2 Vi har noterat att trots en forvintat konstant niva pa nya bilars specifika forbrukning i EMV-

modellen s& okar de marginellt 6ver tiden. Forklaringen kan vara kallstarttilliggen som innehaller
en forsdmringskomponent.
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Kélla: Egna berékningar.
Anm: Varden for bensin- och dieselbilar ar viktade med deras respektive andelar.

Figur 2.1 Analys av genomsnittlig specifik férbrukning fér nya bilar i Sverige.

Inom EU finns nu forslag avseende ett krav pa genomsnittliga koldioxidutslapp
fran nya personbilar i Europa pa hogst 130 gram per fordonskilometer fran och
med ar 2012. Den nivan dr inlagd i EMV-modellen som en grundforutséttning for
den tekniska utvecklingen fran 2010 till 2020.

Rabatten pa 6 000 kr fordonsskatten for nya dieselbilar med partikelfilter har géllt
under en period (1 juli 2006-31 december 2007). Nya regler for arlig fordonsskatt
baserade pa koldioxidutsldpp infordes 2006. Miljobilspremien pa 10 000 kr
infordes 2007-04-01 for bilar som certifierats for hogst 120 gram koldioxid per
fordonskilometer (och for E85-bilar med en forbrukning per mil pa maximalt 0,92
liter bensin 0,84 liter diesel eller 0,97 m’ gas). I vissa kommuner medges
undantag fran parkeringsavgift for miljobilar, och i Stockholm medges undantag
fran tringselavgift for miljobilar.'® Tillsammans har dessa forutsittningar
fordndrat fordelningen av nyregistrerade bilar vilket framgar av
sammanstédllningen i Tabell 2.4.

"> Observera dock att miljobilsdefinitionerna skiljer sig &t beroende pé plats och dndamal.
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Tabell 2.4 Nyregistrering av bilar baserade pa olika drivmedel.

Arsmodell ~ Drivmedel Antal bilar  Andel (%) Medelférbrukning (liter/mil)
2005 Bensin 114 801 83,00 0,81
Diesel 13 843 10,00 0,71
Gas 48 0,00 0,68
Hybrid/E85 9642 7,00 0,79
Totalt 138 334 100,00 0,80
2006 Bensin 135 480 63,80 0,79
Diesel 47 726 22,50 0,69
Gas 316 0,10 0,83
Hybrid/E85 28778 13,60 0,81
Totalt 212 300 100,00 0,77
2007 Bensin 113 024 47,60 0,78
Diesel 88 745 37,40 0,66
Gas 591 0,20 0,84
Hybrid/E85 35023 14,80 0,79
Totalt 237 383 100,00 0,73

Kélla: Statistikregistret éver fordon, SCB (2007).
Anm: For gas avser medelférbrukning kubikmeter per mil.

Som en grundforutsittning i den kommande analysen antas drivmedels-
fordelningen bland nya bilar kommer vara ungefir som ar 2007, det vill sidga
bensin 50 procent, diesel 35 procent respektive hybrid/E85 15 procent.
Inblandningen av etanol 1 bensin forutsitts vara 5 procent och E85-bilarna antas
ha en specifik forbrukning av E85 som ligger 30 procent hogre dn
bensinforbrukningen. Etanolbrinslet antas vara koldioxidneutralt.

Vi utgér fran koldioxidvérdet fran Johansson (2006) som beriknar utsliappen fran
E85-bilar till 75 gram per fordonskilometer aren 2008 — 2020, vilket dverstiger
koldioxidutslippen fran bensininnehéllet.'* Skil till det higre virdet ir dels att
man vintertid anvidnder en hogre bensinandel for att undvika startproblem, dels att
prisldget kan gora bensinanvidndning billigare for konsumenten. Med dessa
forutséttningar anviands en omriakningsfaktor pa 1,16 kg koldioxid per liter E85-
brénsle.

Om man inkluderar koldioxidutslédpp under produktion och distribution av brénsle
skulle utsldappen bli ungefir 140 gram per fordonskilometer vid 100 procentig
anvindning av E85. I nuvarande redovisning av koldioxidutsldpp hinfors dessa
produktions- och distributionsutslépp till andra sektorer dn transportsektorn.
Samma forhallande giller dessutom for bensin och dieselolja ocksa, dér utsléapp
under produktion och distribution atminstone delvis redovisas i andra sektorer.
Utsldppen motsvarande transporter av brénsle vid distribution torde falla inom
transportsektorn.

14 1,3x 0,15 x 0,07 x 2360 = 32 gram per fordonskilometer.
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En observation betriffande biobrinslen i allménhet dr att det ar viktigt att beakta
energibalansen, det vill sdga kvoten mellan utvunnen energi och tillférd energi.
For bioetanol finns en kunskapsoversikt gjord av Borjesson (2006). Enligt gjorda
studier ligger energibalansen i genomsnitt mellan 1,4, 1,8 respektive 3,2 for etanol
baserat pa majs, sockerbetor respektive lignocellulosa (exempelvis energiskog).

For etanol fran spannmal innebir detta att fem energienheter maste sittas in for att
fa ut sju energienheter som brinsle. Resultaten &r starkt beroende av hur
systemgrianserna definieras, till exempel blir det stor skillnad beroende pa om
biprodukter inkluderas eller inte. Vissa forskare &r kritiska till etanol som
fordonsbrinsle eftersom manga presenterade energibalanskalkyler endast beaktar
delar av tillverkningskedjan (se t.ex. Swird, 2007). Sett ur ett system- och
hallbarhetsperspektiv dr det visentligt att anvidnda bioenergi respektive fossilt
brinsle dar de lampar sig bést. Ett béttre alternativ dn etanol ir till exempel
forgasad biomassa.

Forutséttningarna for de foljande emissionsberdkningarna &r att bilparken 1
Sverige f6ljer EU-kommissionens forslag pa 130 gram per fordonskilometer fran
och med ar 2012. Alternativa berdkningar for andra kravnivaer har genomforts,
som det initialt foreslagna 120 gram per fordonskilometer samt tva varianter som
ligger 20 procent dver de tva diskuterade, 156 respektive 144 gram per
fordonskilometer. Dessa 20 procent avspeglar hur mycket hogre koldioxid-
utsldappsnivaerna var ar 2005 for nya bilar salda i Sverige jamfort med
genomsnittet i EU-25 enligt European Federation for Transport and
Environment.
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Kélla: Egna berékningar

Figur 2.2 Viktade koldioxidutslapp fér nya bilar i bilparken aren 2006-2020 enligt
indata till EMV-modellen.
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I Tabell 2.5 uttrycks specifik forbrukning pa konventionellt sitt for de olika

scenarierna.

Tabell 2.5 Specifik férbrukning fér personbilar uppdelat pa bensin och diesel.

Personbil Nya personbilar Genomsnitt personbilar
Ar Scenario Bensin Diesel Bensin Diesel
liter/100 km liter/100 km liter/100 km liter/100 km

2010 Bas 7,11 6,30 8,28 6,69
130 g/fkm 6,61 5,37 8,28 6,23

156 g/fkm 7,69 6,34 8,41 6,63

144 g/fkm 7,14 5,89 8,35 6,44

120 g/fkm 6,04 4,99 8,22 6,08

2020 Bas 6,49 5,74 7,25 6,20
130 g/fkm 6,39 5,14 7,11 5,36

156 g/fkm 7,35 6,07 7,78 6,19

144 g/fkm 6,83 5,64 7,42 5,81

120 g/fkm 5,77 4,77 6,70 5,03

Kélla: Egna berékningar
Anm: g/fkm = gram per fordonskilometer

Motsvarande data for ovriga fordon 1 EMV-modellen anges i1 Tabell 2.6. Dessa
antas vara gemensamma for alla scenarier, det vill sdga koldioxidemissionerna
dndras endast for personbil 1 de olika scenarierna

Tabell 2.6 Specifik férbrukning fér 6vriga vagfordon uppdelat pa bensin och diesel.

