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0. Sammanfattning

| foreliggande PM har vi utvecklat en enkel modell for transportsektorns CO,-utsl@pp, med vilken vi
kan analyseravilkakrav paekonomiska styrmedel ochleller reglering av nya fordons specifika
forbrukning som krévs for att na olika uppstélldamal i forhdllandetill 1990 ars niva. Detotala
utsl&ppsnivaerna for personbilar berdknas som produkten av antal fordon, antal korda km/(ar,bil)
och den specifika forbrukningen. | princip berdknas utslppsnivaerna for 6vriga transportmedel pa
samma sétt, men dettaingdr inte i var modell, CO,-T, utan dessaingdr som exogena prognosvarden.
M odellen ssmmanfattas nedan. Detaljer redovisasi kapitel 2.

CO,-T
Transportsektorns drivmedelsforbrukning (direkt proportionell mot CO;-utsléippen)
Personbilar:
D asmodal (Antal fordon/&rsmodell) o (Arlig kérstrécka per bil)
e (Sammanvégd bransleférbrukning i tétort och pa landsbygd inklusive kallstarteffekt)

Ovriga litta fordon (LLb, MC & moped): Prognosvérde
Tunga vigfordon (Lb & buss): Prognosvéarde

Sjdfart: Prognosvarde

Flyg: Prognosvarde

Spar: Prognosvarde

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

med el asticitetsmodeller for andrade korstrackor och bransleférbrukning beroende painforande av

CO,-avgifter och reglering av den specifika brans eférbrukningen (fs(.) och fz(.)). Ovrigalétta

végfordon antas paverkas som personbilarna, medan en separat €l asticitetsmodell, /»(.), anvands for

ovrigatransportmedel i modellen Styrmedelseffekt-T. | princip utgar vi ifran att:

0. den arligakorstrackan paverkas genom forandringen i kostnaden per fordonskm jamfért med
utgangsl aget

1. relativprisutvecklingen padrivmede ger incitament till annat korsétt, battre underhdll m m
som sanker den redliserade specifika forbrukningen

2. regleringar av den specifika forbrukningen tvingar fram en mer 1angtgéende forbéttring av
brénsleekonomi an vad som annars skulle varafallet.

Den relativa effekten av styrningen for personbilar av arsmodell ¢ beréknasi princip enligt
ekvationen

E, =(f, pr1ps)” (0.1)

dar pp och pr & bransepriset i utgangsl dget (1998) respektive det nyapriset & 7. Den langsiktiga
bransl eprisel asticiteten & e (< 0). Hur mycket av prisforandringen som paverkar fordon av &rs-
modell 7 beror pa modellantagandena. Riktningen pa effekterna blir:

Brdnsleforbruknings- Brdnslepris- Effekt
effektivisering relationer
p =1 Pr> PB E, d
B <1 pr=Dps E T
<1 pr= ps E lélerT




Ett resultat av effektivare motorer, alt annat lika, &r, att den rorliga kostnaden per km minskar (se
ekvation (0.1) med S, < I). Dettaleder till en tkad korstrécka p g a den s k rebound-effekten
(" uppstudseffekten”) enligt den anvanda el asticitetsmodel len.

For den 6vriga transportsektorn (allt utom | &tta vagfordon) utgar vi fran modellen nedan med en
konstant brénslepriselasticitet pa e = -0.2 for tunga vagfordon respektive € = 0 for den 6vriga
transportsektorn:

E =(p; I ps)° (0.2)

Valet av brandepriselasticiteten € diskuterasi kapitel 2.1.

Styrmedelseffekt -T
Transportsektorns drivmedelsforbrukning = f(styrmedel)
Personbilar:
D arsmodal (Antal fordon/&rsmodell)
o (Arlig korstrécka per bil = fy(bensinpris, specifik forbrukning) )
e (Sammanvagd bransleforbrukning i tatort och palandsbygd inklusive kallstarteffekt =
Jfe(bensinpris, specifik forbrukning))

Ovriga litta fordon (LLb, MC & moped): Prognosvérde e (Samma proportionella férandring
som fér personbilarna)

Tunga vigfordon (Lb & buss): Prognosvarde e fp(drivmedelspris)

Sjdfart: Prognosvérde e fp(drivmedelspris)

Flyg: Prognosvérde e fp(drivmedelspris)

Spdr: Prognosvarde e fp(drivmedelspris)

Forutsittningar 2003 - 2010
Policy 1: En policy studeras, namligen en prisstyrning med en hojning av CO»-avgiften fran och
med ar 2003 i ett steg.

Analyserade fall

1. Referensfallet innehdler ingen autonom forbéttring av bransleeffektiviteten i bilparken, utan
merparten av forbattringar tas ut i form av hdgre prestanda och komfort.

2. ACEA-fallet (6verenskommelsen mellan EU och bilindustrin) med —30 % férandring av speci-
fik bransleforbrukning for genomsnittet av nyabilar fr o m & 2008 i Europa (genomsnittet
beréknas som en sammanvégning av samtliga salda bilars genomsnittsforbrukning enligt en
accepterad norm, utan hansyn tagen till variationernai de arliga korstrackorna med olika
bilmodeller).

