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0. Sammanfattning

I foreliggande PM har vi utvecklat en enkel modell for transportsektorns CO,-utslidpp, med vilken v
kan analysera vilka krav pa ekonomiska styrmedel och/eller reglering av nya fordons specifika
forbrukning som krivs for att na olika uppstéllda mal i forhallande till 1990 ars niva. De totala
utsldppsnivaerna for personbilar berdknas som produkten av antal fordon, antal korda km/(ar,bil) och
den specifika forbrukningen. I princip beridknas utsldppsnivaerna for 6vriga transportmedel pa samma
sdtt, men detta ingar inte i var modell, CO,-T, utan dessa ingar som exogena prognosvérden.
Modellen sammanfattas nedan. Detaljer redovisas 1 kapitel 2.

CO,-T
Transportsektorns drivmedelsforbrukning (direkt proportionell mot CO ,-utsldppen)
Personbilar:

Y sssmoden (Antal fordon/arsmodell e (Arlig korstricka per bil)
¢ (Sammanvigd brénsleforbrukning i tdtort och pa landsbygd inklusive kallstarteffekt)

Ovriga liitta fordon (LLb, MC & moped): Prognosvirde
Tunga viigfordon (Lb & buss): Prognosvirde

Sjofart: Prognosvirde

Flyg: Prognosvirde

Spar: Prognosvirde

Med modellen CO,-T som grund inkluderas effekter pa drivmedelsforbrukningen for personbilarna

med elasticitetsmodeller for dndrade korstriackor och brénsleforbrukning beroende pa inférande av

CO,-avgifter och reglering av den specifika briinsleférbrukningen (fs(.) och fx(.)). Ovriga litta

vigfordon antas paverkas som personbilarna, medan en separat elasticitetsmodell, f(.), anvands for

Ovriga transportmedel i modellen Styrmedelseffekt-T. 1 princip utgar vi ifran att:

0.  den arliga korstrickan paverkas genom fordndringen i kostnaden per fordonskm jamfort med
utgangslaget

1. relativprisutvecklingen pa drivmedel ger incitament till annat korsitt, béttre underha ~ m som
sinker den realiserade specifika forbrukningen

2. regleringar av den specifika forbrukningen tvingar fram en mer langtgaende forbittring av
brinsleekonomi dn vad som annars skulle vara fallet.

Den relativa effekten av styrningen for personbilar av arsmode 7 beridknas i princip enligt ekvationen

E =B, p;/py)” 0.1)

dér pp och pr ér brénslepriset i utgangsliaget (1998) respektive det nya priset ar 7. Den langsiktiga
brinslepriselasticiteten ér ep (< 0). Hur mycket av prisfordndringen som paverkar fordon av ars-
modell ¢ beror pa modellantagandena. Riktningen pa effekterna blir:

Brdnsleforbruknings- Brdanslepris- Effekt
effektivisering relationer
ﬁt = ] pr > DB Et \L




ﬁt<] Pr = PB EtT

B<1 pr> ps E Leller T

Ett resultat av effektivare motorer, allt annat lika, &r, att den rorliga kostnaden per km minskar (se
ekvation (0.1) med f3, < I). Detta leder till en 6kad korstricka p g a den s k rebound-effekten
("uppstudseffekten”) enligt den anvinda elasticitetsmodellen.

For den dvriga transportsektorn (allt utom létta viagfordon) utgar vi fran modellen nedan med en
konstant brénslepriselasticitet pa -0.2:

E =(p,/py)™ 0.2)

Valet av brinslepriselasticiteten —0.2 diskuteras 1 kapitel 2.1.

Styrmedelseffekt -T
Transportsektorns drivmedelsforbrukning = f(styrmedel)
Personbilar:
D arsmocenn (Antal fordon/arsmodell
U (Arlig korstracka per bil = fs(bensinpris, specifik forbrukning) )
e (Sammanvigd brénsleforbrukning i tdtort och pa landsbygd inklusive kallstarteffekt =
[fe(bensinpris, specifik forbrukning))

Ovriga liitta fordon (LLb, MC & moped): Prognosvirde ® (Samma proportionella forindring
som for personbilarna)

Tunga viigfordon (Lb & buss): Prognosvirde e fp(drivmedelspris)

Sjofart: Prognosvirde e fp(drivmedelspris)

Flyg: Prognosvirde e fp(drivmedelspris)

Spar: Prognosvirde e fp(drivmedelspris)

Forutsattningar 1999 - 2010

Policy 1: En policy studeras, namligen en prisstyrning med en hojning av CO,-avgiften fran och med
ar 2000 i ett steg.

Analyserade fall

1. Referensfallet innehaller ingen autonom forbittring av brinsleeffektiviteten i bilparken, utan
merparten av forbittringar tas ut i form av hogre prestanda och komfort

2. ACEA-fallet (6verenskommelsen mellan EU och bilindustrin) med —30 % fordndring av spec fik
brinsleforbrukning for genomsnittet av nya bilar fr o m ar 2008 i Europa (genomsnittet berdknas
som en sammanvégning av samtliga salda bilars genomsnittsforbrukning enligt en accepterad
norm, utan hinsyn tagen till variationerna i de arliga korstrickorna med olika bilmodeller).

For bada dessa fall presenteras resultat savd utan som med styrning (prisstyrning och/eller

reglering). De kommer att anges med EJ styr respektive Styr 1 resultatredovisningarna. Med EJ styr 1

ACEA-fallet avses att avtalet dr det enda som paverkar resultatet.



Resultat

Atgirder for att stabilisera CO,-utslippen ar 2010 till 1990 ars niva redovisas i kapitel 4. Resu taten
ar uppdelade i tva fall enligt ovan med krav pa insatser berdknade for tva brénslepris-
elasticitetsvirden, namligen —0.8 och —0.4. Priselasticiteten —0.8 far representera huvudfallet,
eftersom den dr den bésta uppskattningen pa langsiktig elasticitet vi har enligt genomforda
undersokningar. Fram till ar 2010 &r det inte mojligt for denna elasticitet a ’sla igenom” dérfor att
fordonsparken endast omsiitts till c:a 50 % (denna effekt ligger inbyggd 1 modellen Styrmedelseffekt-
7). I kapitel 4 redovisas mer data om utgangsliget 1990 och 1998 respektive for prognosen

avseende ar 2010 for personbilar i synnerhet och for transportsektorn i allménhet. Aven effekterna av

ett alternativt antagande om relativprisforandringars inverkan pa korbeteenden finns redovisa
(Tabell 14).

Kapitel 5 innehaller varianter pa resultaten i kapitel 4, och inkluderar fall med

e endast personbilar (styrning och mal som i kapitel 4)

e endast personbilar (styrning endast via reglering av specifik forbrukning och mal som i kapite 4)

¢ hela transportsektorn (styrning endast via reglering av specifik forbrukning samt pris-
kompensation for oforandrad korstricka i vissa fall och mal som i kapitel 4)

e hela transportsektorn (styrning som i kapitel 4 och mal 104, 98 respektive 92 % av CO ,-
utsldppen for transportsektorn ar 1990)



1. Bakgrund

SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys) har gett VTI i1 uppdrag att analysera utvecklingen
pa personbilars utsldpp av CO, under ett antal givna forutsittningar fran 1990 till 2010. Indata utgors
av dataunderlag 1 VTI:s emissionsmodell EMV, trafikarbetsskattningar under perioden 1950-1997
fran ett VTI-projekt och prognosforutsittningar avseende perioden fram till ar 2010. Ekonomiska
modeller utnyttjas for uppskattning av olika styrmedels inverkan pa teknisk utveckling och
bilanvéndning. En kort historik och prognosforutsittningar avseende bilinnehav, geno snittlig arlig
korstriacka for personbilar och befolkningsutveckling under perioden 1998-2010 skall redovisas.

Syftet ar att ta fram ett dataunderlag som gor det mojligt att bestimma hur olika typer av stymmedel —
drivmedelsskatter respektive direkta regleringar - behover dimensioneras for att astad komma vissa
givna minskningar av koldioxidutsldppen fran transportsektorn i allminhet, och fran personbilar
synnerhet. Underlaget ska dven utnyttjas for att bestimma de samhéllsekonomiska kostnader som &r
forknippade med olika minskningar av koldioxidutslépp fran personbilarna. Hénsyn skall tas till inter-
nationella overenskommelser av olika slag, frimst de utfdstelser som bilindustrin har gjort till EU-
kommissionen (ACEA) avseende den framtida tekniska utveck lingen for personbilars specifika
brinsleforbrukning, ndmligen en reduktion med 30 % riknat fran 1990 ars niva. SIKA avser att
utnyttja materialet dels for att bestamma en virdering av CO;-utsldpp inom ramen for ASEK-arbetet
(ASEK = Arbetsgruppen for SamhéllsEkonomiska Kalkyler), dels for att ta fram ett underlag infor
den nationella strategiska analysen (som avser ett beslut under varen ar 2000 for regering och
riksdag om inriktning av infrastrukturatgirder i transportsektorn).

Uppdraget skall genomforas utgaende fran beteendeantaganden avseende fordonsval (representerat
av genomsnittlig specifik bransleforbrukning och eventuellt inkluderande en fordelning pa drivmedlen
bensin och diesel) och arlig korstriacka enligt modellerna i Hesselborn [1994], Hesselborn och
Jonsson [1994] och Jonsson [1996]. Fordandringar gors i modellen for att beakta effekter av bade
prisstyrning och reglering pa den specifika forbrukningen och pa fordonsanviandningen. Tidigare
anvinda bensinefterfrageelasticitetsvirden i intervallet —0.4 till —0.8 skall 6vervigas, och resultat fran
bl a Espey [1998] kommer att studeras.