Ar Scenario Fordon Bensin Diesel Bensin Diesel
liter/100 km  liter/100 km  liter/100 km  liter/100 km
2010 Alla Latt lastbil 7,57 6,62 9,74 8,45
(== Bas) Buss 29,35 29,85
Tung lastbil 21,92 21,25
<16 ton
Tung lastbil 41,56 41,50
> 16 ton
Moped 2,28 2,26
Mc 6,32 6,31
2020 Alla Latt lastbil 6,93 5,89 8,06 7,55
(== Bas) Buss 28,26 29,75
Tung lastbil 20,85 21,66
<16 ton
Tung lastbil 39,73 40,66
> 16 ton
Moped 2,26 2,26
Mc 6,32 6,32

Kélla: Egna berakningar
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Resultatet av dessa indatauppdateringar till EMV-modellen ger en modifierad
grundprognos avseende koldioxidutslappen i Tabell 2.7 utan hdnsyn tagen till
priseffekter. Effekterna av 4ndrad mix och specifik forbrukning for nya fordon
under perioden 2011 till 2020 uppgar till 8 procentenheters minskning till ar 2020.
Berikningen baseras pa oforéindrat trafikarbete trots den férhallandevis stora
minskningen av koldioxidutsldpp fran nya bilar i Sverige fran ungefir 160 gram
per fordonskilometer ar 2007 till 130 gram per fordonskilometer ar 2012. Déaremot
ar trafikarbetet forvisso inte oforidndrat i post-EMV-berdkningarna i foreliggande
studie, utan det paverkas av forandringarna i generaliserad kilometerkostnad via
dndrade priser och specifik forbrukning. Skulle férdndringarna inkluderats direkt i
EMV-berikningarna skulle det gett en marginell fordndring av resultatet jimfort
med post-EMV-beriikningarna.'

Tabell 2.7 Prognos av koldioxidutslapp for vagtrafik 2005 — 2020 enligt
férutsattningar specificerade ovan, tusentals ton.

Niva relativt 1990 (%)
Ar Viégtrafik Flyg Jarnvdg Sjéfart Off-road Total Végtrafik ~ Ovrig Total

1990 16 667 673 103 537 228 18209 100,00 100,00 100,00
2004 18319 667 68 567 265 19 886 109,90 101,60 109,20
2005 18 939 113,60
2010 18 594 111,60
2020 18 404 110,40

Kélla: Egna berakningar

Orsaken till skillnaderna mellan koldioxidutsldpp 2005 i Tabell 2.6 jamfort med
Tabell 2.2 dr en modifierad justering av EMV-resultaten foljt av en justering for
laginblandning av etanol efterat.

'3 Enda sittet att inkludera berikningar i EMV-modellen ir att exogent berikna éindrat trafikarbete
och specifik forbrukning och sedan ange det som indata i ett EMV-scenario. Det modifierade
trafikarbetet far sedan en marginellt fordndrad fordelning av trafikarbetet mellan bilar av olika
arsmodell.
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3 Den ekonomiska modellen

Den ekonomiska modellen som vi har anvint vill besvara tva fragor. For det
forsta, vilka dr de troliga nivaerna av koldioxidutslapp ar 2010 respektive ar 2020
givet dagens drivmedelsskattenivaer och om inga ytterligare styrmedel infors. For
det andra, vilka styrmedel 1 form av koldioxidskatter och/eller reglering av
specifika utsldppsnivaer skulle krivas for att koldioxidutsldpp fran végtrafiken ar
2010 ska vara 100 procent av 1990 ars niva, samt ar 2020 ligga pa 100 respektive
80 procent av 1990 ars niva.

3.1 Pris- och skattenivaantaganden

Pris- och skattenivdaerna anvinds i den ekonomiska modell som redovisas nedan.
Forutséttningarna hittills under 2000-talet avseende priser och skatter for bensin
och dieselbrinsle redovisas i Tabell 3.1. Anledning till att energiskatten har
minskat under perioden fram till 2005 &r skattevixlingen mellan energiskatten och
koldioxidskatten.

Tabell 3.1 Priser och skatter ar 2001 — 2008, I6pande priser.

Pris (kr/liter) Energiskatt (kr/liter) Koldioxidskatt (kt/liter)
exklusive moms. exklusive moms.

Ar Bensin Diesel Bensin Diesel Bensin Diesel
2001 9,52 8,70 3,26 1,51 1,24 1,58
2002 9,37 8,41 3,16 1,32 1,46 1,80
2003 9,46 7,95 2,94 1,00 1,77 2,18
2004 10,09 8,66 2,68 0,73 2,11 2,60
2005 11,14 10,48 2,84 1,04 2,12 2,30
2006 11,55 11,08 2,86 1,04 2,13 2,62
2007 11,61 '%10,04 2,90 1,06 2,16 2,66
2008 711,90 10,59 2,95 1,28 2,34 2,88

Kalla: Skatteverket

'® Med 11 kr/liter under nov-dec 2007.
" Tilligg av skattehdjning 2007 — 2008 till 2007 ars pris.
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Tabell 3.2 Priser ar 2001 — 2020 och skatter ar 2001 — 2008 i 2001 ars prisniva.

Pris (kr/liter) Energiskatt (kr/liter) Koldioxidskatt (kr/liter)
exklusive moms. exklusive moms.

Ar Bensin Diesel Bensin Diesel Bensin Diesel
2001 9,52 8,70 3,26 1,51 1,24 1,53
2002 9,17 8,23 3,09 1,29 1,43 1,76
2003 9,09 7,64 2,82 0,96 1,70 2,09
2004 9,65 8,28 2,56 0,70 2,02 2,49
2005 10,61 9,98 2,71 0,99 2,02 2,19
2006 10,85 10,41 2,69 0,98 2,00 2,46
2007 10,69 9,25 2,67 0,98 1,99 2,45
2008 10,96 9,75 2,72 1,18 2,16 2,65
2010 12,05 11,31

2020 12,05 11,31

Kélla: Skatteverket och egna berékningar
Anm: Utvecklingen antas vara linjar under mellanliggande ar. Skattehdjningen 2008-01-01 ar 29 respektive 55
ore per liter fér bensin/diesel.

3.2 Modellspecifikation

I princip bestar modellen av tre elasticitetskomponenter som alla opererar pa
fordon av olika arsmodell, nimligen:

* en brinsleeffektivitetselasticitet som anger hur nya fordons
brinsleeffektivitet paverkas som en funktion av den relativa, rorliga
kilometerkostnaden (bridnslekostnad).

e en korstriackeelasticitet som anger hur trafikarbetet paverkas som en
funktion av den relativa, rorliga kilometerkostnaden (bridnslekostnad).

e en eco-drivingelasticitet som anger hur korsittet paverkas som en
funktion av den relativa, rorliga kilometerkostnaden (brinslekostnad).

Internationella studier (se Goodwin, 1992, Goodwin m.fl., 2004 samt Graham och
Glaister, 2002) menar att den langsiktiga bensinpriselasticiteten'® ligger i
intervallet -0,7 till -0,9. Motsvarande elasticitet for korstracka dr ungefir -0,3.
Espey (1998) har gjort en s kallad metaanalys'® av studier kring
brinsleefterfragans priselasticitet och redovisar for den langsiktiga
priselasticiteten en median pa -0,43 och ett genomsnitt pa -0,58. Dessa
priselasticitetsvarden for brinsle inkluderar implicit inkomsteffekter med mera.

De redovisade, utnyttjade resultaten i atminstone Goodwin (1992) inkluderar de
totala effekterna. Espey (1998) redovisar att effekterna av att inkludera fler

'8 En priselasticitet pa ex vis -0.7 innebir att en prishéjning pa 10 procent leder till en minskad
efterfragan med 7 procent.