For bada dessa fall presenteras resultat saval utan som med styrning (prisstyrning och/eller
reglering). De kommer att anges med EJ styr respektive Styr i resultatredovisningarna. Med EJ styr
i ACEA-fallet avses att avtalet ar det enda som paverkar resultatet.
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Slutligen redovisas ndgra motiv for att anvanda en detaljerad modell jamfort med en aggregerad
modell:
1. Effekter pakort och lang sikt kommer paett naturligt sétt med i dldersfordelningen i
fordonsparken.
2. Effekter beroende paolika delar av priselasticiteten kan urskiljas.
3. Mixen av drivmedel kan analyseras (dock behdvs en beteendemodell for byte mellan
drivmedel styper for nya fordon)

Resultat

Atgérder for att stabilisera CO,-utsldppen &r 2010 till 1990 &rs nivaredovisasi kapitel 4. Resultaten
& uppdeladei tvafall enligt ovan med krav painsatser beréknade for tva brans epris-
elagticitetsvarden, namligen —0.8 och —0.43. Priselasticiteten —0.8 far representera huvudfal let,
eftersom den &r den bésta uppskattningen pa langsiktig elasticitet vi har enligt genomforda
undersokningar. Fram till & 2010 & det inte mojligt for denna elasticitet att " slaigenom” darfor att
fordonsparken endast omséttstill c:a 50 % (denna effekt ligger inbyggd i modellen
Styrmedelseffekt-T). | kapitel 4 redovisas mer data om utgangslaget 1990 och 2001 respektive for
prognosen avseende & 2010 for personbilar i synnerhet och for transportsektorn i allmanhet. CO,-
utslapp relativt 1990 med olika CO-avgiftsnivaer (inklusive dagens 0.75 SEK /kg) redovisasi Figur
5, Figur 8, Figur 11 respektive Figur 14. Dagens niva har erhdllits som RSV:s varde 0IMAJO03, 177
Ore per liter, dividerat 2.36 (antalet kg CO, som bildas vid forbranning av en liter bensin).

Kapitel 5innehdller varianter paresultaten i kapitel 4, och inkluderar fall med

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

e endast personbilar (styrning endast viareglering av specifik forbrukning och mal som i
kapitel 4)

e helatransportsektorn (styrning endast viareglering av specifik forbrukning samt pris-
kompensation for oforandrad korstrackai vissafall och mal som i kapitel 4)

e helatransportsektorn (styrning som i kapitel 4 och ma 104, 98 respektive 92 % av CO,-
utslappen for transportsektorn ar 1990)



1. Bakgrund

SIKA (Statens Institut for Kommunikationsanalys) har gett forfattaren i uppdrag att analysera
utvecklingen av transportsektorns CO,-utslapp med hansyn till nagra olika mojligheter att reducera
dessatill olika nivéer. Uppdraget innebér en uppdatering av resultaten fran SIKA:s uppdrag till VTI
1999, som bestod i att analysera utvecklingen pa personbilars utsidpp av CO, under ett antal givna
forutsattningar fran 1990 till 2010. Indata utgors av dataunderlag i VTI:s emissionsmodell EMV,
trafikarbetsskattningar under perioden 1950-1997 fran ett V T1-projekt och prognosforutsattningar
avseende perioden fram till &r 2010. Ekonomiska modeller utnyttjas for uppskattning av olika
styrmedels inverkan pa teknisk utveckling och bilanvandning. En kort historik och
prognosforutséttningar avseende bilinnehav, genomsnittlig arlig korstracka for personbilar och
befol kningsutveckling under perioden 1998-2010 redovisas.

Syftet &r att ta fram ett dataunderlag som goér det mojligt att bestémma hur olika typer av styrmedel
— drivmedel sskatter respektive direkta regleringar - behtver dimensioneras for att astadkomma vissa
givna minskningar av koldioxidutsldppen fran transportsektorn i allménhet, och fran personbilar i
synnerhet. Underlaget ska aven utnyttjas for att bestémma de samhéall sekonomiska kostnader som &
forkni ppade med olika minskningar av koldioxidutslgpp fran personbilarna. Hansyn skall tastill
internationella 6verenskommel ser av olika dlag, framst de utféstel ser som bilindustrin har gjort till
EU-kommissionen (ACEA) avseende den framtida tekniska utvecklingen for personbilars specifika
brand ef 6rbrukning, namligen en reduktion med 30 % raknat fran 1990 &rs niva SIKA avser att
utnyttja materialet for att bestdmma en vardering av CO,-utsl 8pp inom ramen for ASEK -arbetet
(ASEK = Arbetsgruppen for SamhallsEkonomiska Kalkyler) till varen 2003,

Uppdraget skall genomforas utgaende fran beteendeantaganden avseende fordonsval (representerat
av genomsnittlig specifik brans eforbrukning och eventuellt inkluderande en fordelning pa
drivmedien bensin och diesel) och arlig korstracka enligt modellernai Hesselborn [1994],
Hesselborn och Jonsson [1994] och Jonsson [1996]. Forandringar gorsi modellen for att beakta
effekter av bade prisstyrning och reglering pa den specifika forbrukningen och pa fordonsanvand-
ningen. Tidigare anvanda bensinefterfrageel asticitetsvarden i intervallet —0.4 till —0.8 skall 6ver-
vagas, och resultat fran bl a Espey [1998] kommer att studeras.

Elasticitetsvarden fran den nationella prognosmodellen avseende korstracka for resor med
personbilar har skattatstill c:a—0.33. | en 6versikt av elasticitetsvarden av Graham och Glaister
[200x] redovisas just —0.33 som en langsiktig korstrackeel asticitet. Langsiktiga

bransl eprisel asticitetsvarden pa—0.8 forefaller mycket plausibla enligt denna sammanstalIning. |
dennatilléggsrapport anvands darfor —0.33 som korstrackeel asticitet, medan resterande del av den
total elasticiteten utgors av effektivisering och eco-driving upp till sammanlagda nivéer pa—0.8
respektive —0.43 (Espey’ s medianvérde).