2. Indata

Forutsdttningar enligt SIKA (1998), Edwards et al [1998] och SCB redovisas i Tabell 1. Mixen av
bensin- och dieseldrivna personbilar beaktas. Andelen dieseldrivna personbilar har linge legat kring
2.5-4 % av bilparken (1984-1996), men dagens trend pekar pa en stark okning av denna andel (bland
nyregistrerade personbilar under 1997 och 1998 var andelarna dieselbilar 7.6 respektive c:a 11 %).
Hoga dieselbilsandelar forekommer i flera av Europas liander (23 % 1 EU) och i vissa ldnder dr de
viisentligt hogre (49 % i Osterrike). De substitutioner och effektiviseringar som &stadkoms, dels for
att uppfylla olika mal, dels som reaktion pa ekonomiska styrmedel, kan delvis ske genom att andelen
dieselbilar 1 personbilsparken Okar.

Tabell 1 Ekonomiska forutsdttningar for personbilstransporterna.

Artal Befolkning Bilinnehav Antal bilar Mrd fkm/ar Bensinpris Inkomst-

(milj) (bilar/1000 (milj) 1993 ars  utveckling
inv) pris

1990 8.59 416.5 3.578 54.60

1991 8.64 416.5 3.601 55.00

1992 8.69 416.4 3.619 55.60

1993 8.75 410.1 3.587 54.20 7.66

1994 8.82 404.5 3.566 55.00

1995 8.84 406.5 3.592 56.20

1996 8.84 410.5 3.631 56.70

1997 8.86 412.8 3.655 56.80 8.20

1998 8.87 417.5 3.703 57.54

1999 8.88 421.2 3.740 58.29 1.015

2000 8.89 424.8 3.778 59.04 1.030

2001 8.93 428.4 3.824 59.81 1.046

2002 8.96 432.0 3.871 60.59 1.061

2003 8.99 435.7 3.918 61.38 1.077

2004 9.03 439.3 3.965 62.17 1.093

2005 9.06 442.9 4.013 62.98 1.110

2006 9.09 446.5 4.061 63.80 1.126

2007 9.13 450.1 4.109 64.63 1.143

2008 9.16 453.8 4.157 65.47 1.161

2009 9.20 457.4 4.206 66.32 1.178

2010 9.23 461.0 4.255 67.18 1.196

Ovriga litta viigfordon (litta lastbilar, MC och moped) forvintas fi samma utveckling som person-
bilarna, medan de 6vriga delarna av transportsektorn (tunga vigfordon (lastbil och buss), sjofart, flyg
och sparbunden trafik) behandlas pa ett schablonartat sitt med en gemensam reaktion (samma
priselasticitet) pa ekonomiska styrmedel.

I grundforutsittningarna enlig Tabell 1 finns bl a en antagen inkomstutveckling som ger upphov till
en prognos omfattande bilinnehav och antal fordonskm per ar under perioden 1999-2010. I den
fortsatta analysen av effekterna pa transportsektorn CO,-utsldapp under perioden beaktas inte
inkomstutvecklingen explicit. En viktig anledning till detta &dr att vi utnyttjar priselasticitetsydrden
for brinsle som implicit inkluderar inkomsteffekter m m, eftersom de redovisade, utny jade
resultaten 1 bl a Goodwin [1992] forefaller inkludera de totala effekterna. Espey [1998] redo visar att
effekterna av att inkludera fler variabler som bl a bilinnehav och inkomstutveckling for att forklara
efterfragan pa brinsle ger lagre virden pa brinslepriselasticitetsviardena. En modell som explicit
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inkluderar inkomsteffekter m m har alltsa lagre priselasticitetsviarden, an en modell som endast
inkluderar brénslepriset.

I de olika utvecklingsscenarierna ligger den specifika forbrukningen for dieseldrivna personbilar c:a
30 % under det som giéller for bensindrivna, medan CO,-utsldappen dr c:a 10 % hogre per liter brinsle
(2.61/2.36-1 = 0.10, 2.61 respektive 2.36 dr antalet kg CO, som bildas vid forbranning av en liter av
respektive brinsle). Overslagsmissigt skulle en 6vergéng till dieselbilar enligt genomsnittsnivan i EU
(23 %) under perioden fram till ar 2010 leda till en reduktion av CO ,-utsléppen till relativnivan
(jamforelsen baseras pa att alla personbilar annars 4r bensindrivna) :

(1-0.23) + 0.23%0.7*%1.1 = 0.95

Brinsleforbrukningsutveckling enligt EMV-modellen till 1998 (se @ven Henriksson [1995]), samt en
utveckling enligt 6verenskommelsen mellan EU och bilindustrin (ACEA) omfattande en reduktion av
den specifika forbrukningen (vigd forbrukning med vikten 55 % for titort) pa nya bilar med 30 %
raknat fran 1990 ars niva redovisas i

. VTI:s emissionsmodeller och emissionsdatabas dr dokumenterade i Hammarstréom m fl [1994],
Hammarstrom och Karlsson [1997] samt Hammarstrom och Henriksson [1997]. Ett kallstarttilligg
pic:a0.055d °/km beriknas gilla for en genomsnittlig personbil. Vid en effektivisering enligt [ -
kolumnen 1

antas denna paverka kallstarttilliggen proportionellt. Den specifika forbrukningen ar ¢ berdknas so
ett vigt forbrukningstal med vikterna 45 % for tétort och 55 % landsvég i vara analyser. Dessa
vikter, baserade pa olycksrapporteringsstatistik i olika trafikmiljoer, dr redovisade i Edwards et al
[1998]. Ingen speciell hédnsyn tas till tjdnstebilar 1 denna redovisning.

Vid berékning av trafikarbetets fordelning pa arsmodeller utgors basen av den aktuella fordons-
parken aldersstruktur fran vilken en prognos gors fram till ar 2010, se Figur 1 for ar 1990 till 2010.
Fordonsparken den 1/1 1997 fordndras med tiden genom en utskrotning av édldre fordon enligt
Tabell 3 (dataunderlaget dr hamtat fran Bilindustriféreningens statistik). Nybilsforsdljningen
beriknas som skillnaden mellan det prognostiserade antalet fordon ett visst ar och "6ver levande"
fordon fran aret fore. Dessa berdkningar gors rekursivt fran ar 1990 till ar 2010. En 6kning av
utskrotningsandelen for de dldsta fordonen ger naturligtvis ett mindre antal fordon i den édldsta
gruppen, men den totala effekten i modellen blir inte sa stor (om inte revolutionerande ingrepp gors).
En starkt bidragande anledning ir att den arliga korstrickan i denna grupp dr forhallandevis liten. For
en okad utskrotning talar ekonomiska styrmedel och hardare trafik sikerhets- och miljokrav som gor
det for dyrt att behalla de gamla fordonen. Mot en 6kad utskrotning talar bilarnas langre livslingd
med bittre rostskydd m m samt de stora kapitalkostnaderna som &r forknippade med att kopa nyare
bilar. Vi behéller dirfor dagens observerade niva pa 12.8 % av fordonen som skrotas ut per ar
(utskrotningsaldern 20+ i Tabell 3) som huvudalternativ men effekten av en fordubbling av denna
redovisas ocksa.

De specifika forbrukningstalen i Tabell 2 ger for laga CO,-utsldpp fran personbilar jamfort med
trafikverkens miljorapporter som refereras 1 SIKA [1998, 1999] och enligt Johansson [1999]. Dérfor
multipliceras dessa tal genomgéaende med faktorn 17.5/16.9 (antal Mton CO,—utslidpp enligt dessa
kéllor dividerat med egna virden for ar 1998). I foreliggande analys utgar vi fran att ACEA-nivan pa
140 g CO,/tkm for bilar som séljs i Sverige nas ar 2008. Man kan argumentera for att nivan 140 g
CO,/tkm inte kommer att nas i Sverige, darfor att vi har en bilpark med storre bilar och hogre
brinsleforbrukning dn EU-genomsnittet. Anledningen &r att manga konsumenter véljer bilar som
tillverkats i Sverige. Sett ur ett CO,-utsldppsperspektiv dr det dock gynnsammare att utga fran a
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Tabell 2 Utveckling av den specifika brinsleforbrukningen med reglering (-30 % till 2010). By
faktorerna dr inkluderade i forbrukningsdata. I den faktiska anvindningen av virdena
har dels samtliga forbrukningsvirden okats med faktorn 17.5/16.9 for att data skall
overensstimma med Viigverkets, dels har By faktorerna justerats sd att genomsnitts-
forbrukningen for nya personbilar motsvarar 140 g/fkm fr o m dr 2008.