' Nigot forenklat innebir detta att resultatet fran ett stort antal tidigare studier systematiskt
jamfors. I en ekonometrisk analys soks forklaringar till skillnader mellan skattningar av
elasticiteter pa grundval av studiernas utformning, ingaende variabler, anvinda data etc.
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variabler som bland annat bilinnehav och inkomstutveckling for att forklara
efterfragan pa brinsle ger ldgre virden pa brénslepriselasticiteten. En mojlig
forklaring till hennes ldgre genomsnittliga priselasticitet pa -0,58 kan dérfor vara
att modeller som explicit inkluderar inkomsteffekter med mera ingér i hennes
material. Sandstrom (1998) analyserar drivmedelsefterfragan och olika
elasticiteter utforligare. De bésta skattningarna av den langsiktiga
bensinpriselasticiteten bedoms dir vara -0,7, medan elasticiteten med avseende pa
korstricke bedéms vara -0,3.

Med en antagen konstant bensinpriselasticitet, e, dndras bensinforbrukningen
langsiktigt fran volymen V3 vid priset pp till volymen

Ve =V f (P /PB(T))eB ’% (3.1

déar
T = prognosaren 2010 respektive 2020
pa(r) = bensinpris under prognosaret T
V(1) = brénslevolym under prognosaret
f = en funktion med en konstant elasticitetsmodell och en
utvecklingsfaktor
B(T) = antagen arsvis prisutveckling enligt prognosforutsittningarna
(se Tabell 3.2).

@ = teknisk utvecklingsfaktor som avspeglar en avvikande
utveckling av specifik forbrukning jamfort med den prognosticerade
utvecklingen.

¢, = Justerad utvecklingsfaktor med beaktande av pris- och
regleringseffekter

Inverkan enligt ekvation (3.1) till foljd av inforande av reglering, anvindning av

informationskampanjer och hojda koldioxidavgifter véntas leda till tre effekter:

1. Forindrad arlig korstricka. Detta inverkar pa hela bilparken.

2. Ett dndrat korbeteende som benimns “Eco-driving™, i vilken ingar mjuk
korning, korning med ldgre hastigheter, anvindning av motorvéarmare,
regelbundet bilunderhall, ritt lufttryck i ddcken, anvidndning av utrustning som
ger extra luftmotstand undviks etc. Hela bilparken paverkas.

3. Minskad specifik forbrukning for nya bilar i fordonsparken. Endast nya bilar
paverkas.

Den totala elasticiteten, ep, delas alltsa upp i de tre delarna:
ép = €5 + €gco t+ €E

dir
es = elasticitet med avseende pa korstrackan
eeco =  elasticitet med avseende pa Eco-driving
eg = elasticitet med avseende pa brinsleeffektivitet

Numeriska viarden som anvinds redovisas 1 Tabell 3.3.

20 Begreppet Eco-driving forefaller i allt visentligt innehélla den typ av foréindringar som ingar i
ett utbildningskoncept, EcoDriving, som Sveriges Trafikskolors Riksforbund (STR) med st6d av
Vigverket och Energimyndigheten lanserar.
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Tabell 3.3 Elasticiteter for vagtrafik med avseende pa koérstracka, Eco-driving
respektive bransleeffektivitet.

Fordonstyp Korstrdcka Eco-driving Brénsleeffektivitet
Personbil -0,33 -0,10 -0,37
Latt lastbil -0,33 -0,10 -0,37
Buss -0,05 -0,05 -0,10
Tung lastbil < 16 ton -0,05 -0,05 -0,10
Tung lastbil > 16 ton -0,05 -0,05 -0,10
Moped -0,33 -0,10 -0,37
MC -0,33 -0,10 -0,37

Mojligheten att reducera forbrukningen genom att kéra "mjukt” beaktas som en
mojlig anpassning, eller med en alternativ formulering att utnyttja sa kallad Eco-
driving” mojligheter. Korsattet omfattar relativt snabba accelerationer till 6nskad
hastighet, att kora med konstant hastighet pa hogsta mojliga vixel, anvindning av
motorbroms, undvikande av kraftiga inbromsningar, respekterande av
hastighetsbegrinsningar med mera. Beroende pa trafikmiljon leder det till att
bransleforbrukningen minskar med mellan 5 och 20 procent.

Till detta kopplas en teknikfaktor som vid en reglering av specifik forbrukning
orsakar den sa kallade éterstudseffektenm, det vill sidga att trafikarbetet 6kar darfor
att de rorliga kostnaderna minskar eftersom fordonens brénsleeffektivitet har dkat.
En jimforelse mellan specifika forbrukningsdata i den ursprungliga prognosen till
2020 och den foreliggande ger sammanvigda teknikfaktorer enligt Tabell 3.4.

Tabell 3.4 Tekniska utvecklingsfaktorer (utgangslage) med anvinda
emissionsfaktorer for koldioxid.

Ar Teknisk utvecklingsfaktor, @,

2020 0,92
2019 0,92
2018 0,91
2017 0,91
2016 0,90
2015 0,89
2014 0,88
2013 0,87
2012 0,86
2011 0,85
2010 0,88
2009 0,90
2008 0,92

Anm: Om t¢{2008,...,2020} och fér icke-personbilar s& &r @, =1.

! P4 engelska rebound effect.
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Ekvation (3.2) representerar en generalisering av den allménna ekvation (3.1) med
en uppdelning av elasticiteten i tre faktorer. Justeringen for avvikelser i specifik
forbrukning jaimfort med prognosen inkluderas.

V, =V (FF - P [ Py ) X(FF, - P, | Py )™ XEF, (3.2)
dir
t = avser det ar som fordonet inférskaffats som nytt ("arsmodell t”)
EF, = min[(PT (Pyry))" (R, - @, ),1.0] = energieffektiviseringsfaktor ar ¢,
kvoten mellan prisstyrningseffekten och exogen energieffektivisering som inte

ar inkluderad i prognosen (till exempel som ett resultat av en reglering av
specifik forbrukning eller motsvarande). Faktorn dr uppat begrinsad till 1,0.

FF, = min[(Rt @) (p,/Pyr)” ,1.0] = forbrukningsfaktor ar ¢, "inversen” av

EF,, som anger specifik forbrukningen jamfort med prognosen baserad pa en
exogen energieffektivisering som inte dr inkluderad i prognosen. Faktorn &r
uppat begrinsad till 1,0.

R, = regleringsniva jamfort med utgangsldget for arsmodell 7.

I de analyser som genomfors anvinds de generella sambanden i ekvationerna (3.1)
och (3.2) pa arsvisa populationer av de olika fordonstyperna. For varje fordonstyp
och arsmodell berdknas inverkan som i ekvation (3.2), men anvinda prisnivaer for
brinsleeffektivitetsfaktorn bestdms av fordonets inkopsar. Koparna antas vilja
fordon baserat pa prisrelationer vid inkopstillfillet medan prisnivaerna som
bestimmer korstrickeanpassningen antas vara de som géller under prognosaret.
Detta formuleras i ekvation (3.3).

vy,

=V (FF, - pr/pyr)” <(FF, - pr/pyy )" <EF, (3.3)
dir
V¢ gy = initial brinslevolym for fordonstyp f som inforskaffats under ar ¢
("arsmodell t”)

Vs, = resulterande brinslevolym for fordonstyp f som inforskaffats under ar ¢

Effekten av energieffektiviserings- och forbrukningsfaktorerna illustreras 1 Tabell
6.4. Aterstudseffekten uppstar i de fall dér juster-elasticiteten &r storre @n bas-
elasticiteten for korstrackefaktor respektive Eco-drivingfaktor.

Vi har valt att studera ett basfall med elasticitetsviardena -0,8 for personbilar (och
Ovriga litta viagfordon). Den tunga vigtrafiken antas ha en bréinslepriselasticitet pa
-0,2. Se Tabell 3.3 for en uppdelning i komponenter avseende korstracka
respektive brinsleeffektivitet.