2. Indata

Forutsattningar enligt SIKA (1998), Edwards et al [1998] och SCB redovisasi Tabell 1. Prognosen
avseende antal et fordonskm per ar & hamtad fran kapitel 5, SIKA [2002], dock endast tillvaxten ty
absolutvardet 1997 forefaler alltfor hogt (se Edwards m fl 1999 som redovisar ett trafikarbete pa
56.8 mdr fkm f6r personbilar mot SIKA-rapportens 65.8!). Enligt uppgift i SIKA Kommunikationer
nr 2-3, 2002 (sid 6) uppges bensinleveranserna under 12-manadersperioden fram till juni 2002 vara
5.46 mdr liter (varav 1.5-2% gar till annat &n vagtrafik) vilket endast & 2% oOver det |agsta vardet
under den senaste 10-arsperioden. Med 56.8 mdr fordonskm ger det en genomsnittsforbrukning pa
c:a8.5 liter/100 km vilket kan vara ett rimligt véarde. Daremot skulle 65.8 mdr fkm motsvarac:a 7.5
liter/200 km och det forefaller definitivt for 1agt givet den svenska personbil sparkens utseende. En
mojlighet &r att differensen mellan bensinleveransvolymernai Figur 3, och de berdknade
forbrukningsnivaerna for vagtrafiken egentligen forklaras av antingen den hogre
genomesnittforbrukningen (8.5) eller det storre trafikarbetet (65.8).

Tabell 1 Ekonomiska forutsdttningar for personbilstransporterna.

Artal Befolk- Bilinnehav Antal bilar Mrd Mrd fkm  Bensinpris Bensinpris Inkomst-
ning (bilar/1000 (milj) fkm/ar resp pkm /Dieselpris 1993 ars utveckling:

(milj) inv) 1 jan resp per ar Bilismen i pris BNP
ar SIKA [2002] Sverige
[2001]
1990 8.59 416.5 3.578 54.6
1991 8.64 416.5 3.601 55.0
1992 8.69 416.4 3.619 55.6
1993 8.75 410.1 3.587 54.2 7.6716.02 7.66
1994 8.82 404.5 3.566 55.0
1995 8.84 406.5 3.592 56.2
1996 8.84 410.5 3.631 56.7
1997 8.86 412.8 3.655 56.8 65.8/93.1 8.27/6.65 7.84
1998 8.87 417.4 3.701 58.2 1.021
1999 8.88 426.8 3.791 59.7 1.042
2000 8.89 437.4 3.890 61.1 9.56/ 8.43 8.43 1.064
2001 8.93 447.9 3.999 62.5 1.087
2002 8.96 458.9 4.112 63.9 1.110
2003 8.99 469.9 4.226 65.4 1.133
2004 9.03 480.9 4.341 66.8 1.157
2005 9.06 492.0 4.457 68.2 1.181
2006 9.09 503.0 4574 69.6 1.206
2007 9.13 514.0 4.691 711 1.231
2008 9.16 525.0 4.810 72.5 1.257
2009 9.20 536.0 4.929 73.9 1.283
Justering av korstracka m h t rebound-effekten (korstrackeelasticitet —0.33, svensk ACEA-niva 164 g/fkm)

2010 9.23 547.0 5.049 74.92 87.3/119.7 Utan ACEA
2010 9.23 547.0 5.049 75.40 87.3/119.7 Med ACEA 1.310

Mixen av bensin- och dieseldrivna personbilar beaktas. Andelen dieseldrivna personbilar har 1ange
legat kring 2.5-4 % av bilparken (1984-1996), men dagens trend pekar pa en stark 6kning av denna
andel (bland nyregistrerade personbilar under 1997 och 1998 var andelarna dieselbilar 7.6 respek-
tive c:a 1l %). Hoga dieselbilsandelar forekommer i fleraav Europas lander (23 % i EU) och i vissa
lander &r de vasentligt hogre (49 % i Osterrike). De substitutioner och effektiviseringar som
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astadkoms, dels for att uppfyllaolikamal, dels som reaktion pa ekonomiska styrmedel, kan delvis
ske genom att andelen dieselbilar i personbilsparken dkar.

Ovriga l&tta vagfordon (l4tta lastbilar, MC och moped) forviantas fa samma utveckling som person-
bilarna, medan de 6vriga delarna av transportsektorn (tunga végfordon (lastbil och buss), gj6fart,
flyg och sparbunden trafik) behandlas pa ett schablonartat sétt med en gemensam reaktion (samma
priselasticitet) pa ekonomiska styrmedel.

| grundforutséttningarna enligt Tabell 1 finns bl a en antagen inkomstutveckling som ger upphov till
en prognos omfattande bilinnehav och antal fordonskm per & under perioden 1999-2010. | den
fortsatta analysen av effekterna pa transportsektorn CO,-utsl&pp under perioden beaktas inte
inkomstutvecklingen explicit. En viktig anledning till detta ar att vi utnyttjar priselasticitetsvarden
for brénsle som implicit inkluderar inkomsteffekter m m, eftersom de redovisade, utnyttjade
resultaten i bl a Goodwin [1992] forefaller inkludera de totala effekterna. Espey [1998] redovisar att
effekterna av att inkludera fler variabler som bl abilinnehav och inkomstutveckling for att forklara
efterfrégan pa bransle ger |&gre varden pa brans eprisdl asticitetsvardena. En modell som explicit
inkluderar inkomsteffekter m m har alltsa |agre priselasticitetsvarden, an en modell som endast
inkluderar bransl epriset.

| de olika utvecklingsscenariernaligger den specifika forbrukningen for dieseldrivna personbilar c:a
30 % under det som géller fér bensindrivna, medan CO,-utsl&ppen &r c:a 10 % hogre per liter
bransle (2.61/2.36-1 = 0.10, 2.61 respektive 2.36 & antalet kg CO, som bildas vid forbranning av en
liter av respektive bransle). Overslagsmassigt skulle en évergang till dieselbilar enligt genom-
snittsnivan i EU (23 %) under perioden fram till ar 2010 ledatill en reduktion av CO,-utsl &ppen till
relativnivan (jamforel sen baseras pa att alla personbilar annars & bensindrivna) :