Ar Land Tatort Sammanvégt
[dm*%km] [dm%km] 55% i tatort
[dm*/10 km]

2010  0.0451 0.0631 0.5501 0.7271
2009  0.0469 0.0657 0.5723 0.7565
2008  0.0487 0.0682 0.5945 0.7858
2007  0.0505 0.0708 0.6167 0.8151
2006  0.0523 0.0733 0.6389 0.8444
2005  0.0541 0.0759 0.6611 0.8738
2004  0.0554 0.0776 0.6761 0.8936
2003  0.0567 0.0793 0.6911 0.9134
2002 0.0580 0.0810 0.7061 0.9333
2001 0.0592 0.0826 0.7211 0.9531
2000  0.0605 0.0843 0.7361 0.9729
1999  0.0613 0.0855 0.7463 0.9865
1998  0.0621 0.0867 0.7566 1

1997  0.0629 0.0879 0.7668

1996  0.0637 0.0891 0.7770

1995  0.0645 0.0904 0.7873

1994  0.0645 0.0904 0.7873

1993  0.0645 0.0904 0.7873

1992 0.0645 0.0904 0.7873

1991 0.0645 0.0904 0.7873

1990 0.0645 0.0904 0.7873

1989 0.0651 0.0910 0.7934
1988 0.0656 0.0917 0.7995
1987 0.0661 0.0924 0.8056

1986 0.0667 0.0930 0.8117
1985 0.0672 0.0937 0.8178
1984 0.0677 0.0944 0.8238
1983 0.0686 0.0956 0.8347
1982 0.0695 0.0969 0.8456
1981 0.0704 0.0981 0.8565
1980 0.0713 0.0994 0.8674
1979 0.0722 0.1006 0.8783
1978 0.0730 0.1019 0.8891
1977 0.0739 0.1032 0.9000
1976 0.0748 0.1044 0.9109
1975 0.0748 0.1046 0.9118
1974 0.0748 0.1047 0.9128

1973 0.0748 0.1049 0.9137
1972 0.0748 0.1051 0.9146
1971 0.0748 0.1052 0.9155
1970 0.0748 0.1054 0.9164

L S G G G G G N L G G G G G G G G A G T G 'y

den 6verenskomna EU-genomsnittsnivan nas dven i Sverige. I ACEA-vérdet ingar en samman-
vigning av bensin- och dieseldrivna personbilars marknadsandelar och specifika forbrukning. De
angivna forutsittningarna innebir att samtliga forbrukningsdata och Brvirden for aren 1999-2010 i

9



Tabell 2 blir annorlunda i de berdkningar som gors (dels via upprikningsfaktorn 17.5/16.9, dels
genom modifierade fBrvirden).

x 10
7
An
tal 6
pb
av
oli ° /
ka
ald
3 ¥
2
NN [/
1 <~
d Ty
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0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Alder [aar]

Figur 1 Antal registrerade personbilar av olika dlder ar 1990 respektive prognos for ar 2010.

Tabell 3 Anvinda skrotningsandelar baserad pa bilstatistik under dren 1980-1997.

In-alder Ut-alder Skrotningsandel Skrotningsandelar for
kanslighetsanalys
0 1 0 0
1 2 0 0
2 3 0.0023 0.0023
3 4 0.0023 0.0023
4 5 0.0023 0.0023
5 6 0.0023 0.0023
6 7 0.0048 0.0048
7 8 0.0098 0.0098
8 9 0.0106 0.0106
9 10 0.0114 0.0114
10 11 0.0165 0.0165
11 12 0.0228 0.0228
12 13 0.0336 0.0336
13 14 0.0505 0.0505
14 15 0.0702 0.0702
15 16 0.0932 0.0932
16 17 0.1184 0.1184
17 18 0.1361 0.1361
18 19 0.1461 0.1461
19 & 20 20+ 0.128 0.256

Det faktum att vi anviander 140 g CO,/tkm i analyserna innebér att reduktionen faktiskt blir ndgot
storre dn 30 % med de angivna forutsittningarna. Antagandet leder till en viss aterhallsamhe
avseende krav pa transportsektorn som helhet, darfor att man i annat fall tvingas vidta andra mer
langtgaende atgérder.
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For att erhalla trafikarbetet med bilar av olika arsmodell multipliceras antalet fordon med skattade
korstrackor for fordon av olika alder enlig Figur 2. Dataunderlag for anvinda samband finns
Henriksson [1994]. Det relativa trafikarbetet med en viss arsmodell berdknas sedan och multipliceras
med det prognostiserade totala trafikarbetet enligt:

P8 = (trafikarbete drsmodell t) / (Y. | trafikarbete drsmodell t)
- (totalt trafikarbete ar 2010) (2.1)

x 10*

Arlig genom snittlig korstracka [km]

0 2 4 6 8 10 12 14 16 18 20
Alder [aar]

Figur 2 Skattade drliga korstrickor for bensindrivna personbilar enligt EMV-modellen.

Jamforelser mellan berdknad bensinforbrukning for bensindrivna personbilar (undantag dr gjort for
dieselbilar hir), lédtta lastbilar och motorcyklar och leveranser av bensin till végtrafik (se ex vis
Gustavsson [1996] och Jansson [1997, 1998]) ger ett resultat enlig . Denna nagot férenklade modell
resulterar i praktiskt taget samma bransleforbrukningsnivaer som med EMV-modellen givet samma
forutsittningar (framforallt samma trafikarbete).

Det ar viktigt att beakta den 6kande andelen dieseldrivna personbilar. Under 1997 och 1998 ugjorde
de 7.6 respektive 11 % av de nyregistrerade personbilarna. Viredovisar ett scenario med antagandet
att denna andel kommer att 6ka med en procentenhet per ar och siledes utgora 24 % av de nya
bilarna ar 2010 (i Vagverkens analyser ligger dieselbilarna pa andelen som anges i den senaste
observationen vilket dr 11.4 %). Den specifika brinsleforbrukningen &r ldgre &n for ben sindrivna
personbilar, se Tabell 4, men betriffande CO,-innehallet skall en upprikning goras med faktorn
2.61/2.36'. Med det ovan beskrivna hiinsynstagandet till ACEA-virdet s kommer andelen
dieseldrivna personbilar attinga i bestimningen av briinsleeffektiviseringens utveckling (Bserien)
mot 140 g/fkm ar 2008.

" Enligt uppgift frin Hakan Johansson, Vigverket motsvarar kolinnehallet i dieselbriinsle av miljoklass 1 mellan 2.54
och 2.59 kg CO,-utslédpp.
11
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Figur 3 Jdamforelser mellan bensinleveranser och modellberdknad bensinforbrukning.

En langsiktig bensinpriselasticitet i intervallet -0.7 till -0.9 har identifierats i ett stort antal
internationella studier [Goodwin , 1992]. Enligt Espey [1998] dr medianen i ett stort antal studier —
0.43. Elasticitetstalen avseende forandringar i bensinpriset har darfor indelats i tva alternativ:
E-Alt. 1: Bensinpriselasticiteten &r -0.8.

E-Alt. 2:  Bensinpriselasticiteten &r -0.4.

I referensalternativet utgar vi ifrdn att den spontana utvecklingen av den specifika brinsleut-
vecklingen stannar pa 1998 ars niva (svarande mot a Py= 1 for allat = 1999, .. ., 2010). Autonoma
tekniska forbittringar tas ut 1 form av hogre prestanda och komfort

I ACEA--alternativet (EU-bilindustridverenskommelsen) utgar vi ifran att den specifika brinsle-
utvecklingen i princip sker enlig B; —kolumnen

(eller béttre om ekonomiska styrmedel implicerar detta). Vid genomforande av analyserna beriknas
B: pa ett sddant sitt att det for den aktuella mixen av nya bensin- och dieseldrivna personbilar ar 2008
blir ett genomsnitt pa 140 g CO, per fordonskm.

For bada dessa fall presenteras resultat savd utan som med styrning (prisstyrning och/eller

reglering). Detta anges med EJ styr respektive Styr 1 resultatredovisningarna. Med EJ styr 1 ACEA-
fallet avses att avtalet dr det enda som paverkar resultatet.
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Vi kommer att bestamma vilka CO,-avgifter som behdvs med elasticitetsvirden enligt E-Alt. 1
respektive 2 for att till &r 2010 reducera CO,-utslédppen fran transportsektorn till 1990 ars niva, samt
till 104, 98 respektive 92 % av 1990 ars niva som ett antal alternativa scenarier.

Tabell 4. Forbrukningsdata och andelsdata for dieseldrivna personbilar.

Ar Land Tatort  Andel dieselbilar
[dm*km] [dm®km] bland nya fordon
[%]
2010  0.055 0.07 24
2009  0.055 0.07 23
2008  0.055 0.07 22
2007  0.055 0.07 21
2006  0.055 0.07 20
2005  0.055 0.07 19
2004  0.055 0.07 18
2003  0.055 0.07 17
2002  0.055 0.07 16
2001 0.055 0.07 15
2000  0.055 0.07 14
1999  0.055 0.07 13
1998  0.055 0.07 12
1997  0.055 0.07 7.6
1996  0.055 0.071 5
1995  0.055 0.073 2.8
1994  0.055 0.074 3.2
1993  0.056 0.076 3.1
1992  0.056 0.077 0.8
1991 0.056 0.078 0.9
1990  0.056 0.08 0.6
1989  0.057 0.081 0.6
1988  0.057 0.082 0.9
1987  0.058 0.082 1.3
1986  0.058 0.083 1.3
1985  0.058 0.083 2.2
1984  0.058 0.083 4.1
1983  0.058 0.083 5.4
1982  0.058 0.083 6.2
1981 0.058 0.083 6.7
1980  0.058 0.083 7.2
1979  0.058 0.083 6.5
1978  0.058 0.083 4.1
1977  0.058 0.083 3.7
1976  0.058 0.083 4.4
1975  0.058 0.083 4
1974  0.058 0.083 4
1973  0.058 0.083 4
1972  0.058 0.083 4
1971 0.058 0.083 4
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2.1 Indata fér évriga transportsektorn

Utover de detaljerade forutsittningarna for personbilarna enligt foregaende avsnitt, tillkommer a
Ovriga bensindrivna fordon (mc och litt lastbil) samt dieselfordon inkluderas pa ett schablonartat sétt
med indata enlig Tabell 5 och Tabell 6. Ovriga delar av transportsektorn inkluderas enligt
forutséttningarna i Tabell 7. I den kommande analysen antar vi att paverkan pa de 6vriga bensin-
drivna fordonen blir densamma som for personbilarna, medan den tekniska utvecklingen och anvind-
ningen av de tunga, kommersiella fordonen samt dvriga sektorer paverkas enligt en prislasticitet pa
—0.2 (vilket skall ses som en grov approximation av en langsiktig priselasticitet pa ner till 0.4 som &r
medianen i Espey’s [1998] sammanstillning). Pa drygt 10 érs sikt hinner inte teknikutvecklingen sla
igenom fullt ut, utan det sker forstisamband med att ny teknik infors 1 transportmedlen och att
dessa fornyas hos transportforetagen). Det finns en potential till reducerat trafikarbete genom en
Okning av beldggningsgraderna och lastfaktorerna inom dessa transportslag, &ven om de 6kande
volymerna sannolikt kommer att verka at motsatt hall. Den mojliga effektiviseringen som kvarstar
blir att nyttja ny teknik som minskar de fossilbaserade CO,-utslippen. Dirfor dr det mycket som talar
for att —0.2 dr en optimistisk skattning, och att den som realiseras under det kommande decennie
snarare ligger under denna niva dn tvartom.