Tva policyalternativ studeras, eftersom endast reglering inte resulterade i 6nskade
malnivaer.
e En prisstyrning via en hojning av koldioxidskatten under ar 2008 i ett steg
(utdver vad som anges i1 Tabell 3.1).
¢ Enreglering mot en genomsnittsniva for nya bilar ar 2012 i kombination
med en prisstyrning.
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Ovanstaende alternativ kombineras dels med en 6kad laginblandning av etanol i
all bensin (som atminstone hypotetiskt kan tillatas), dels med en 6kande andel
“rena” etanolbilar i fordonsflottan fram till prognosaret. Varje liter bensin som
ersitts med etanol beriknas kriva ungefir 1,3 — 1,4 liter etanol beroende pa
etanolens lidgre specifika energiinnehall. Utover effekten att fossila drivmedel
ersitts med icke-fossila antas inte nagon annan form av anpassning, exempelvis
genom en forindrad bilanvindning i dvrigt.?

3.3 Alternativa utvecklingsprofiler avseende specifik
forbrukning

Forutom for grundfallet med 130 gram i specifika koldioxidutsléapp for nya bilar
ar 2012 och framat har vi riknat pa tre olika alternativ. Det forsta dr 156 gram per
fordonskilometer vilket motsvarar att Sverige ligger 20 procent 6ver EU25
forslaget pa 130 gram per fordonskilometer ar 2012. Alternativ tva dr 144 gram
per fordonskilometer. Da skulle Sverige ligga 20 procent 6ver EU25-genomsnittet
pa 120 gram per fordonskilometer. Det tredje alternativet innebdr att &ven Sverige
uppfyller kraven pa 120 gram per fordonskilometer.

Dessa alternativ motsvaras av virden pa teknikutvecklingsfaktorerna som
presenteras i Tabell 3.5. Nivan 144 gram per fordonskilometer ligger ndrmast den
utvecklingsniva som SIKA tidigare rdknat med (se SIKA, PM 2007-05-01) vilket
avslojas av att faktorerna dér ligger ndrmast 1,0.

Tabell 3.5 Tekniska utvecklingsfaktorer , a, , (utgangslage) med anvanda

emissionsfaktorer for koldioxid; 156, 144 respektive 120 gram per
fordonskilometer.

Ar 156 g/fkm 144 g/fkm 120 g/fkm
2020 1,08 1,00 0,85
2019 1,08 1,00 0,85
2018 1,07 0,99 0,84
2017 1,06 0,98 0,83
2016 1,04 0,97 0,82
2015 1,03 0,96 0,81
2014 1,02 0,95 0,81
2013 1,01 0,94 0,80
2012 1,00 0,93 0,79
2011 0,99 0,92 0,78
2010 1,03 0,95 0,81
2009 1,05 0,98 0,83
2008 1,02 0,98 0,88

Kélla: Egna berékningar

** Jamfor till exempel med éterstudseffekten.
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4 Resultat ar 2020 och 2010

I detta avsnitt redovisas resultatet av ett antal kombinationer av prisstyrning och
reglering av specifik forbrukning. Forutsittningarna kan i korthet sammanfattas pa
foljande sitt.

e Mix av nya personbilar fran och med 2008 4r 50 procent bensin, 35
procent diesel, 15 procent E85/Hybrid/Gas.

e Specifik forbrukning for nya personbilar dr 130 gram per
fordonskilometer utan ytterligare reglering (betecknas “reglering 100
procent”).

e Forutom for grundfallet med 130 g i specifika koldioxidutslédpp for nya

bilar ar 2012 och framat har vi rdknat pa alternativen 156, 144 respektive

120 gram per fordonskilometer for nya bilar fran och med ar 2012.

Specik forbrukning for 6vriga vigfordon dr som i SIKA, PM 2007-05-01.

Laginblandning etanol 5 procent i all bensin (eller motsvarande).

Laginblandning FAME 3 procent i all diesel (eller motsvarande).

Koldioxidutslapp: 2360 g per liter bensin, 2550 g per liter diesel och 1110

g per liter E85 (eller motsvarande).

En sammanstillning av de viktigaste resultaten visas forutom i de foljande
tabellerna dven utforligare 1 Bilaga 4, Tabell 6.5 och Tabell 6.6. Ett tydligt resultat
av den omtalade aterstudseffekten ges av att trafikarbetet 6kar nir reglernivan gar
fran 100 procent — 70 procent — 40 procent, se exempelvis scenariot (ar 2020,
koldioxidniva 100,0, 130 gram per fordonskilometer). Trafikarbetssekvensen &r
hir 86,84 — 88,07 — 89,76 miljarder fordonskilometer.

I Bilaga 4 redovisas dessutom férdelningen mellan koldioxidutslépp fran
personbilar och 6vriga vigfordon. Andelen sjunker fran ungefir 65 procent ar
2010 till ungefar 60 procent ar 2020. Vidare presenteras i de tva hogra
kolumnerna prisernas inverkan pa den specifika forbrukningen i modellen, dels
for nya bilar, dels som ett genomsnitt for arsmodellerna 2008-2020.

4.1 Utvecklingsalternativ med utslapp 130 gram per
fordonskilometer

De viktigaste resultaten avser malaret 2020, framst for att tidpunkten ar tillrackligt

avldgsen for att mojliggora paverkan via teknisk utveckling och ekonomiska
styrmedel. Sammanfattningsvis ges resultatet av Figur 4.1.
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Figur 4.1 Resultat ar 2020 med olika prisnivaer och ett urval av regleringsfall (100,
70 och 40 procent)

Den bl4 kurvan (100 procent) motsvarar en ren pristyrning. Aven regleringar till
70 respektive 40 procent ar 2020 dr medtagna i Figur 4.1. Inférda regleringar,
utdver 130 gram per fordonskilometer till 2012, infors successivt mellan aren
2011 och 2020.
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Resultattabeller bakom Figur 4.1 4r Tabell 6.5 och Tabell 6.6 i Bilaga 4. Nagra
kommentarer avseende resultatet:

e En stabilisering till 1990 ars niva kréiver ett bensinpris pa ungefir 14,10
kr/liter fran och med 2008 med reglering 100 procent,
koldioxidskattehdjning = 0,70 kr/kg.

e En stabilisering till 1990 ars niva kréaver ett bensinpris pa ungefir 14,80
kr/liter fran och med 2008 med reglering 70 procent,
koldioxidskattehdjning = 0,90 kr/kg.

e En stabilisering till 1990 ars niva kréiver ett bensinpris pa ungefir 16,00
kr/liter fran och med 2008 med reglering 40 procent,
koldioxidskattehdjning = 1,30 kr/kg.

e Endast reglering (utan prisstyrning) gor det omgjligt att na 1990 ars niva
av koldioxidutslédpp eller ldgre.

¢ En minskning till 80 procent av 1990 ars niva kriver ett bensinpris pa
ungefir 24,60 kr/liter fran och med 2008 med reglering 100 procent
enligt var modell, koldioxidskattehdjning = 4,30 kr/kg.

e En minskning till 80 procent av 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa
ungefir 22,20 kr/liter fran och med 2008 med reglering 70 procent enligt
var modell, koldioxidskatteh6jning = 3,50 kr/kg.

e En minskning till 80 procent av 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa
ungefir 23,70 kr/liter fran och med 2008 med reglering 40 procent enligt
var modell, koldioxidskatteh6jning = 4,00 kr/kg.

Resultaten for ar malaret 2010 illustrerar svarigheten att paverka resultat pa sa
kort sikt. Sammanfattningsvis ges resultatet av Figur 4.2.
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Figur 4.2 Resultat 2010 med olika prisnivaer

Den bla kurvan (100 procent) motsvarar en ren prisstyrning och &r den enda av
intresse for malar 2010 med de aktuella forutsittningarna. Inforda regleringar,
utover 130 gram per fordonskilometer till 2012, infors forst efter 2010.