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

Bransl eférbrukningsutveckling enligt EMV-modellen till 1998 (se &ven Henriksson [1995]), samt
en utveckling enligt 6verenskommelsen mellan EU och bilindustrin (ACEA) omfattande en reduk-
tion av den specifika forbrukningen (vagd forbrukning med vikten 55 % for tétort) pa nyabilar med
30 % raknat fran 1990 ars nivaredovisasi Tabell 2. VTI:s emissionsmodeller och emissionsdatabas
ar dokumenterade i Hammarstrom m fl [1994], Hammarstrém och Karlsson [1997] samt
Hammarstrém och Henriksson [1997]. Ett kallstarttill4gg pd c:a 0.055 dm®/km beraknas gallafor en
genomsnittlig personbil. Vid en effektivisering enligt B; -kolumnen i Tabell 2 antas denna paverka
kallstarttillaggen proportionellt. Den specifika forbrukningen ar ¢ berdknas som ett vagt
forbrukningstal med vikterna 45 % for tatort och 55 % landsvég i vara analyser. Dessa vikter,
baserade pa olycksrapporteringsstatistik i olika trafikmiljoer, & redovisadei Edwards et al [1998].
Ingen speciell hansyn tastill tjanstebilar i denna redovisning.

Vid berdkning av trafikarbetets fordelning pa arsmodeller utgors basen av den aktuella fordons-
parken a dersstruktur fran vilken en prognos gors fram till & 2010, se Figur 1 for & 1990 till 2010.
Fordonsparken den 1/1 2001 féréndras med tiden genom en utskrotning av dldre fordon enligt
Tabell 3 (dataunderlaget & hamtat fran Bilindustriforeningens statistik). Nybilsforséajningen
beréknas som skillnaden mellan det prognostiserade antalet fordon ett visst & och "6verlevande”
fordon frén aret fore. Dessa berakningar gors rekursivt fran & 1990 till & 2010. En 6kning av
utskrotningsandelen for de @dsta fordonen ger naturligtvis ett mindre antal fordon i den &dsta
gruppen, men den totala effekten i modellen blir inte sa stor (om inte revol utionerande ingrepp
gors). En starkt bidragande anledning &r att den arliga korstréckan i denna grupp ar forhdlandevis
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liten. For en okad utskrotning talar ekonomiska styrmedel och hardare trafiksakerhets- och
miljokrav som gor det for dyrt att behalla de gamlafordonen. Mot en 6kad utskrotning talar bilarnas
langre livdangd med béttre rostskydd m m samt de stora kapitalkostnaderna som ar forknippade
med att kdpa nyare bilar. Efter Sveriges medlemskap i EES och intrédet i EU har direktimporten av
personbilar okat kraftigt, fran 5187 bilar 1995 till 62772 bilar under 2001. Darfor tasen
direktimport av personbilar med i modellen uttryckt som en andel av den totala bilparken fordelat pa
3-10 & gamlabilar. Totalandeln véljs som den hogsta under perioden, d v s 1.57 %.
Skrotningsandelarna har hojts ndgot jamfort med studien Edwards [1999] for att undvika det som
det forefaller altfor stora anta et fordon i den @dsta gruppen.

De specifika forbrukningstalen i Tabell 2 har justerats med faktorn 17.5/16.9 for att ge CO,-utsl&pp
fran personbilar jamforbaramed trafikverkens miljorapporter som refererasi SIKA [1998, 1999]
och enligt Johansson [1999] (faktorn 17.5/16.9 erhdlls som antal Mton CO—utsldpp enligt dessa
kalor dividerat med egna varden for & 1998). | foreliggande analys utgar vi fran att ACEA-nivan i
Sverige blir 164 g CO,/fkm for bilar som sdljsi Sverige nds & 2008 (sammanvéagt varde for bensin-
och dieselbilar med antagen fordelning bland nya bilar & 2008) Véardet 164 har erhallits som en
proportionell uppskrivning av ACEA-nivan baserat pa dagens svenska genomsnitt jamfort med EU-
genomesnittet ( = 201/172* 140). Anledningen till detta stéllningstagande &r att vi har en bilpark med
storre bilar och hogre branslef érbrukning 8n EU-genomsnittet. Sett ur ett CO,-utsl 8ppsperspektiv ar
det dock gynnsammare att utga fran att den dverenskomna EU-genomsnittsnivan nas aven i Sverige
(sejamforelsevarden EU / Sverige i den hogra kolumnen i Tabell 2).

| ACEA-vérdet ingar en ssmmanvagning av bensin- och dieseldrivna personbilars marknadsandel ar
och specifika forbrukning. De angivna forutséttningarnainnebar att forbrukningsdata och S-véarden
for aren 2002-2010 i Tabell 2 blir nagot annorlundai de berékningar som gors.

Resultaten enligt ACEA [2002] indikerar att utvecklingen initialt foljer de utlovade riktlinjerna.

Déarfor véjer vi nu (december 2002) att utga fran ett referensfall som startar fran nivan ar 2001 i
Tabell 2 (kolumn: B, Referens 2001).
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Tabell 2 Utveckling av den specifika brdinsleforbrukningen med reglering enligt ACEA till 2010.
Be-faktorerna dir inte inkluderade i forbrukningsdata. B¢ faktorerna kan eventuellt

Justeras beroende évriga indata sa att genomsnittsforbrukningen for nya personbilar
motsvarar 164 g/fkm fr o m ar 2008.