Alla forbrukningsdata ridknas om till bensinekvivalenter 1 CO,-hénseende, d v s 1 liter diesel blir
2.61/2.36 bensinekvivalenter for att spegla CO,-innehallet. For denna del av analysen har vi upp-
daterat priserna enligt SCB:s arsbok for 1997 vilket ger 8.20 kr/l bensin respektive 6.65 kr/l diesel-
priset (for samtliga transportsektorer).
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Tabell 6. Resulterande brdnsleforbrukning och trafikarbete for bensin- respektive dieseldrivna

fordon.
MC+LIb Lb+Buss MC+LIb Lb+Buss
Bensin Diesel Bensin Diesel

[miljm3] [milj m3] [mrdfkm] [mrd fkm]
1990 0.4857 1.6370 4.5223 5.1713
1991 0.4861 1.6754 4.5586 5.2933
1992 0.4886 1.6718 4.6227 5.3075
1993 0.4319 1.7627 4.1505 5.5213
1994 0.4610 1.6443 4.4492 5.2658
1995 0.4567 1.6780 4.4431 5.4073
1996 0.4358 1.7295 4.2858 5.5995
1997 0.4202 1.7823 4.1799 5.8733
1998 0.4220 1.7981 4.2149 5.9211
1999 0.4388 1.8115 4.3820 5.9610
2000 0.4556 1.8248 4.5491 6.0009
2001 0.4724 1.8382 4.7162 6.0408
2002 0.4892 1.8516 4.8833 6.0807
2003 0.5060 1.8649 5.0503 6.1207
2004 0.5227 1.8783 5.2174 6.1606
2005 0.5395 1.8917 5.3845 6.2005
2006 0.5563 1.9050 5.5516 6.2404
2007 0.5731 1.9184 5.7187 6.2803
2008 0.5899 1.9318 5.8858 6.3202
2009 0.6067 1.9451 6.0529 6.3601
2010 0.6234 1.9585 6.2200 6.4000

Tabell 7. Dataunderlag fran SIKA:s ldgesanalys avseende den icke-vigbundna transportsektorn.

Bensinekv C02
Sjofart Flygfart Spartrafik Sjofart Flygfart Spartrafik
[milj m3] [milj m3] [milj m3] [miljton] [miljton] [miljton]

1990 1.1864 0.6780 0.0424 2.8 1.6 0.1
1991 1.2203 0.6610 0.0424 2.88 1.560 0.100
1992 1.2542 0.6441 0.0424 2.96 1.520 0.100
1993 1.2881 0.6271 0.0424 3.04 1.480 0.100
1994 1.3220 0.6102 0.0424 3.12 1.440 0.100
1995 1.3559 0.5932 0.0424 3.2 14 0.1
1996 1.3701 0.6215 0.0424 3.23 1.47 0.10
1997 1.3842 0.6497 0.0424 3.27 1.53 0.10
1998 1.3983 0.6780 0.0424 3.3 1.6 0.1
1999 1.4044 0.6901 0.0484 3.31 1.63 0.114
2000 1.4104 0.7022 0.0545 3.33 1.66 0.129
2001 1.4165 0.7143 0.0605 3.34 1.69 0.143
2002 1.4225 0.7264 0.0666 3.36 1.71 0.157
2003 1.4286 0.7385 0.0726 3.37 1.74 0.171
2004 1.4346 0.7506 0.0787 3.39 1.77 0.186
2005 1.4407 0.7627 0.0847 3.4 1.8 0.2
2006 1.4831 0.7881 0.0847 3.50 1.86 0.20
2007 1.5254 0.8136 0.0847 3.60 1.92 0.20
2008 1.5678 0.8390 0.0847 3.70 1.98 0.20
2009 1.6102 0.8644 0.0847 3.80 2.04 0.20
2010 1.6525 0.8898 0.0847 3.9 2.1 0.2
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3. Ekonomisk modell

Internationella europeiska studier, se Goodwin [1992], anger att den l&ngsiktiga bensinpris elasti-
citeten ligger i intervallet -0.7 till -0.9. Motsvarande elasticitet for korstridcka dr c:a -0.3. Espe
[1998] har gjort en metaanalys” av studier kring brinsleefterfrigans priselasticitet och redovisar
for den langsiktiga brinslepriselasticiteten en median pa —0.43 och ett genomsnitt pd —0.58. Dessa
brénslepriselasticitetsvirden for brinsle inkluderar implicit inkomsteffekter m m, eftersom de redo-
visade, utnyttjade resultaten i atminstone Goodwin [1992] forefaller inkludera de totala effekterna.
Espey [1998] redovisar att effekterna av att inkludera fler variabler som bl abil innehav och
inkomstutveckling for att forklara efterfragan pa brinsle ger ldgre véirden pa brinsle pris-
elasticitetsviardena. En mojlig forklaring till hennes lagre genomsnittliga brinsle priselasticitet pa —
0.58 kan dirfor vara att modeller som explicit inkluderar inkoms effekter m m ingar i hennes
studerade material. I en studie av Sandstrom [1998] analyseras drivmedelsefterfragan och olika
elasticiteter utforligare. De bista skattningarna av den langsiktiga bensinpriselasticiteten bedoms
dar vara —0.7, medan korstriackeelasticiteten bedoms vara —0.3.

Med en antagen konstant bensinpriselasticitet e, dndras bensinforbrukningen langsiktigt fran
volymen Vjp vid prise pj till volymen

V.=V (p/pg)™" (3.1)

vid prise p; som giller i period .

Vi har ddrfor valt att studera ett basfall med elasticitetsvirdena -0.8 respektive -0.4 for personbilar
(och ovriga litta viagfordon). Ovriga delar av transportsektorn antas ha en brinsle priselasticitet pa
—0.2, se kapitel 2.1.

En policy studeras (Policy 1), ndmligen en prisstyrning med en hdjning av CO,-avgiften fran och
med ar 2000 i ett steg. Inom ramen for detta utvecklas det generella sambandet i ekvation (3.1) t
en modell med tre ingdende komponenter samt effekter av en reglering avseende nya bilars
specifika forbrukning enligt kapitel 3.1.

3.1 Modell med tre elasticitetskomponenter

Inforande av reglering, anvindning av informationskampanjer och hjda CO»-avgifter vintas leda

till 3 effekter:

1. Fordndrad arlig korstricka. Andel av elasticiteten: Y4. Inverkan: Hela bilparken.

2. Ett dndrat korbeteende som vi benimner “Eco-driving™”, i vilken ingr mjuk korning, kdrning
med ldgre hastigheter, anvindning av motorviarmare, regelbundet bilunderhall, ritt lufttryck
dédcken, anviandning av utrustning som ger extra luftmotstand undviks etc. Andel av elasti-
citeten: Y. Inverkan: Hela bilparken.

3. Minskad specifik forbrukning for nya bilar i fordonsparken. Andel av elasticiteten: Y2.
Inverkan: Nya bilar.

* Nigot forenklat innebir detta att resultatet fran ett stort antal tidigare studier systematiskt jimfors. I en
ekonometrisk analys soks forklaringar till skillnader mellan skattningar av elasticiteter pa grundval av studiernas
utformning, ingdende variabler, anvinda data etc.
* Begreppet Eco-driving forefaller i allt viisentligt innehalla den typ av forindringar som ingér i ett utbildnings-
koncept, EcoDriving, som STR med stod av Vigverket och Energimyndigheten lanserar.
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Den totala elasticiteten, ep, delas alltsa upp i de tre delarna:
ép =¢€s+ €rco + eE
dar
es =Korstrickeelasticite [-0.2, -0.1]
eeco = ECO-driving elasticitet [-0.2, -0.1]
er =Brinsle-effektivitetselasticitet [-0.4, -0.2]

Den resulterande effekten for olika arsmodeller ¢, E(Tot) i ekvation (3.4), utgoér den mult plikativa
justering per arsmodell som vintas bli effekten av styrningen. De ursprungliga emissionsvirdena
(enligt beskrivningen i kapitel 2) multipliceras alltsa med dessa faktorer. Effekten avseende Gvriga
litta vigfordon forvéntas bli samma som for personbilarna.