Resultattabellen bakom Figur 4.2 &r Tabell 4.1. Nagra kommentarer avseende
resultatet:

e Prishojning 2008-01-01 pa bensin fran 11,76 till 12,03 beriknas minska
koldioxidutslappen med 18546 — 18323 = 223 tusen ton.

e Aterstudseffekten skulle utan prishdjningen oka trafikarbetet ar 2010 fran
79,84 (se Tabell 2.3) till 80,23 miljarder fordonskilometer, det vill sidga
0,39 miljarder fordonskilometer. Skattehdjningen minskar trafikarbetet
med 0,34 miljarder fordonskilometer.

e En stabilisering till 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa ungefir 15,50
kr/liter fran och med 2008, koldioxidskattehdjning = 1,20 kr/kg.
Observera dock att detta resultat &r mycket kénsligt for de exakta nivaerna
pa grund av den korta tiden kvar till ar 2010.

SIKA PM 2008:4



27

Tabell 4.1 Resultat ar 2010 med olika prisnivaer och regleringsfall 100 procent.

Koldioxid- co2 Total Total

Bensin- Skatte- Total relativt  Total fkm fkm fkm
pris férdndring  Total fkm coz2 1990 Bensin Diesel  E85
(mdr  (mdr

(kr/l) (kr’lkg)  (mdrifkm)  (kton) (%) (mdr fkm) fkm)  fkm)
11,76 0,00 80,23 18546 111 50,39 27,01 2,83
12,03 0,09 79,50 18323 110 50,03 26,66 2,81
13,21 0,49 7717 17 644 106 48,59 25,87 2,72
14,39 0,89 75,15 17077 102 47,31 2520 2,64
15,57 1,29 73,43 16622 100 46,20 2466 2,57
16,75 1,69 71,89 16224 97 45,19 2418 2,51
17,93 2,09 70,49 15866 95 44,28 23,75 2,46
19,11 2,49 69,21 15539 93 43,44 23,35 242
20,29 2,89 68,03 15240 91 42,67 22,98 2,37
21,47 3,29 66,93 14965 90 41,95 22,65 2,33
22,65 3,69 65,92 14710 88 41,28 22,34 2,30
23,83 4,09 64,97 14473 87 40,66 22,05 2,26
25,01 4,49 64,08 14252 86 40,07 21,78 2,23
26,19 4,89 63,25 14046 84 39,52 21,53 2,20
27,37 5,29 62,46 13852 83 39,00 21,29 2,17
28,55 5,69 61,72 13670 82 38,51 21,07 2,14

Anm: mdr fkm = miljarder fordonskilometer, kton = tusentals ton

4.2 Utvecklingsalternativ med utslapp 156 gram per
fordonskilometer

Endast reglering, utan prisstyrning, gor det omgjligt att na 1990 ars niva av
koldioxidutsldppen eller ldgre. Kraven for att na olika relativa utslédppsnivaer ar
2020 redovisas i1 Tabell 4.2 och Tabell 6.5.

Tabell 4.2 Resultat 2020 med genomsnittliga koldioxidutslapp pa 156 gram per
fordonskilometer.

Niva relativt Koldioxid-
1990 (%) Reglering (%) Bensinpris (kr/l) skattehdéjning (kr/kg)
100 100 17,80 2,00
100 70 16,20 1,40
100 40 17,20 1,80
80 100 33,30 7,20
80 70 28,90 5,70
80 40 26,70 5,00
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For ar 2010 kan resultaten sammanfattas pa foljande sétt:

Prishojning 2008-01-01 pa bensin fran 11,76 kr till 12,03 kr beriknas
minska koldioxidutsldppen med 18754 - 18566 = 187 tusen ton
Skattehdjningen minskar trafikarbetet med 0,66 miljarder
fordonskilometer.

En stabilisering till 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa ungefir 16,60
kr/liter fran och med 2008, koldioxidskattehdjning = 1,50 kr/kg.
Observera dock att detta resultat &r mycket kénsligt for de exakta nivaerna
pa grund av den korta tiden kvar till ar 2010.

4.3 Utvecklingsalternativ med utslapp 144 gram per

fordonskilometer

Endast reglering (utan prisstyrning) gor det omojligt att na 1990 ars niva av
koldioxidutsldppen eller ldgre. Kraven for att na olika relativa utsldppsnivaer ar
2020 redovisas i Tabell 4.3 och Tabell 6.5.

Tabell 4.3 Resultat ar 2020 med genomsnittliga koldioxidutslapp pa 144 gram per
fordonskilometer.

Niva relativt

1990 (%) Reglering (%) Bensinpris (kr/l)  Koldioxidskattehdjning (kr/kg)
100 100 15,80 1,30
100 70 15,40 1,10
100 40 16,60 1,50
80 100 29,40 5,90
80 70 24,80 4,30
80 40 25,10 4,40

Kélla: Egna berékningar

Resultaten for ar 2010 kan sammanfattas pa foljande sitt.

Prishojning 2008-01-01 pa bensin fran 11,76 till 12,03 berdknas minska
koldioxidutslappen med 18636 — 18410 = 226 tusen ton.
Aterstudseffekten skulle utan prishdjningen oka trafikarbetet 2010 fran
79,84 (se Tabell 2.3) till 79,93 miljarder fordonskilometer, det vill sidga
0,09 miljarder fordonskilometer. Skattehdjningen minskar trafikarbetet
med 0,63 miljarder fordonskilometer.

En stabilisering till 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa ungefir 16,10
kr/liter fran och med 2008, koldioxidskattehdjning = 1,40 kr/kg.
Observera dock att detta resultat ar mycket kansligt for de exakta nivaerna
pa grund av den korta tiden kvar till ar 2010.
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4.4 Utvecklingsalternativ med utslapp 120 gram per
fordonskilometer

Endast reglering (utan prisstyrning) gor det omojligt att na 1990 ars niva av
koldioxidutsldppen eller ldgre. Kraven for att na olika relativa utsldppsnivaer ar
2020 redovisas i Tabell 4.4 och Tabell 6.5.

Tabell 4.4 Resultat 2020 med genomsnittliga koldioxidutslapp pa 120 g/km.

Niva relativt

1990 (%) Reglering (%) Bensinpris (kr/l) Koldioxidskattehdjning (kr/kg)
100 100 13,70 0,60
100 70 14,50 0,80
100 40 15,50 1,20
80 100 20,80 3,00
80 70 21,20 3,10
80 40 22,80 3,60

Resultaten for ar 2010 kan sammanfattas:

e Prishojning 2008-01-01 pa bensin fran 11,76 till 12,03 beridknas minska
koldioxidutslappen med 18546 — 18323 = 223 tusen ton.

e Aterstudseffekten skulle utan prishdjningen oka trafikarbetet 2010 fran
79,84 (se Tabell 2.3) till 80,48 miljarder fordonskilometer, det vill sidga
0,64 miljarder fordonskilometer. Skattehdjningen minskar trafikarbetet
med 0,09 miljarder fordonskilometer.

e En stabilisering till 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa ungefir 15,20
kr/liter fran och med 2008 enligt var modell, koldioxidskattehojning =
1,10 kr/kg. Observera dock att detta resultat d&r mycket kinsligt for de
exakta nivaerna pa grund av den korta tiden kvar till ar 2010.
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5 Slutsatser

Foreliggande studie innehaller en prognos for koldioxidutsldppen fran
transportsektorn under perioden 2005 — 2020. Forutsittningarna dr uppdaterade
till dagens niva (2008-01-01) avseende skatter, priser, personbilsmarknadsutfall
2005-2007. Som huvudalternativ anvénds en “reglering” av koldioxidutsldppen
till 130 gram per fordonskilometer fran och med 2012 f6r nya bilar tillverkade i
EU. Nivan 130 gram per fordonskilometer har antagits gilla dven i Sverige.
Resultat for alternativa nivaer har beriknats under f6ljande olika scenarier.

e Att Sverige dven fortséttningsvis ligger 20 procent 6ver EU25-
genomsnittet som gillt historiskt = 156 gram per fordonskilometer
istéllet for 130.

e Att Sverige ligger 20 procent Over ett alternativt EU-krav pa 120 gram per
fordonskilometer = 144 gram per fordonskilometer.

e Att dven Sverige klarar ett alternativt EU-krav pa 120 gram per
fordonskilometer = 120 gram per fordonskilometer.