Ar Land Tatort Sammanvagt Bt Samman-| ACEA [2002]
[dm*km] [dm’/km] 55 %ititort  Referens Vagt bensin
[dm*10 km] 2001 [g/km EU/S
[9/km]
2010 0.06135  0.08560  0.74684 0.9528 176.3
2009 0.06135  0.08560  0.74684 0.9528 176.3
2008 0.06135  0.08560  0.74684 0.9528 176.3
2007 0.06135  0.08560  0.74684 0.9606 176.3
2006 0.06135  0.08560  0.74684 0.9685 176.3
2005 0.06135  0.08560  0.74684 0.9764 176.3
2004 0.06135  0.08560  0.74684 0.9843 176.3
2003 0.06135  0.08560  0.74684 0.9921 176.3
2002 0.06135  0.08560  0.74684 1 176.3
2001 0.06206  0.08659  0.75550 1 178 172/ 201
2000 0.06277  0.08758 0.7642 1 180 1771 -
1999 0.0635 0.0886 0.7728 1 182
1998 0.0643 0.0898 0.7834 1 185
1997 0.0651 0.0911 0.7940 1 187
1996 0.0660 0.0923 0.8046 1 190
1995 0.0668 0.0936 0.8152 1 192 187 /-
1994 0.0668 0.0936 0.8152 1 192
1993 0.0668 0.0936 0.8152 1 192
1992 0.0668 0.0936 0.8152 1 192
1991 0.0668 0.0936 0.8152 1 192
1990 0.0668 0.0936 0.8152 1 192
1989 0.0674 0.0943 0.8216 1 194
1988 0.0679 0.0949 0.8279 1 195
1987 0.0685 0.0956 0.8342 1 197
1986 0.0690 0.0963 0.8405 1 198
1985 0.0696 0.0970 0.8468 1 200
1984 0.0701 0.0977 0.8531 1 201
1983 0.0711 0.0990 0.8644 1 204
1982 0.0720 0.1003 0.8756 1 207
1981 0.0729 0.1016 0.8869 1 209
1980 0.0738 0.1029 0.8982 1 212
1979 0.0747 0.1042 0.9094 1 215
1978 0.0756 0.1055 0.9207 1 217
1977 0.0766 0.1068 0.9320 1 220
1976 0.0775 0.1081 0.9433 1 223
1975 0.0775 0.1083 0.9442 1 223
1974 0.0775 0.1085 0.9452 1 223
1973 0.0775 0.1086 0.9461 1 223
1972 0.0775 0.1088 0.9471 1 224
1971 0.0775 0.1090 0.9480 1 224
1970 0.0775 0.1090 0.9480 1 224
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Figur 1  Antal registrerade personbilar av olika alder ar 1990 respektive prognos for ar 2010.

Tabell 3 Anvinda skrotningsandelar baserad pa bilstatistik under aren 1980- 2001, samt
direktimportandelar av den totala bilparken ar 2001 (antagen arsmodellfordelning).

In-alder Ut-alder Skrotningsandel Skrotningsandelar fér Direktimportandelar av
kanslighetsanalys total bilpark

0 1 0 0
1 2 0 0
2 3 0.0023 0.0023 0.004069894
3 4 0.0023 0.0023 0.003192247
4 5 0.0023 0.0023 0.002455575
5 6 0.0023 0.0023 0.001888904
6 7 0.0048 0.0048 0.001453003
7 8 0.0098 0.0098 0.001117695
8 9 0.0106 0.0106 0.000859765
9 10 0.0114 0.0114 0.000661358

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 0.12 0.12

17 18 0.14 0.14

18 19 0.15 0.15

19 & 20 20+ 0.20 0.40
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Det faktum att vi anvander 140 g CO,/fkm i analysernainnebér att reduktionen faktiskt blir nagot
storre &n 30 % med de angivna forutséttningarna. Antagandet leder till en viss dterhdllsamhet
avseende krav patransportsektorn som helhet, darfor att man i annat fall tvingas vidta andra mer
langtgaende atgérder.

For att erhdlla trafikarbetet med bilar av olika arsmodell multipliceras antalet fordon med skattade
korstrackor for fordon av olika alder enligt Figur 2. Dataunderlag for anvanda samband finns i
Henriksson [1994]. Det rel ativa trafikarbetet med en viss arsmodell berdknas sedan och multipli-
ceras med det prognostiserade totala trafikarbetet enligt:

SP°% = (trafikarbete arsmodell t) / (2.« trafikarbete drsmodell t)
- (totalt trafikarbete ar 2010) (2.2)

X 104

2 \
1.8

Arlig genomsnittlig korstracka [km]
-
N

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

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

Jamforelser mellan beréknad bensinférbrukning for bensindrivna personbilar (undantag &r gjort for
dieselbilar har), latta lastbilar och motorcyklar och leveranser av bensin till vagtrafik (se ex vis
Gustavsson [1996] och Jansson [1997, 1998]) ger ett resultat enligt . Denna ndgot forenklade
modell resulterar i praktiskt taget samma brans eférbrukningsnivaer som med EMV-modellen givet
samma forutséttningar (framforallt ssmmatrafikarbete).

Det & viktigt att beakta den 6kande andelen dieseldrivna personbilar. Under 1997 och 1998 ut-
gjorde de 7.6 respektive 11 % av de nyregistrerade personbilarna. Vi redovisar ett scenario med
antagandet att denna andel kommer att 6ka med en procentenhet per ar och sdledes utgora 24 % av
de nya bilarna & 2010 (i Vagverkens anayser ligger diesalbilarna pa andelen som angesi den
senaste observationen vilket & 11.4 %). Den specifika brénsleforbrukningen &r 1&gre an for bensin-
drivna personbilar, se Tabell 4, men betréffande CO-innehdllet skall en upprékning goras med
faktorn 2.61/2.36". Med det ovan beskrivna hansynstagandet till ACEA-vardet s kommer andelen
dieseldrivna personbilar att ingdi bestamningen av brand eeffektiviseringens utveckling (3-serien)

' Enligt uppgift fran Hakan Johansson, Vagverket motsvarar kolinnehdllet i dieselbransle av miljoklass 1 mellan 2.54
och 2.59 kg CO,-utsl&pp.
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mot 164 g/fkm & 2008. Utveckling mellan 1998 och 2001 enligt ACEA [2002] laggs ocksain for
dieselbilar sa att vi far en ny referensniva fran och med 2001.