Effekt 1: Stricka (Alla personbilar):

Produkten av fordndringen 1 specifik forbrukning och brinslepris anger hur den rorliga kostnaden
for bilkorningen paverkas i forhallande till baspriset. Denna relation paverkar korstrackan med en
faktor E,; enligt (3, = 1 for bilar av arsmodell fram till 1998 och for alla d&rsmodeller i fall utan
reglering):

Eu= (B, pr!/ps)” (3.2)

Effekt 2: Eco (Alla personbilar):

Eco-driving effekten antas fa en storlek som beror pa den relativa prisutvecklingen pa brénsle so
anges av faktorn E,; (mojligen skulle man istéllet vélja en inverkan som reduceras beroende pa
brinsleeffektiviseringar som foljer av den tekniska utvecklingen i analogi med ekvation (3.2)):

Eo= (p;/pg)™ (3.3)

Effekt 3: Effektivitet (Alla nya personbilar ar 2000-2010):

Forbrukningen paverkas av savil fordndrade korstrackor som val av fordon med liagre specifik for-
brukning (vid inkdp). Med en dndrad prisnivai ett steg blir det forviantade prise p2goo dirfor att p,
= paooo for alla ¢ > 2000. 1 fallet med prisstyrning ér 3, = 1 for alla 7 vilket ger E;; = 1. Nir den
specifika forbrukningen sinks via en reglering, antas det ldgsta av virdena for regleringseffekten
och prisstyrningseffekten bestimma faktorn E;3.

Es=min{B,, [(p, + Pano)(2Ps) 1% | (3.4)

For 1999 riknar vi med att forvintade insatser av styrmedel far samma effekt som en infasning av
en prispolitik med successivt 6kande bensinpriser. Vi antar dirfor att den rationelle bilkdparen
viger in ett forvéntat bensinpris som dr medelvirdet av priset under ar ¢ och det forvintade priset
fr o m ar 2000 (Policy 1 motsvarar en engangshojning fran och med ar 2000), d v s (p+p2000)/2.
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Total effekt (Alla personbilar):

Effekten pé brinslekonsumtion per arsmodell bestdms alltsa av faktorerna:

Et(TOZ‘) = Et[‘ Et2‘ Et3 (3.4)
Om en kraftig prishdjning 6vervigs kan effekten enligt ekvation (3.4) i kombinationen reglering
och prisstyrning ge ett simre utfall &n det rena prisstyrningsfallet. Anledningen &r att pris styr-
ningen ger lagre specifik forbrukning i den nya personbilsparken (genom val av de existerande
branslesnala bilmodellerna), medan korstrackeelasticiteten i ekvation (3.2) inte minskar kor-

strackan lika mycket som i prisstyrningsfallet. I forekommande fall later vi déarfor det bésta av
dessa tva gilla i kombinationen reglering och prisstyrning, d v s

E(Tot) = min{E(Tot), Ex(B=1)- Ex- Esx(B=1)} (3.5)

Observera atti denna modell erhalls en resulterande specifik forbrukning som avviker fran den
gingse med Eco-driving faktor E,,. Faktorn dr gemensam for alla arsmodeller.

3.2 Anvéndning av elasticitetsmodellen

Denna studie avser malare 7 =2010. Anvinda elasticitetsviarden m m sammanfattas nedan.

Brinslepriselasticitet eg=-0.8  (respektive -0.4)
Korstriackeelasticite eeco =-0.2 (respektive -0.1)
ECO-drivingelasticitet es =-0.2 (respektive -0.1)

Bensinpris "basaret" 1998 [kr/l] pz = 8.20
Dieselpris "basaret" 1998 [kr/l] pg = 6.65
Framtida bensinpris [kr/l] ar ¢t p; t=2000, ... T

Ndgra uppgifter per fordonskategori och period som nyttjas dr:

Prognostiserad korstricka med bilar av arsmode 7. S/

Reviderad korstricka med bilar av arsmode  #: S,

Prognostiserad bensinférbrukning med bilar av arsmodell ¢ B/

Reviderad bensinforbrukning med bilar av arsmodell 7: B,

Foriandringar av savil prognostiserad korstricka som brinsleeffektivitet, antas fordndra effekten
av kallstarter 1 direkt proportion till férindringarnas storlek, d v s genom en multiplikation av kall-
startbidraget per arsmodell t med E,(7Tot) , se ekvation (3.5).

Korstriackeeffekt (Alla personbilar):

Prognostiserad korstriacka med bilar av arsmode ¢ beridknas enligt:

= Eu- tpmg (36)

Briansleforbrukningseffekt (Alla personbilar):
Prognostiserad bensinforbrukning med bilar av arsmodell ¢ beridknas enligt:

Bt = Et(TOI) : Btprog (3.7)
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4. Resultat

Med forutsittningar enligt de tidigare kapitlen erhalls beriknade CO,-utsldpp fran olika transport-
slag enligt Tabell 8.

Tabell 8. Utgdngsliige avseende brinsleforbrukning 1990, 1998 respektive 2010 [Mm’ bensin].

Pb, bensin Pb, diesel Ovrig vag Sj6 Flyg Spar |Summa:
Total resp
Végtrafik
1990 Mton CO, 11.0 0.4 5.4 2.8 1.6 0.1 21.3
Andel [%] 51.5 2.0 25.4 13.1 7.5 0.5 16.8
1998 Mton CO, 11.1 0.5 5.7 3.3 1.6 0.1 22.3
Andel [%] 49.7 2.2 25.6 14.8 7.2 0.4 17.3
Utan ACEA-6verenskommelsen (EJ Styr)
2010 Mton CO, 10.2 2.4 6.6 3.9 2.1 0.2 25.4
Andel [%] 40.2 9.5 25.9 15.4 8.3 0.8 19.2
Med ACEA-6verenskommelsen, bensinpriselasticitet = -0.8 (EJ Styr)
2010 Mton CO, 9.3 2.1 6.6 3.9 2.1 0.2 24.2
Andel [%] 38.5 8.7 27.2 16.1 8.7 0.8 18.0
Med ACEA-6verenskommelsen, bensinpriselasticitet = -0.4 (EJ Styr)
2010 Mton CO, 9.2 2.1 6.6 3.9 2.1 0.2 24.1
Andel [%] 38.3 8.6 27.3 16.2 8.7 0.8 17.9

4.1 Referensalternativet

I referensalternativet utgar vi ifran att den spontana utvecklingen av den specifika brinsleutveck-
lingen stannar pa 1998 érs niva (svarandemot a =1 forallat = 1999, . . ., 2010). De specifika
forbrukningarna for landsbygd respektive tétort riknas da upp med 1/8,. Analysen gors med
berdkningsforutsittningar enligt ekvationerna (3.2) — (3.7), med en uppdelning pa bensin-
respektive dieseldrivna personbilar. Av resultaten Figur 5 och Figur 7 framgar att den specifika
brinsleutvecklingen skeri tva steg fran och med ar 1999 enligt var modell (ett litet steg ar 1999
foljt av resten ar 2000 och framat). Som vintat ligger nivan mellan nuldgesnivan och den Gverens-
komna malnivan (EU - bilindustrin), utom for dieselbilar som under vissa omstiandigheter
underskrider malnivan.

E-Alt. 1: Bensinpriselasticiteten édr -0.8, ECO-drivingelasticiteten dr —0.2 och korstrickeelasti-
citeten &r -0.2. Resultateti Figur 4 ger att det krdvs ett bensinpris fran och med ar 2000 pa 11.52
SEK (jamfort med ps = 8.20 SEK), d v s en priséndring pa c:a 3.32 SEK.

E-Alt. 2: Bensinpriselasticiteten édr -0.4, ECO-drivingelasticiteten dr —0.1 och korstrickeelasti-
citeten &r -0.1. Resultateti Figur 6 ger att det krdvs ett bensinpris fran och med ar 2000 pa 14.27
SEK (jamfort med pp = 8.20 SEK), d v s en prisédndring pa c:a 6.07 SEK.
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Elast(S/Eco/E): -0.2 -0.2 -0.4 (Ref)

s5[Refnjiva199Q . . . . ... .. .. . . —— ]

50 ; ; 1 1 1 ; 1 1
8 10 12 14 16 18 20 22 24 26

Bensinpris aar 1999-2010

Figur 4 Resultat med bensinpriselasticiteten -0.8 och korstrdickeelasticiteten -0.2 (ref-alt).
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Figur 5 Berdknad bransleeffektivitetsutveckling jamfort med dverenskommelsen (ovre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil)
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Elast(S/Eco/E): -0.1 -0.1 -0.2 (Ref)

50 ; ; 1 1 1
8 10 12 14 16 18 20 22 24 26
Bensinpris aar 1999-2010

Figur 6  Resultat med bensinpriselasticiteten -0.4 och korstrdickeelasticiteten -0.1 (ref-alt).
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Figur 7 Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jamfort med overenskommelsen (Ovre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil).
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4.2 ACEA-alternativet

I ACEA-alternativet utgér vi ifran att den specifika brinsleu vecklingen sker enligt i —kolumnen
i

(eller béttre om ekonomiska styrmedel implicerar detta).

E-Alt. 1: Bensinpriselasticiteten ér -0.8, ECO-drivingelasticiteten dr —0.2 och korstrickeelasti-
citeten 4r -0.2. Resultateti Figur 8 ger att det krévs ett bensinpris fran och med ar 2000 pa 11.30
SEK (jimfort med pg = 8.20 SEK), d v s en prisdndring pé c:a 3.10 SEK.

E-Alt. 2: Bensinpriselasticiteten édr -0.4, , ECO-drivingelasticiteten dr —0.1 och korstrickeelasti-

citeten r -0.1. Resultateti Figur 10 ger att det krévs ett bensinpris fran och med ar 2000 pa 13.19
SEK (jamfort med pp = 8.20 SEK), d v s en prisdndring pa c:a 4.99 SEK.

Elast(S/Eco/E): -0.2 -0.2 -0.4 (EU-bil)

11

s5[Refnjiva199Q . .. . ... .. .. L ..