En viktig skillnad jamfort med SIKA:s tidigare berdkningar (se SIKA, PM 2007-
05-01) ar att uppgifterna om specifik forbrukning for nya bilar har uppdaterats for
perioden 2011 —2020. Vidare sa har ytterligare tva ar passerat och
koldioxidutsldppen fran hybrid/E85-bilar har satts till ungefiar 75 gram per
fordonskilometer. Detta leder till modifierade krav pa insatser av styrmedel for att
na olika koldioxidmal. En sammanstillning av samtliga fall presenteras i Tabell
6.5 och Tabell 6.6.

For malaret 2020 krivs ett bensinpris pa ungefir 14,10 — 16,00 kr/liter fran och
med 2008 med reglering i intervallet 100 - 40 procent for stabilisering av
utsldppen till 1990 ars niva. Detta motsvarar koldioxidskattehojningar mellan 0,70
— 1,30 kr/kg (vid utsldpp 130 gram per fordonskilometer). Hogre utslédppsnivaer i
Sverige stiller storre krav pa anviandning av generella styrmedel for att na malen,
och omvint.

For att na en minskning till 80 procent av 1990 ars niva kréver ett bensinpris pa
mellan 22,20 och 24,60 kr/liter fran och med 2008 beroende pa reglering, vilket
motsvarar koldioxidskattehdjningar 1 storleksordningen 3,50 - 4,30 kr/kg (vid
utslapp 130 gram per fordonskilometer).

Resultat avseende 2010 anger att det krévs ett bensinpris pa 15,20 — 16,10 kr/liter
fran och med 2008 for att stabilisera utsldppen till 1990 ars niva. Observera dock
att detta resultat dr mycket kinsligt for de exakta nivaerna i nuldget pa grund av
den korta tiden som aterstar till 2010.
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Enligt en konsultrapport fran TNO till EU-kommissionen som citeras av The
European Automobile Manufacturers Association (ACEA), beriknas kostnaden
for en reduktion av brinsleférbrukningen genom teknologiutveckling fran 140
gram per fordonskilometer till 120 gram per fordonskilometer uppga till 2 450
euro per fordon. Notera att koldioxidreduktioner genom byte till biobrédnslen, som
anvints 1 foreliggande studie, inte forefaller vara inkluderat 1
kostnadsuppskattningen. Reduktionen innebir minskade koldioxidutsldpp med
ungefir 6 000 kg under bilens livsldngd (300 000 kilometer X 20 gram per
fordonskilometer). Utan diskontering och till kursen 9,40 SEK per euro implicerar
detta en kostnad for koldioxidreduktion pa 3,80 kr/kg.
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Bilaga 1. Prognosforutsattningar 2001 — 2020

SIKA har enligt regleringsbrev haft i uppdrag att under ar 2005 redovisa en
prognos for transporternas utveckling till ar 2020. Prognosen som omfattar
person- och godstransporter redovisades i december 2005. Scenarier som
analyseras ir langtidsutredningens (LU) basalternativ for ar 2020 respektive
Beslutade Styrmedel — BS (tidigare kallat Business as Usual — BAU) for ar 2010
och ar 2020 pa persontransporter. BS 2010 for godstransporter har tagits fram
genom interpoleration. De scenarier som analyseras ar

e LU-scenariot som innehaller en restriktion avseende koldioxidutslépp som
begrinsar Sverige koldioxidutslédpp till -4 procent jamfort med 1990 till
2020. Scenariot ar kort for ar 2020.

e BS-scenariot utan koldioxidrestriktion. Scenariot dr kort for ar 2010 och
2020.

e Vidare har ett antal kédnslighetsanalyser gjorts som bland annat belyser
betydelsen av priskinsligheten avseende drivmedelskostnader.

Sampers och Samgods ir sammanfattningsnamn for de prognos- och
analysmodeller som SIKA och trafikverken gemensamt utvecklat for person- och
godstransporter. Med dessa modeller kan analyser, prognoser och
samhillsekonomiska kalkyler goras avseende utvecklingen i transportsystemet
givet olika ekonomiska scenarier och transportpolitiska forutsittningar.

For trafikarbetet med lastbil géller 1 Sampers att det riknas upp med en faktor
1,487 till 2020 baserat pa tidigare bedomningar (underlag finns fran Vigverket
och Vigverket konsult). Detta trafikarbete belastar endast vignitet sa att korrekta
trangseleffekter erhalls for vigtrafiken. Resultaten for lastbilar ingar inte i
Sampersrapporterna eftersom dessa endast visat persontransporternas
utveckling.”

Det dr viktigt att redovisa de justeringsfaktorer som krivs for att basarsresultatet
ska Overensstimma med transportstatistiken. Tillvéxttakten for trafikarbete har
hamtats fran Samgodsmodellens resultat for scenario BS, vilken visar en tillvéxt i
trafikarbete pa 39,9 procent fran 2001 till 2020 f6r tunga lastbilar. Samma
tillviaxttakt har applicerats pa létta lastbilar.

# Se "Prognos for persontransporter ar 20207, SIKA Rapport 2005:8.
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Beridkningarna av de resulterande koldioxidutsldppen gors genom att indata i form
av transportarbete oversitts till trafikarbete (fordonskilometer) fér inmatning till
EMYV-modellen (som anvénts av VV under ett antal ar for emissionsberikningar
fran vagtrafik, endast utsldppsemissioner, ej emissioner relaterade till vig- och
fordonsslitage). I en deterministisk procedur viktas detta trafikarbete for foljande
fordonstyper:

Personbil

Latt lastbil

Buss

Tung lastbil < 16 ton
Tung lastbil > 16 ton
Moped

MC

samt

med fordon 1 olika miljoklasser,

for arlig korstriacka per fordon (avtar med alder),

1 olika miljoer (landsbygd/titort),

med olika last (utan/med slép),

med olika drivmedel (bensin/diesel/annat),

med emissionsfaktorer for olika dmnen,

under olika forhallanden (kall och varm motor, avdunstning m m),
kvalité pa avgasreningsutrustningen (aldring ingar)

De absolut viktigaste faktorerna &r trafikarbetet och de grundldggande
emissionsfaktorerna. Det dr ocksa visentligt att kalibreringsfaktorer for
drivmedelsforbrukningen bestams sa att resultatet for basaret dverensstimmer
med Energimyndighetens drivmedelsstatistik. Den statistiken ingar i Sveriges
internationella rapportering och inkonsistenser dr inte dnskvérda. Justeringar for
alternativa drivmedel maste goras, detta giller i synnerhet gas och etanol.
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fordonstyper 1990 — 2020

Detaljer avseende vigtrafikarbetet 1 SIKA:s prognos 2001 — 2020 (redovisad som
bilaga till marginalkostnadsrapporteringen i december 2005).

Tabell 6.1 Fordonskilometer, 1990 — 2020 uppdelat pa fordonstyp respektive
bensin- och dieselbréansle for vagtrafik.