6 T
Bensinley vagtrafik
5 —Bensin(Pb+L | b+Mc) — |
/
— Pb-bgensin

Bensin till vagtrafik [milj m3]
w

Kallstartbidrag Ph

0
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010
Aartal

Figur 3 Jdamforelser mellan bensinleveranser och modellberdknad bensinforbrukning.

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

E-Alt. 2: Bensinpriselasticiteten & -0.43.

| referensalternativet utgar vi ifran att den spontana utvecklingen av den specifika bransleut-
vecklingen stannar pa 2001 ars niva (svarande mot att 3; = 1 for allat = 2002, . . ., 2010). Autonoma
tekniska forbattringar tas ut i form av hégre prestanda och komfort.

| ACEA-alternativet (EU-bilindustrioverenskommelsen) utgdr vi ifran att den specifika bransle-
utvecklingen i princip sker enligt B: —kolumnen i Tabell 2 (eller béattre om ekonomiska styrmedel
implicerar detta). Vid genomférande av analyserna bergknas B, pa ett sddant sétt att det for den
aktuellamixen av nya bensin- och dieseldrivna personbilar & 2008 blir ett genomsnitt pa 164 g CO,
per fordonskm.

For bada dessa fall presenteras resultat saval utan som med styrning (prisstyrning och/eller
reglering). Detta anges med EJ styr respektive Styr i resultatredovisningarna. Med EJ styr i ACEA-
fallet avses att avtalet & det enda som paverkar resultatet.
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Vi kommer att bestémma vilka CO,-avgifter som behtvs med elasticitetsvarden enligt E-Alt. 1
respektive 2 for att till ar 2010 reducera CO,-utsl dppen fran transportsektorn till 1990 ars niva, samt
till 110, 104, 98 respektive 92 % av 1990 &'s niva som ett antal alternativa scenarier.

Tabell 4 Forbrukningsdata och andelsdata for dieseldrivna personbilar.

Ar Land Tatort Sammanvagt Samman- Andel ACEA [2002]
[dm*km] [dm®km] 55 % i titort vigt  dieselbilar Diesel
[dm3110 km] [g/km] bland nya EU/S
fordon [g/km]
2010 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 24
2009 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 23
2008 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 22
2007 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 21
2006 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 20
2005 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 19
2004 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 18
2003 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 16
2002 0.0525 0.0668 0.60352 157.5 8
2001 0.0533 0.0679 0.61319 160.0 8 153 /173
2000 0.0542 0.0689 0.6228 162.6 6.3 157/ -
1999 0.055 0.070 0.6325 165.1 7.2
1998 0.055 0.070 0.6325 165.1 11.0
1997 0.055 0.070 0.6325 165.1 7.6
1996 0.055 0.071 0.6380 166.5 5.0
1995 0.055 0.073 0.6490 169.4 2.8 178/ -
1994 0.055 0.074 0.6545 170.8 3.2
1993 0.056 0.076 0.6700 174.9 3.1
1992 0.056 0.077 0.6755 176.3 0.8
1991 0.056 0.078 0.6810 177.7 0.9
1990 0.056 0.080 0.6920 180.6 0.6
1989 0.057 0.081 0.7020 183.2 0.6
1988 0.057 0.082 0.7075 184.7 0.9
1987 0.058 0.082 0.7120 185.8 1.3
1986 0.058 0.083 0.7175 187.3 1.3
1985 0.058 0.083 0.7175 187.3 2.2
1984 0.058 0.083 0.7175 187.3 4.1
1983 0.058 0.083 0.7175 187.3 54
1982 0.058 0.083 0.7175 187.3 6.2
1981 0.058 0.083 0.7175 187.3 6.7
1980 0.058 0.083 0.7175 187.3 7.2
1979 0.058 0.083 0.7175 187.3 6.5
1978 0.058 0.083 0.7175 187.3 4.1
1977 0.058 0.083 0.7175 187.3 3.7
1976 0.058 0.083 0.7175 187.3 4.4
1975 0.058 0.083 0.7175 187.3 4
1974 0.058 0.083 0.7175 187.3 4
1973 0.058 0.083 0.7175 187.3 4
1972 0.058 0.083 0.7175 187.3 4
1971 0.058 0.083 0.7175 187.3 4
1970 0.058 0.083 0.7175 187.3 4
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2.1 Indata fér évriga transportsektorn

Utover de detaljerade forutséttningarna for personbilarna enligt foregaende avsnitt, tillkommer att
dvriga bensindrivna fordon (mc och l&tt lastbil) samt dieselfordon inkluderas pa ett schablonartat
sitt med indata enligt Tabell 5 och Tabell 6. Ovriga delar av transportsektorn inkluderas enligt
forutséttningarnai Tabell 7. Dessa data & samma som de anvandai Edwards [1999]. | den
kommande analysen antar vi att paverkan pa de 6vriga bensindrivna fordonen blir densamma som
for personbilarna, medan den tekniska utvecklingen och anvéandningen av de tunga, kommersiella
fordonen paverkas enligt en priselasticitet pd—0.2 (vilket skall ses som en grov approximation av en
langsiktig priselasticitet pa ner till 0.4 som & medianen i Espey’ s [1998] sammanstalIning). For
dvriga 6vriga sektorer (tag, §6 och flyg) beraknas prisel asticiteten vara 0 under denna korta period.
Vidare gdller att COz-avgifter inte pafors 50 och flyg, medan den endast i liten utstrackning
paverkar tagtransporter.