50 ; ; ; ; ; ; ; ;
8 10 12 14 16 18 20 22 24 26
Bensinpris aar 1999-2010

Figur 8 Resultat med bensinpriselasticiteten -0.8 och korstrdickeelasticiteten -0.2 (EU-bil-alt).
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Elast(S/Eco/E): -0.2 -0.2 -0.4 (EU-bil)
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Bransleeffekivitetsutveckling o=EU-biloverenskommelse x=Modell bens/dies

Figur 9  Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jimfort med 6verenskommelsen (6vre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil).
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Elast(S/Eco/E): -0.1 -0.1 -0.2 (EU-bil)
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Figur 10 Resultat med bensinpriselasticiteten -0.4 och korstriickeelasticiteten -0.1 (EU-bil-alt).
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Figur 11 Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jiamfort med overenskommelsen (ovre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil).
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En sammanfattning av de redovisade figurerna, Figur 4 - Figur 11, med tilligg av effekterna inom
den Ovriga transportsektorn presenteras iTabell 9. Att det krivs ett hogre pris i fallet med ldgre
elasticitet beror helt enkelt pa den svagare reaktionen pa styrningsinsatserna. I ACEA-fallen krivs,
forutom industrins anstringningar for att ta fram effektivare drivkéllor, mindre styrningsinsatser.
Delvis forklaras styrningsbehovet av att korstrickan dkari regleringsalternativet genom den s k
rebound-effekten (ldgre specifik forbrukning ger minskad rorlig kostnad vilket 6kar korstrackan
enligt modellerna i kapitel 3, speciellt ekvation (3.2)).

Med radrubriken Utgdngslége ar 2010 avses initiallaget enligt prognosen med 1998 ars CO,-avgift.
Effekter pa korstrackan av en bittre briansleekonomi enligt ACEA ingar (rebound-effekten).

Tabell 9 Resultat for stabilisering till 1990 drs CO >-utsldppsniva for hela transportsektorn (es =
es/4, ecco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.4)
Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran transport- alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
sektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 11.52 11.30 14.27 13.19
Bensinprisandring 3.32 3.10 6.07 4.99
CO,-avgift (inklusive dagens 1.50 1.43 2.44 2.07
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.12 1.05 2.06 1.69
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.76 10.20 10.76 10.13
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 68.98 67.19 68.07
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutldge &r 2010: 62.51 64.44 63.37 64.74
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.87 0.78 0.90 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 6.68 5.93 6.85 5.93
[L/100km]
Specifika CO,-utslépp [g/km] 158 140 162 140
Arlig minskning av specifik 1.12 2.10 0.92 2.10
férbrukning [%]:
Minskning av CO.-utsléppen 4.06 2.72 4.06 2.57
[Mton]:

Den totala CO,-utsldppsnivan sinks fran utgangsliget ar 2010 (25.4 Mton i referensfallet utan
styrning respektive 24.1-24.2 Mton i ACEA-fallet utan styrning till malnivan 21.3 Mton (9.04
Mm?) som gillde 1990 enligt de redovisade forutsittningarna. Anpassningen sker dels genom en
anpassad korstriacka och ett fordndrat korsétt (Eco-driving), dels genom att nya fordon ar
bréansleeffektivare (egenskapen prioriteras vid kop av nya fordon). Eftersom prisstyrningen i
referensfallet representerar den kostnadseffektivaste 16sningen enligt ekonomisk teori, sa bli
marginalkostnaden i huvudfallet 1.50 SEK. Marginalkostnaden bestdms av CO,-avgiften nir
brénslepriselasticiteten &r -0.8 i referensfallet med styrning, och det dr en undre gréns for att na




1990 ars CO,-niva ar 2010. Motsvarande slutsatser kan inte dras i ACEA-alternativet ty déringar
en anpassning hos industrin som inte fangas upp enbart av en fordndrad efterfragan pa brinsle,
utan dér uppstar utvecklings- och anpassningskostnader som i slutledet betalas av konsumenterna
via dyrare bilar. Dessa kostnader avspeglas inte av efterfragekurvorna for brinsle.

Orsaken till den relativt lilla skillnaden mellan marginalkostnaden 1.50 SEK i referensfallet med
styrning jimfort med 1.43 SEK i ACEA-fallet med styrning &r dels att hilften av CO ,-utsldppen
avser andra transportslag dn personbilar, dels att det krivs kraftfulla insatser av ekonomiska styr-
medel for att motverka rebound-effekten och att driva pa utvecklingen under inledningen av det
nya millenniet. Jamfors bransleforbrukningsprofilerna  Figur 5 med de  Figur 9 framgar det att
en reduktion utdover den antagna, linjira utvecklingen kriavs och den astadkoms med en CO ,-avgift
pa praktiskt taget samma niva som i referensfallet med styrning.

For att fa en uppfattning om resultatet for hela personbilsparken med dessa grundalternativ presen-
teras nagra grunddata och resultat i Tabell 10 - Tabell 12. Vi noterar vid en analys av fordons-
parkens aldersstruktur att trenden under 1990-talet pekar mot en 6kande andel bilar som &r 20 ar
eller dldre, se observationer avseende utskrotning Figur 1 och

Tabell 3. En snabbare fornyelse av bilparken skulle minska kraven pa atgiarder nagot.

Tabell 10 Initialt trafikarbete dr 1998 respektive 2010.

Artal Bensinbilar Dieselbilar Mdr fkm pb B Mdr fkm pb D Mdr fkm tot
[milj] [milj]

1998 3.57 0.12 54.73 2.81 57.54

2010 3.62 0.54 52.89 14.29 67.19

Tabell 11 Resulterande trafikarbete dar 1998 respektive 2010.

SUMM

Fall Artal Mdr fkm B Mdr fkm D Mdr fkm Mm3 B Mm3 D
eB=-0.8 Ref EJ styr 1998 54.73 2.81 57.54 4.69 0.19
EJ styr 2010 52.89 14.29 67.19 4.33 0.92
Styr 2010 49.42 13.09 62.51 3.44 0.66
ACEA EJ styr 1998 54.73 2.81 57.54 4.69 0.19
EJ styr 2010 54.19 14.79 68.98 3.95 0.80
Styr 2010 50.82 13.61 64.44 3.42 0.66
eB=-0.4 Ref EJ styr 1998 54.73 2.81 57.54 4.69 0.19
EJ styr 2010 52.89 14.29 67.19 4.33 0.92
Styr 2010 50.04 13.33 63.37 3.59 0.70
ACEA EJ styr 1998 54.73 2.81 57.54 4.69 0.19
EJ styr 2010 53.53 14.54 68.07 3.91 0.79
Styr 2010 51.05 13.69 64.73 3.53 0.69
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Tabell 12Resulterande specifik forbrukning for fordonsparken dr 1998 respektive 2010, samt for

nya bilar ar 2010.
Genomsnitt Nya bilar 2010
bilparken
Bensin Diesel Bensin Diesel (Bensin Diesel |Bensin Diesel
inkl kallstart  inkl kallstart |inkl inkl kallstart kallstart |inkl inkl
kallstart kallstart kallstart kallstart
Fall Artal |[L/100 km] [L/100 km] |[L/100 [L/100 [L/100 [L/100 ([g/ km]  [g/km]
km] km] km] km]
eB=  Ref EJ styr 1998 8.57 6.76 8.13 6.44 | 0.55 0.26 192 168
-0.8 EJ styr 2010 8.19 6.44 8.13 6.44 | 0.55 0.26 192 168
Styr 2010 6.96 5.02 6.63 494 | 0.45 0.20 156 129
ACEA EJstyr 1998 8.57 6.76 6.30 499 | 043 0.20 149 130
EJ styr 2010 7.29 5.44 6.30 499 | 043 0.20 149 130
Styr 2010 6.72 4.85 5.91 459 | 0.40 0.19 139 120
eB=  Ref EJ styr 1998 8.57 6.76 8.13 6.44 | 0.55 0.26 192 168
-04 EJ styr 2010 8.19 6.44 8.13 6.44 | 0.55 0.26 192 168
Styr 2010 717 5.28 6.88 522 | 0.47 0.21 162 136
ACEA EJstyr 1998 8.57 6.76 6.30 499 | 043 0.20 149 130
EJ styr 2010 7.30 5.44 6.30 499 | 043 0.20 149 130
Styr 2010 6.91 5.06 6.01 4,70 | 0.41 0.19 142 123

Nedan redovisas effekterna av styrningen uppdelad pa de olika transportslagen.

Tabell 13 Resulterande effekter av styrning fordelat pa de olika transportsektorerna.

Férdelning av CO,-utsldppen fran transportsektorn ar 2010 vid styrning
Elasticitet icke pb = -0.2. Enhet: Mton CO,
Pb Bens PbDies Ovrvig Sjo Flyg Spar Totalt
eB=-0.8 Ref, Styr 8.12 1.72 5.83 3.57 1.92 0.18 21.34
ACEA, Styr 8.07 1.72 5.85 3.59 1.93 0.18 21.34
eB=-0.4 Ref, Styr 8.46 1.84 5.65 3.39 1.83 0.17 21.34
ACEA, Styr 8.33 1.81 5.71 3.46 1.86 0.18 21.34

En kénslighetsanalys i form av ett antagande om hélften sa stor Eco-driving elasticitet, d v s
erco=ep/8 (-0.1 respektive —0.05 i de tva fallen), redovisas i Tabell 14. Marginalkostnaden for att
stabilisera CO,-utslédppsnivan i huvudalternativet blir hiar 1.54 SEK (jamfor med 1.50 SEK i Tabell
9). En motsvarande kinslighetsanalys med en fordubblad utskrotningstakt for de édldsta bilarna ger
en marginalkostnad pa 1.47 SEK, se Tabell 15.
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Tabell 14 Resultat for stabilisering till 1990 ars CO;-utsldppsniva for hela transportsektorn (es =
es/4, ecco =ep/8 och eg= Sep/8).