Procentuell utveckling jfr 1990

1990 Mdr tkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 53,35 2,56 55,90 100,00 100,00 100,00

Latt lastbil 3,04 0,80 3,84 100,00 100,00 100,00

Buss 0,00 0,97 0,97 100,00 100,00

Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,64 0,64 100,00 100,00

Tung lastbil > 16 ton 0,00 2,65 2,65 100,00 100,00

Moped 0,20 0,00 0,20 100,00 100,00

MC 0,30 0,00 0,30 100,00 100,00

SUMMA 56,89 7,62 64,51 100,00 100,00 100,00
Procentuell utveckling jfr 1990

1995 Mdr tkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 54,48 241 56,89 102,10 94,20 101,80

Latt lastbil 3,15 0,81 3,96 103,60 101,40 103,20

Buss 0,00 0,97 0,97 100,20 100,20

Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,59 0,59 91,50 91,50

Tung lastbil > 16 ton 0,00 2,94 2,94 110,70 110,70

Moped 0,17 0,00 0,17 84,30 84,30

MC 0,36 0,00 0,36 118,50 118,50

SUMMA 58,16 7,71 65,87 102,20 101,20 102,10
Procentuell utveckling jfr 1990

2000 Mdr tkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 54,42 5,23 59,65 102,00 204,70 106,70

Latt lastbil 2,55 2,16 4,71 83,90 269,70 122,50

Buss 0,00 0,95 0,95 97,60 97,60

Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,48 0,48 73,80 73,80

Tung lastbil > 16 ton 0,00 3,36 3,36 126,70 126,70

Moped 0,23 0,00 0,23 112,30 112,30

MC 0,47 0,00 0,47 155,40 155,40

SUMMA 57,67 12,17 69,84 101,40 159,70 108,20
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Tabell 6.2 Fordonskilometer, 1990 — 2020 uppdelat pa fordonstyp respektive
bensin- och dieselbréansle for vagtrafik.

Procentuell utveckling jfr 1990

2001 Mdr tkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 54,78 5,47 60,24 102,70 213,80 107,80
Latt lastbil 2,35 2,66 5,00 77,10 332,40 130,30
Buss 0,00 0,92 0,92 94,90 94,90
Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,50 0,50 77,80 77,80
Tung lastbil > 16 ton 0,00 3,43 3,43 129,50 129,50
Moped 0,29 0,00 0,29 139,70 139,70
MC 0,52 0,00 0,52 170,00 170,00
SUMMA 57,92 12,98 70,90 101,80 170,30 109,90
Procentuell utveckling jfr 1990
2004 Madr fkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 57,27 5,69 62,96 107,40 222,60 112,60
Latt lastbil 1,85 4,06 5,91 60,70 508,10 153,80
Buss 0,00 0,89 0,89 91,90 91,90
Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,51 0,51 78,70 78,70
Tung lastbil > 16 ton 0,00 3,66 3,66 138,10 138,10
Moped 0,39 0,00 0,39 190,20 190,20
MC 0,68 0,00 0,68 225,40 225,40
SUMMA 60,19 14,81 74,99 105,80 194,30 116,20
Procentuell utveckling jfr 1990
2005 Mdr tkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 57,82 5,86 63,68 108,40 229,10 113,90
Latt lastbil 1,66 426 5,93 54,60 533,70 154,30
Buss 0,00 0,91 0,91 94,30 94,30
Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,53 0,53 82,10 82,10
Tung lastbil > 16 ton 0,00 3,82 3,82 144,20 144,20
Moped 0,38 0,00 0,38 187,70 187,70
MC 0,68 0,00 0,68 223,80 223,80
SUMMA 60,54 15,39 75,93 106,40 201,90 117,70
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Tabell 6.3 Fordonskilometer, 1990 — 2020, uppdelat pa fordonstyp respektive
bensin- och dieselbréansle for vagtrafik.

Procentuell utveckling jfr 1990

2010 Madr fkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 59,35 7,95 67,30 111,30 310,90 120,40
Latt lastbil 0,90 496 5,86 29,60 621,00 152,70
Buss 0,00 1,038 1,03 106,40 106,40
Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,62 0,62 96,30 96,30
Tung lastbil > 16 ton 0,00 4,03 4,03 151,80 151,80
Moped 0,36 0,00 0,36 174,00 174,00
MC 0,65 0,00 0,65 215,50 215,50
SUMMA 61,26 18,58 79,84 107,70 243,90 123,80
Procentuell utveckling jfr 1990
2015 Mdr fkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 62,18 9,54 71,72 116,60 373,20 128,30
Latt lastbil 0,74 569 6,43 2420 712,50 167,40
Buss 0,00 1,10 1,10 113,60 113,60
Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,68 0,68 105,60 105,60
Tung lastbil > 16 ton 0,00 441 4,41 166,50 166,50
Moped 0,41 0,00 0,41 198,50 198,50
MC 0,75 0,00 0,75 247,90 247,90
SUMMA 64,07 21,43 85,50 112,60 281,20 132,50
Procentuell utveckling jfr 1990
2020 Mdr fkm Bensin Diesel Totalt Bensin Diesel Totalt
Personbil 65,39 10,75 76,15 122,60 420,70 136,20
Latt lastbil 0,73 6,27 7,00 24,00 784,20 182,20
Buss 0,00 1,17 1,17 120,80 120,80
Tung lastbil < 16 ton 0,00 0,74 0,74 114,90 114,90
Tung lastbil > 16 ton 0,00 480 4,80 181,20 181,20
Moped 0,46 0,00 0,46 223,00 223,00
MC 0,85 0,00 0,85 280,20 280,20
SUMMA 67,43 23,73 91,16 118,50 311,50 141,30
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Bilaga 3. Multiplikativa effekter for respektive
elasticitetskomponent

Tabell 6.4 Multiplikativa effekter for respektive elasticitetskomponent

Energieffektivitetsfaktor Korstrackefaktor Eco-drivingfaktor

?, 0,90

O 8,70

) -0,37 es -0,33 €Eco -0,10
Pris €E €g és €s €Eco €Eco
(kr/l) EF, (bas) (justering) FF;, (bas) (justering) (bas) (justering)
8,70 1,00 1,00 1,00 0,90 1,00 1,04 1,00 1,01
9,00 1,00 0,99 1,00 0,91 0,99 1,02 1,00 1,01
9,50 1,00 0,97 1,00 0,93 0,97 1,00 0,99 1,00
10,00 1,00 0,95 1,00 0,95 0,96 0,97 0,99 0,99
10,50 1,00 0,93 1,00 0,96 0,94 0,95 0,98 0,98
11,00 1,00 0,92 1,00 0,98 0,93 0,93 0,98 0,98
11,50 1,00 0,90 1,00 1,00 0,91 0,91 0,97 0,97
12,00 0,99 0,89 0,99 1,00 0,90 0,90 0,97 0,97
12,50 0,97 0,87 0,97 1,00 0,89 0,89 0,96 0,96
13,00 0,96 0,86 0,96 1,00 0,88 0,88 0,96 0,96
13,50 0,94 0,85 0,94 1,00 0,87 0,87 0,96 0,96
14,00 0,93 0,84 0,93 1,00 0,85 0,85 0,95 0,95
14,50 0,92 0,83 0,92 1,00 0,84 0,84 0,95 0,95
15,00 0,91 0,82 0,91 1,00 0,84 0,84 0,95 0,95
16,00 0,89 0,80 0,89 1,00 0,82 0,82 0,94 0,94
17,00 0,87 0,78 0,87 1,00 0,80 0,80 0,94 0,94
18,00 0,85 0,76 0,85 1,00 0,79 0,79 0,93 0,93
19,00 0,83 0,75 0,83 1,00 0,77 0,77 0,92 0,92
20,00 0,82 0,73 0,82 1,00 0,76 0,76 0,92 0,92
21,00 0,80 0,72 0,80 1,00 0,75 0,75 0,92 0,92
22,00 0,79 0,71 0,79 1,00 0,74 0,74 0,91 0,91
23,00 0,78 0,70 0,78 1,00 0,73 0,73 0,91 0,91
24,00 0,76 0,69 0,76 1,00 0,72 0,72 0,90 0,90
25,00 0,75 0,68 0,75 1,00 0,71 0,71 0,90 0,90
26,00 0,74 0,67 0,74 1,00 0,70 0,70 0,90 0,90

Anm: bas = grundfall utan teknikfaktor och justering = fall med teknikfaktor.
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Bilaga 4. Resultatsammanfattning,
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koldioxidskattenivaer for aren 2010 och 2020

Tabell 6.5 Resultat ar 2010 och ar 2020 f6ér att na malnivaer 100 respektive 80
procent av 1990 ars koldioxidutslappsniva.