Padrygt 10 ars sikt hinner inte teknikutvecklingen slaigenom fullt ut, utan det sker forst i samband
med att ny teknik inforsi transportmedien och att dessa fornyas hos transportforetagen). Det finns
en potential till reducerat trafikarbete genom en 6kning av beldggningsgraderna och lastfaktorerna
inom dessa transportslag, &ven om de dkande volymerna sannolikt kommer att verka a motsatt hall.
Den mojliga effektiviseringen som kvarstar blir att nyttja ny teknik som minskar de fossilbaserade
CO,-utd@ppen. Darfér ar det mycket som talar for att —0.2 & en optimistisk skattning fér den tunga
vagtrafiken, och att den som realiseras under det kommande decenniet snarare ligger under denna
niva an tvartom.

Allaférbrukningsdata réknas om till bensinekvivalenter i CO,-hdnseende, d v s1 liter diesel blir
2.61/2.36 bensinekvivaenter for att spegla CO»-innehdlet. For dennadel av analysen har vi upp-
daterat priserna enligt Bilindustriféreningen [2001] vilket ger 9.56 kr/l bensin respektive 8.43 kr/I
diesal (for samtliga transportsektorer). Motsvarande priser forra studien var 8.20 respektive 6.65
kr/l.
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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

[milj m3] [miljm3] [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 47162 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 CO2
Sjofart Flygfart Spartrafik Sjofart Flygfart Spartrafik
[milj m3]  [miljm3] [milj m3] [miljton] [miljton] [miljton]

1990 1.1864 0.6780 0.0424 28 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 1.4 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 21 0.2
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3. Ekonomisk modell

Internationella europeiska studier, se Goodwin [1992], anger att den |angsiktiga bensinprisel asti-
citeten ligger i intervallet -0.7 till -0.9. Motsvarande elasticitet for korstrécka & c:a-0.3. Espey
[1998] har gjort en metaanalys” av studier kring bransleefterfrégans prisel asticitet och redovisar
for den 1angsikti ga brand eprisel asticiteten en median pa—0.43 och ett genomsnitt pa—0.58. Dessa
bransl eprisel asticitetsvarden for bransle inkluderar implicit inkomsteffekter m m, eftersom de
redovisade, utnyttjade resultaten i &minstone Goodwin [1992] forefaller inkludera de totala
effekterna. Espey [1998] redovisar att effekternaav att inkludera fler variabler som bl abilinne-
hav och inkomstutveckling for att forklara efterfragan pa bransle ger 1agre véarden pa brans epris-
elasticitetsvardena. En majlig forklaring till hennes lagre genomsnittliga bréns eprisel asticitet pa
—0.58 kan darfor vara att modeller som explicit inkluderar inkomsteffekter m m ingér i hennes
studerade material. | en studie av Sandstrom [1998] analyseras drivmedel sefterfrégan och olika
elasticiteter utforligare. De basta skattningarna av den langsiktiga bensi nprisel asticiteten bedéms
déar vara—0.7, medan korstrackeel asticiteten bedoms vara—0.3.

Med en antagen konstant bensinpriselasticitet, e, andras bensinforbrukningen langsiktigt fran
volymen 7 vid priset p; till volymen

V, = Vg (P/Ps)™ (3.1

vid priset p, som gdler i period z.

Vi har déarfér valt att studera ett basfall med elasticitetsvéardena -0.8 respektive -0.43 for person-
bilar (och 6vrigalatta vagfordon). Den tunga vagtrafiken antas ha en bransleprisel asticitet pa—0.2
medan 6vrigas branslepriselasticitet antas vara 0, se kapitel 2.1.

En policy studeras (Policy 1), namligen en prisstyrning med en hojning av CO,-avgiften fran och
med & 2000 ett steg. Inom ramen for detta utvecklas det generella sambandet i ekvation (3.1)
till 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

Inférande av reglering, anvandning av informationskampanjer och héjda CO,-avgifter vantas leda

till 3 effekter:

1. Forandrad arlig korstracka. Del av elasticiteten: 0.33. Inverkan: Hela bil parken.

2. Ett andrat korbeteende som vi bendmner " Eco-driving”3, i vilken ingdr mjuk korning, kérning
med |&gre hastigheter, anvandning av motorvarmare, regel bundet bilunderhall, rétt lufttryck i
dacken, anvandning av utrustning som ger extra luftmotstand undviks etc. Del av elasti-
citeten: 0.1 vid hog elasticitet, 0 annars. Inverkan: Hela bil parken.

3. Minskad specifik forbrukning for nyabilar i fordonsparken. Del av elasticiteten: Allt férutom
det som redovisasi punkterna 1 och 2. Inverkan: Nyabilar.

? Négot férenklat innebér detta att resultatet fran ett stort antal tidigare studier systematiskt jamfors. | en ekonometrisk
analys soks forklaringar till skillnader mellan skattningar av elasticiteter p& grundval av studiernas utformning,
ing&ende variabler, anvanda data etc.
* Begreppet Eco-driving forefaller i allt vasentligt innehélla den typ av férandringar som ingér i ett utbildnings-
koncept, EcoDriving, som STR med stdd av Vagverket och Energimyndigheten lanserar.
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Den totala el asticiteten, e, delas altsaupp i de tre delarna:
eg=estepco T ek
dar
es =Korstrackeelasticitet [-0.33, -0.33]
exco = ECO-driving elasticitet [-0.1, 0.0]
ex =Brande-effektivitetselasticitet [-0.37, -0.1]

Den resulterande effekten for olika arsmodeller ¢, E,(Tot) i ekvation (3.4), utgor den multipli-
kativa justering per arsmodell som véantas bli effekten av styrningen. De ursprungliga emissions-
vardena (enligt beskrivningen i kapitel 2) multipliceras alltsd med dessa faktorer. Effekten avse-
ende Ovriga latta vagfordon forvantas bli samma som for personbilarna.