Hég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.4)
Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran transport- alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
sektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 11.64 11.58 14.47 13.78
Bensinprisandring 3.44 3.38 6.27 5.58
CO,-avgift (inklusive dagens 1.54 1.52 2.51 2.27
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.16 1.14 2.13 1.89
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.76 10.20 10.76 10.13
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 68.98 67.19 68.07
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutldge ar 2010: 62.38 64.11 63.28 64.44
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.84 0.78 0.87 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 6.42 5.93 6.64 5.93
[L/100km]
Specifika CO-utslépp [g/km] 152 140 157 140
Arlig minskning av specifik 1.45 2.10 1.18 2.10
férbrukning [%]:
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Tabell 15 Resultat med en hogre utskrotningsandel for 20+ bilar (0.256 istdllet for 0.128 vid in-
dlder 19 & 20 i Tabell 3) vid stabilisering till 1990 drs CO >-utsldappsniva for hela
transportsektorn (es = ep/4, exco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.4)
Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran transport- alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
sektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 11.43 11.16 14.07 12.94
Bensinprisandring 3.23 2.96 5.87 4.74
CO,-avgift (inklusive dagens 1.47 1.38 2.37 1.99
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.09 1.00 1.99 1.61
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.75 10.15 10.75 10.09
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 69.06 67.19 68.11
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutlédge ar 2010: 62.62 64.66 63.45 64.90
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.88 0.78 0.90 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 6.70 5.93 6.87 5.93
[L/100km]
Specifika CO,-utslépp [g/km] 158 140 162 140
Arlig minskning av specifik 1.09 2.10 0.90 2.10
férbrukning [%]:
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5. Varianter pa resultat

Forst presenteras resultat med hénsyn till enbart personbilar. Som synes krivs ingen atgérd utover
ACEA-alternativet utan styrning (motsvarar ACEA-alternativet med styrning ufan hdjning av
CO,-avgiften) for att na 1990 ars niva. I fallet med hog elasticitet krdvs i stort sett en fordubbling
av dagens CO,-avgift for att na malet i referensalternativet med styrning. En b dragande orsak till
att malen nds i det senare fallet med enbart en foérdubblad CO,-avgift (en “mattlig” insats jamfort
CO,-avgiften 1.50 SEK redovisad Tabell 9) dr den stora andelen dieselbilar som forvéntas enlig
angivna beridkningsforutsittningar (se Tabell 4). Deras reaktion pé brinsleprishdjningar dr relativt
sett kraftigare dn for bensinbilar (14gre baspris och hogre ko innehall). Samtidigt ingar mixen av
bensin- och dieselbilar vid beridkningen av ACEA-virdet vilket har motsatt verkan. I Tabell 17
redovisas effekten av en lidgre andel dieselbilar bland nya bilar (4 % under 1999-2010), dér de
framgar att kraven pa styrning blir nagot storre med minskade dieselbilsandelar (ex vis krdvs en
hojning av CO,-avgiften med 0.10 SEK i ACEA-fallet med styrning).

Tabell 16 Analys avseende enbart personbilar med forutsdttningar som i Tabell 9 (es = ep/4, €kco

=ep/4 och ex= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.4)
Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran personbilar alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 9.37 8.20 10.74 8.20
Bensinprisandring 1.17 0.00 2.54 0.00
CO,-avgift (inklusive dagens 0.78 0.38 1.24 0.38
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.40 0.00 0.86 0.00
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 5.35 4.84 5.35 4.78
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 68.98 67.19 68.07
Vérde ar 1990: 4.84 4.84 4.84 4.84
Bensinekv tot [milj m3]
Slutlédge ar 2010: 65.29 68.98 65.29 68.07
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.95 0.78 0.95 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 7.25 5.93 7.25 5.93
[L/100km]
Specifika CO-utslépp [g/km] 171 140 171 140
Arlig minskning av specifik 0.44 2.10 0.45 2.10
férbrukning [%]:
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Tabell 17 Analys avseende enbart personbilar med forutsdttningar som i Tabell 9, utom att
dieselbilsandelen bland nya bilar antas bli 4 % under 1999 — 2010 (e s = ep/4, erco

=ep/4 och ex= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.4)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran personbilar alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 9.72 8.50 11.52 8.26
Bensinprisandring 1.52 0.30 3.32 0.06
CO,-avgift (inklusive dagens 0.90 0.48 1.50 0.40
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.52 0.10 1.12 0.02
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 5.45 4.91 5.45 4.85
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 69.07 67.19 68.12
Vérde ar 1990: 4.84 4.84 4.84 4.84
Bensinekv tot [milj m3]
Slutldge ar 2010: 64.90 68.57 64.91 68.06
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.93 0.76 0.93 0.76
1998
Specifik bensinférbrukning 7.29 5.93 7.29 5.93
[L/100km]
Specifika CO,-utslépp [g/km] 172 140 172 140
Arlig minskning av specifik 0.56 2.26 0.56 2.26

férbrukning [%]:
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Styrning medelst reglering av brinsleforbrukningen for nya personbilar
Med syfte att studera hur ldngtgdende krav som maéste stillas pd en regleringslosning gors analyser

enligt (mal = 1990 ars CO,-niva):

1 Reglering + CO,-avgift for att korstrackorna inte skall 6ka nér drivmedelskostnaderna minskar

(for mer langtgdende regleringar én ACEA-6verenskommelsen).

2 Reglering utan CO,-avgift dir korstrackorna okar beroende pd att drivmedelskostnaderna
minskar (for mer langtgaende regleringar in ACEA-6verenskommelsen).
Av resultaten i Tabell 18 framgar det att i ACEA-fallet nas CO,-malet i samtliga fall. Vid krav pa
ofordndrad korstracka jamfort med grundprognosen, 67.2 mdr fordonskm per ar, skulle det krivas
en priskompenserande CO»-avgift (resultatkolumnerna 2 och 4).

Tabell 18 Resultat med regleringslosning med respektive utan priskompensation. Endast
personbilar (es = ep/4, exco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.4)

Reglering med

Reglering utan

Reglering med

Reglering utan

priskompen- priskompen- priskompen- priskompen-
sation f6r sation f6r sation f6r sation f6r
oférandrad oférandrad oférandrad oférandrad
korstréacka korstracka korstréacka korstréacka
Bensinpris 8.20 8.20 8.20 8.20
Bensinprisandring 0.00 0.00 0.00 0.00
CO,-avgift (inklusive dagens 0.38 0.38 0.38 0.38
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.00 0.00 0.00 0.00
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 4.84 4.84 4.78 4.78
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 68.98 68.98 68.07 68.07
Vérde ar 1990: 4.84 4.84 4.84 4.84
Bensinekv tot [milj m3]
Slutlédge ar 2010 (100 %): 68.98 68.98 68.07 68.07
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.78 0.78 0.78 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 5.93 5.93 5.93 5.93
[L/100km]
Specifika CO-utslépp [g/km] 140 140 140 140
Arlig minskning av specifik 2.10 2.10 2.10 2.10

férbrukning [%]:
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5.1 Hela transportsektorn: Styrning medelst reglering av bransleférbrukningen

fér nya personbilar

En analys motsvarande den redovisade i Tabell 18 gors for hela transportsektorn. Den huvudsak-
liga styrningen sker via reglering av den specifika forbrukningen for nya personbilar, dir den
ovriga transportsektorn paverkas av de priskompenserande CO,-avgifterna for att motverka
korstrickeokningarna. Resultat redovisas 1 Tabell 19. En betydligt kraftigare styrning dn med
ACEA behovs i samtliga fall (fran 140 g/tkm till mellan 64 och 96 g/fkm), bl a pa grund

av den betydande rebound-effekten.

Tabell 19 Resultat med regleringslosning med respektive utan priskompensation. Hela
transportsektorn (es = ep/4, exco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.4)

Reglering med | Reglering utan | Reglering med | Reglering utan
priskompen- priskompen- priskompen- priskompen-
sation f6r sation f6r sation f6r sation f6r
oférandrad oférandrad oférandrad oférandrad
korstréacka korstracka korstréacka korstréacka
Bensinpris 9.68 8.20 9.75 8.20
Bensinprisandring 1.48 0.00 1.55 0.00
CO,-avgift (inklusive dagens 0.88 0.38 0.91 0.38
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.50 0.00 0.53 0.00
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.20 10.20 10.13 10.13
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 68.98 68.98 68.07 68.07
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutlédge ar 2010 (100 %): 68.98 74.22 68.07 70.17
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.53 0.36 0.52 0.40
1998
Specifik bensinférbrukning 4.06 2.73 3.99 3.07
[L/100km]
Specifika CO-utslépp [g/km] 96 64 94 72
Arlig minskning av specifik 5.14 8.22 5.29 7.32
férbrukning [%]:
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5.2 Olika mélnivaer fér transportsektorn

De mélnivaer som analyseras hir dr 104 %, 98 % respektive 92 % av 1990 ars niva ar 2010.
Resultaten for 104 % redovisas i Tabell 20. Naturligt nog blir anstringningarna att na denna niva
vasentligt mindre jamfort med 100 % av 1990 ar niva. De tva ¢vriga nivaerna presenteras Tabell
21 - Tabell 22, och de blir naturligtvis svarare att na.