Specifik

fér-
CO,- Krav- brukn. Specifik
nivd nivda EU nya  forbrukn.
. relativt / Regle CO,- Bensin- Trafik-  bensin- bensin-
Ar 1990 Sverige r-nivd Skatt pris  arbete bilar bilspark

(mdr (17100
(%)  (g/km) (%) (kr/kg) (kr/l) fkm) km) (I/100 km)
2010 109,90 130 100 0,09 12,03 79,50 6,61 8,32
2010 100,00 130 100 1,16 15,46 73,59 5,78 8,06
2020 110,50 130 100 0,09 12,03 92,30 6,36 7,18
2020 114,40 130 70 0,09 12,03 95,59 6,59 7,22
2020 120,10 130 40 0,09 12,03 100,25 6,97 7,29
2020 100,00 130 100 0,70 14,09 86,84 5,87 6,81
2020 100,00 130 70 0,96 14,86 88,07 5,89 6,72
2020 100,00 130 40 1,34 15,98 89,76 5,99 6,61
2020 80,00 130 100 4,28 24,64 73,20 5,46 6,28
2020 80,00 130 70 3,46 22,24 75,98 4,73 6,00
2020 80,00 130 40 3,97 23,73 77,53 4,83 5,89
2010 111,40 156 100 0,09 12,03 79,18 7,67 8,43
2010 100,00 156 100 1,55 16,59 72,13 7,43 8,16
2020 116,10 156 100 0,09 12,03 90,31 7,34 7,80
2020 118,50 156 70 0,09 12,03 92,60 7,47 7,81
2020 124,60 156 40 0,09 12,03 97,06 7,90 7,90
2020 100,00 156 100 1,98 17,87 80,35 7,05 7,50
2020 100,00 156 70 1,42 16,20 83,16 6,37 7,19
2020 100,00 156 40 1,76 17,21 84,87 6,51 7,07
2020 80,00 156 100 7,24 33,38 67,13 6,62 7,05
2020 80,00 156 70 5,73 28,92 69,93 5,08 6,68
2020 80,00 156 40 4,98 26,72 72,90 5,13 6,36
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2010 110,50 144 100 0,09 12,03 79,21 7,09 8,37
2010 100,00 144 100 1,39 16,13 72,71 6,57 8,12
2020 112,50 144 100 0,09 12,03 90,78 6,81 7,45
2020 116,40 144 70 0,09 12,03 93,96 6,99 7,50
2020 122,30 144 40 0,09 12,03 98,52 7,39 7,57
2020 100,00 144 100 1,27 15,76 83,35 6,63 7,12
2020 100,00 144 70 1,13 15,37 85,62 6,13 6,93
2020 100,00 144 40 1,55 16,59 87,18 6,22 6,82
2020 80,00 144 100 5,88 29,36 69,63 6,23 6,69
2020 80,00 144 70 4,34 24,82 73,06 4,73 6,28
2020 80,00 144 40 4,42 25,07 75,15 4,97 6,11
2010 109,50 120 100 0,09 12,08 79,75 6,09 8,27
2010 100,00 120 100 1,07 15,19 74,14 5,38 8,03
2020 108,70 120 100 0,09 12,03 94,02 5,79 6,82
2020 112,50 120 70 0,09 12,03 97,40 6,01 6,85
2020 118,00 120 40 0,09 12,03 102,18 6,35 6,90
2020 100,00 120 100 0,57 13,70 89,34 5,40 6,53
2020 100,00 120 70 0,83 14,47 90,63 5,44 6,44
2020 100,00 120 40 1,18 15,50 92,44 5,54 6,32
2020 80,00 120 100 2,97 20,80 76,88 4,63 5,82
2020 80,00 120 70 3,10 21,16 78,39 4,43 5,73
2020 80,00 120 40 3,64 22,77 79,92 4,50 5,63

Anm: mdr fkm = miljarder fordonskilometer
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Tabell 6.6 Resultat ar 2010 och ar 2020 f6r att na malnivaer 100 respektive 80
procent av 1990 ars koldioxidutslappsniva: koldioxidférdelning och prispaverkan
pa specifik forbrukning.

Relativ
Relativ  &dndring
andring av

av  specifik
specifik férbr.,

CO.- CO; Andel forbr.,  person-

niva  Kravniva CO, dvriga COfran nya bilar

. relativt EU/ Regle CO,- person Vdg- person-  person- 2008-
Ar 1990 Sverige  r-niva Skatt -bil  fordon bilar bilar 2020
(%) (g/fkm) (%) (kr/kg)  (kton)  (kton) (%) (%) (%)

2010 109,90 130 100 0,09 11797 6526 64 98,62 99,73
2010 100,00 130 100 1,16 10486 6181 63 92,97 98,69
2020 110,50 130 100 0,09 10874 7539 59 98,62 98,97
2020 114,40 130 70 0,09 11373 7698 60 98,62 98,96
2020 120,10 130 40 0,09 12101 7918 60 98,62 98,94
2020 100,00 130 100 0,70 9565 7102 57 92,97 94,68
2020 100,00 130 70 0,96 9563 7104 57 92,97 94,62
2020 100,00 130 40 1,34 9567 7100 57 88,32 91,11
2020 80,00 130 100 428 7331 6 003 55 92,00 91,86
2020 80,00 130 70 346 7137 6196 54 78,08 84,93
2020 80,00 130 40 397 7128 6206 53 75,48 82,72
2010 111,40 156 100 0,09 12053 6513 65 100,00 100,00
2010 100,00 156 100 1,55 10571 6 096 63 100,00 100,00
2020 116,10 156 100 0,09 11904 7442 62 100,00 99,96
2020 118,50 156 70 0,09 12209 7549 62 98,62 99,10
2020 124,60 156 40 0,09 13006 7761 63 98,62 99,08
2020 100,00 156 100 1,98 10088 6579 61 100,00 99,96
2020 100,00 156 70 1,42 9874 6793 59 88,32 93,27
2020 100,00 156 40 1,76 9 861 6 806 59 88,32 92,35
2020 80,00 156 100 724 7797 5537 58 100,00 99,96
2020 80,00 156 70 5,73 7584 5749 57 75,60 91,18
2020 80,00 156 40 498 7410 5923 56 71,07 83,88
2010 110,50 144 100 0,09 11897 6513 65 98,62 99,74
2010 100,00 144 100 1,39 10537 6130 63 95,00 99,61
2020 112,50 144 100 0,09 11281 7 463 60 100,00 99,12
2020 116,40 144 70 0,09 11784 7617 61 98,62 98,97
2020 122,30 144 40 0,09 12548 7833 62 98,62 98,95
2020 100,00 144 100 1,27 9836 6831 59 100,00 97,35
2020 100,00 144 70 1,13 9713 6953 58 92,97 95,03
2020 100,00 144 40 1,55 9721 6 946 58 88,32 91,80
2020 80,00 144 100 5,88 7607 5726 57 100,00 97,35
2020 80,00 144 70 434 7343 5991 55 73,16 86,89
2020 80,00 144 40 442 7269 6064 55 73,16 83,00
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2010
2010
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020
2020

109,50
100,00
108,70
112,50
118,00
100,00
100,00
100,00

80,00

80,00

80,00

120
120
120
120
120
120
120
120
120
120
120

100
100
100
70
40
100
70
40
100
70
40
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0,09
1,07
0,09
0,09
0,09
0,57
0,83
1,18
2,97
3,10
3,64

11715
10 458
10 484
10 958
11 648
9416
9414
9413
7 040
6 996
6 995

6 536
6 209
7 626
7788
8013
7 251
7 253
7 254
6 294
6 338
6 339

64
63
58
58
59
56
56
56
53
52
52

98,62
92,97
98,62
98,62
98,62
98,62
92,97
92,97
85,00
78,08
75,48

99,73
98,64
98,97
98,95
98,94
98,97
94,58
94,51
86,85
83,82
81,82

Anm: kton = tusentals ton, g/fkm = gram per fordonskilometer
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