Tabell 20 Resultat for stabilisering till 104 % av 1990 drs CO >-utsldappsniva for hela
transportsektorn (es = ep/4, exco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.4)
Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran transport- alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
sektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 10.64 10.24 12.55 11.22
Bensinprisandring 2.44 2.04 4.35 3.02
CO,-avgift (inklusive dagens 1.21 1.07 1.85 1.40
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.83 0.69 1.47 1.02
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.76 10.20 10.76 10.13
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 68.98 67.19 68.07
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutldge &r 2010: 63.56 65.79 64.23 65.84
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.90 0.78 0.92 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 6.89 5.93 7.03 5.93
[L/100km]
Specifika CO,-utslépp [g/km] 163 140 166 140
Arlig minskning av specifik 0.86 2.10 0.71 2.10
férbrukning [%]:
Minskning av CO.-utsléppen 3.21 1.87 3.21 1.71
[Mton]:
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Tabell 21 Resultat for stabilisering till 98 % av 1990 drs CO ;-utslippsniva for hela
transportsektorn (es = ep/4, exco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.4)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran transport- alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
sektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 12.00 11.86 15.26 14.32
Bensinprisandring 3.80 3.66 7.06 6.12
CO.-avgift (inklusive dagens 1.67 1.62 2.77 2.46
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.29 1.24 2.39 2.08
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.76 10.20 10.76 10.13
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 68.98 67.19 68.07
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutldge ar 2010: 61.97 63.78 62.93 64.18
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.86 0.78 0.88 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 6.57 5.93 6.76 5.93
[L/100km]
Specifika CO-utslépp [g/km] 155 140 159 140
Arlig minskning av specifik 1.26 2.10 1.03 2.10
férbrukning [%]:
Minskning av CO.-utsléppen 4.49 3.15 4.49 2.99

[Mton]:
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Tabell 22 Resultat for stabilisering till 92 % av 1990 drs CO ;-utslippsnivad for hela
transportsektorn (es = ep/4, exco =ep/4 och eg= ep/2).

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.4)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen fran transport- alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
sektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 13.70 13.69 18.88 18.39
Bensinprisandring 5.50 5.49 10.68 10.19
CO,-avgift (inklusive dagens 2.24 2.24 4.00 3.83
0.38 SEK/kg) (moms pa 25 % éar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.86 1.86 3.62 3.45
(moms pa 25 % éar bortridknad)
Utgangslédge ar 2010: 10.76 10.20 10.76 10.13
Bensinekv tot [milj m3]
Fkm pb [mdr km] 67.19 68.98 67.19 68.07
Vérde ar 1990: 9.04 9.04 9.04 9.04
Bensinekv tot [milj m3]
Slutldge ar 2010: 60.29 61.90 61.57 62.55
Fkm pb [mdr km]
Specifik férbrukning relativt 0.81 0.78 0.85 0.78
1998
Specifik bensinférbrukning 6.23 5.93 6.47 5.93
[L/100km]
Specifika CO-utslépp [g/km] 147 140 153 140
Arlig minskning av specifik 1.69 2.10 1.38 2.10
férbrukning [%]:
Minskning av CO.-utsléppen 5.77 4.43 5.77 4.27

[Mton]:
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6. Resultatsammanfattning

I Tabell 23 redovisas CO,-utsldppsreduktionerna for olika malnivaer avseende hela transport-
sektorn. Nivdan 100 % representerar 21.3 Mton. De totala CO,-utsldppen utan styrning dr 25.4
Mton ireferensfallet, 24.2 Mton respektive 24.1 Mton i ACEA-fallen med med hog respektive lag
elasticitet (se Tabell 8). Anledningen till skillnaderna i de totala utslippen mellan referensfallet och
ACEA-fallen dr dels skillnaden i specifik forbrukning for nya personbilar aren 1999-2010, dels
rebound-effekten som ger olika korstrickor 1 ACEA-fallen.

Tabell 23 Sammanfattning av CO;-utslippsreduktioner med de fyra malnivaerna 104, 100, 98

respektive 92 %.

Minskning av CO

o-utslappen [Mton]

CO,-nivan relativt 1990 [%] Hog elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.4)
100 % motsvarar 21.3 Mton Referens, Styr | ACEA, Styr | Referens, Styr | ACEA, Styr
104 3.21 1.87 3.21 1.71
100 4.06 2.72 4.06 2.57
98 4.49 3.15 4.49 2.99
92 5.77 4.43 5.77 4.27

I Tabell 24 redovisas en sammanfattning av CO,-avgifter och -nivaeri alla redovisade analyser
som innehéller kombinationerna med referens- och ACEA-alternativen med styrning uppdelade pa
hog och lag elasticitet. De som specialinriktats mot regleringslosningar placeras sist i tabellen.

Tabell 24 Sammanfattning av CO;-avgifter och-nivder. Sist redovisas regleringslosningarna .

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.4)

FALL Tabell Referens- ACEA- Referens- ACEA-
alternativet, | alternativet, | alternativet,| alternativet,
Styr Styr Styr Styr
Basfall 9 1.50 1.43 2.44 2.07
158 140 162 140
Basfall + lagre andel Eco- 14 1.54 1.52 2.51 2.27
driving 152 140 157 140
Basfall + hégre 15 1.47 1.38 2.37 1.99
utskrotningsandel 158 140 162 140
Basfall + endast pb 16 0.78 0.38 1.24 0.38
171 140 171 140
Basfall + endast pb + lagre 17 0.90 0.48 1.50 0.40
dieselbilsandel 172 140 172 140
Basfall + 104 % av CO,-niva 20 1.21 1.07 1.85 1.40
1990 163 140 166 140
Basfall + 98 % av CO,-niva 21 1.67 1.62 2.77 2.46
1990 155 140 159 140
Basfall + 92 % av CO,-niva 22 2.24 2.24 4.00 3.83
1990 147 140 153 140
FALL Tabell Reglering Reglering Reglering Reglering
utan 6kad utan 6kad
korstracka korstracka
Basfall + endast pb 18 0.00 0.00 0.00 0.00
140 140 140 140
Basfall 19 1.48 0.00 1.55 0.00
96 64 94 72
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Nagra generella sammanfattande slutsatser ér:
1. Krav pa CO,-avgift for att stabilisera transportsektorns CO,-utsldpp till ar 2010 dr c:a 1.50
SEK/kg CO,.

2. Med ACEA + CO,-avgift for att stabilisera transportsektorns CO,-utslépp till ar 2010 erhalls
ndstan samma avgiftsniva som utan ACEA, dels beroende pd dvriga transportsektorns (icke
personbilars) stora betydelse, dels pa rebound-effekten och kraven pa en tidig fordndring nist
millennium av personbilsparken mot ”CO,-effektivare” fordon.

3. Rebound-effekten gor att korstrickan okar nér briansleeffektiviseringen gar langre dn vad
referensscenariot utan styrning innehaller.

4. Antagandet att nya personbilar i Sverige enligt ACEA skall na 140 g CO,/fkm fran och med ar
2008 i var analys innebir att Sverige antas folja EU-genomsnittet. Sett fran styrmedels-
synpunkt leder det till mindre krav pa ex vis ekonomiska styrmedel &n om genomsnitts-
forbrukningen bland nya personbilar skulle 6verstiga EU-genomsnittet vilket ér fallet nu'.

5. Eninsats avseende enbart reglering av personbilars specifika forbrukning leder till lang gaende
krav pa brinsleeffektivisering for att klara hela transportsektorns maluppfyllelse, se Tabell 19.

6. Priselasticitetsvirden anses omfatta alla anpassningar som gors, d v s utover de som ingatt
analysen dven sadana som ex vis ett fordndrat bilinnehav. Skulle variabler som bilinnehav och
inkomst inga vid skattningen av elasticiteterna, sa skulle absolutvirdet av den “rena” brénsle-
priselasticiteten reduceras.

7. For denna typ av analyser vore det intressant att ha storre mojligheter att extrahera in- och
utdata for olika studerade fall ur EMV-modellen. En 6kad dverensstimmelse mellan
Vigverkets analyser och vara skulle erhéllas.

Framtid / Alternativ

Det finns manga utvecklingsmojligheter med den framtagna modellen for analys av drivmedels-
forbrukning och emissioner av reglerade dmnen under olika antagna scenarier. Férdelen med
denna modell jamfort med EMV-modellen ar flexibiliteten som mdjliggdr iterativa berdkningar och
numerisk analys samt grafisk presentation av resultaten. Nackdelarna &r att man maste bygga upp
en separat databas med trafikdata och emissionsfaktorer m m. Det vore en fordel att kunna ordna
en Overforing av standarddata frain EMV-modellen till ett 1dmpligt format for denna modell. En
ansats till en simultan analys av emissioner av savil CO , som reglerade dmnen fran personbilar
presenteras i Edwards [1998]. I princip skulle den modellen kunna utvecklas till att omfatta hela
transportsektorn.

Fran den bilinnehavsmodell (RBP95) som VTI utvecklat kan vi hdrleda inkomstelasticitets- och
bensinpriselasticitsvirden avseende bilinnehavet. Trafikarbetet dr sedan starkt kopplat till bilinne-
havet darfor att den arliga korstrackan per bil fordndras sakta Gver tiden. Med detta som grund
kan vi konstruera en aggregerad modell for bilinnehavet som inkluderar inkoms och bensinpris-
utvecklingen, vilka sedan i sin tur ger de totala korstriackorna. Den del av brinslepriselasticiteten
som motsvarar brinsleeffektivitetsutvecklingen inkluderas pa samma sétt som hittills i modellen,
men dess absolutvirde skulle alltsa reduceras i och med att en del av effekten fangas upp av vari-
abler kopplade till bilinnehav och inkomstférandringar.

* 1995 var snittforbrukningen i EU 0.071 1/fkm medan den i Sverige var 0.085 1/fkm (uppgift frin Hakan
Johannson, Vigverket).
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