Effekt 1: Striicka (Alla personbilar):

Produkten av forandringen i specifik forbrukning och branslepris anger hur den rérliga kostnaden
for bilkorningen paverkasi forhalandetill baspriset. Dennarelation paverkar korstrackan med en
faktor E,; enligt (5, = I for bilar av arsmodell fram till 1998 och fér alladrsmodeller i fal utan

reglering):

Er= (B, prlps)® (3.2)

Effekt 2: Eco (Alla personbilar):

Eco-driving effekten antas fa en storlek som beror pa den rel ativa prisutvecklingen pa branse
som anges av faktorn E,; (mdjligen skulle man istdlet vélja en inverkan som reduceras beroende
pa bransl eeffektiviseringar som foljer av den tekniska utvecklingen i analogi med ekvation (3.2)):

Enx= (pr !l ps)™” (33

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

Forbrukningen paverkas av savd forandrade korstrackor som val av fordon med lagre specifik
forbrukning (vid inkop). Med en éndrad prisnivai ett steg blir det férvantade priset papg, darfor att
P = paooo TOr dlar > 2000. | fallet med prisstyrning & S, = 1 for allar vilket ger E;; = 1. N& den
specifika forbrukningen sanks via en reglering, antas det |1&gsta av vardena for regleringseffekten
och prisstyrningseffekten bestammafaktorn £;.

Ey3 = min {ﬁn (P, + Paoo) [(2P5) ]Eﬁ} (3.4)

FOr 1999 réknar vi med att forvantade insatser av styrmedel far samma effekt som en infasning av
en prispolitik med successivt 6kande bensinpriser. Vi antar darfér att den rationelle bilkoparen
vager in ett forvantat bensinpris som & medelvardet av priset under ar ¢ och det forvantade priset
fr om & 2000 (Policy 1 motsvarar en engangshaojning fran och med ar 2000), d v S (p,+p2000)/2.
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Total effekt (Alla personbilar):
Effekten pa brans ekonsumtion per arsmodell bestéams alltsa av faktorerna:

Et(TOt) = Et[ ° Et2 ° Et3 (34)

Om en kraftig prishdjning Overvags kan effekten enligt ekvation (3.4) i kombinationen reglering
och prisstyrning ge ett sdmre utfall @n det rena prisstyrningsfalet. Anledningen &r att prisstyr-
ningen ger 1&gre specifik forbrukning i den nya personbilsparken (genom va av de existerande
branslesndla bilmodellerna), medan korstrackeel asticiteten i ekvation (3.2) inte minskar kor-
strackan lika mycket som i prisstyrningsfallet. | forekommande fall 1&ter vi darfor det basta av
dessatvagdlai kombinationen reglering och prisstyrning, dv s

E(Tot) = min{ E(Tot), E;(B=1) Ep-Es(B=1)} (3.5

Observeraatt i dennamodell erhdlls en resulterande specifik forbrukning som avviker fran den
gangse med Eco-driving faktor E,,. Faktorn & gemensam for alla arsmodeller.

3.2 Anvéndning av elasticitetsmodellen
Denna studie avser maéret 7 = 2010. Anvanda el asticitetsvarden m m sammanfattas nedan.

Bréndepriselasticitet ep =-0.8 (respektive -0.43)
ECO-drivingelasticitet exco =-0.1 (respektive 0)
Korstrackee asticitet es=-0.33 (respektive -0.33)

Bensinpris "basaret" 1998 [kr/l] ps = 9.56
Dieselpris "basaret" 1998 [kr/l] pz = 8.43
Framtidabensinpris[kr/l] & ¢ p, t=2000,...,T

Nagra uppgifter per fordonskategori och period som nyttjas dr:

Prognostiserad korstracka med bilar av arsmodell «: S

Reviderad korstracka med bilar av &smodell ¢ S,

Prognostiserad bensinforbrukning med bilar av &rsmodell ¢ B/

Reviderad bensinforbrukning med bilar av arsmodell #: B,

Forandringar av sdval prognostiserad korstracka som brans eeffektivitet, antas forandra effekten
av kdlstarter i direkt proportion till forandringarnas storlek, d v s genom en multiplikation av
kallstartbidraget per arsmodell t med E,(Tot) , se ekvation (3.5).

Korstrickeeffekt (Alla personbilar):
Prognostiserad korstracka med bilar av arsmodell ¢ bergknas enligt:
Si=E;-SI"® (3-6)
Branslefor brukningseffekt (Alla personbilar):
Prognostiserad bensinforbrukning med bilar av arsmodell ¢ beréknas enligt:

B, = E(Tot) - B/"* (3.7)

21



4. Resultat

Med forutséttningar enligt de tidigare kapitlen erhdls beraknade CO»-utsl 8pp fran olika transport-
slag enligt Tabell 8.

Tabell 8 Utgangslige avseende brdnsleforbrukning 1990, 1998, 2001 respektive 2010 [Mton].

Pb, bensin Pb, diesel Ovrig vig Sj6 Flyg Spar |Summa:
Total resp
Végtrafik
1990 Mton CO, 10.99 0.43 5.42 2.80 1.60 0.10 21.34
Andel [%] 51.5 2.0 25.4 13.1 7.5 0.5 16.84
1998 Mton CO, 11.20 0.49 5.69 3.30 1.60 0.10 22.39
Andel [%] 50.0 2.2 25.4 14.7 7.1 0.4 17.39
2001 Mton CO, 11.52 0.71 5.91 3.34 1.69 0.14 23.31
Andel [%] 49.4 3.0 25.4 14.3 7.2 0.6 18.14
Utan ACEA-6verenskommelsen (EJ Styr)
2010 Mton CO, 11.25 2.39 6.58 3.90 2.10 0.20 26.42
Andel [%)] 42.6 9.0 24.9 14.8 7.9 0.8 20.22
Med ACEA-6verenskommelsen, bensinpriselasticitet = -0.8 (EJ Styr)
2010 Mton CO, 11.12 2.34 6.56 3.90 2.10 0.20 26.23
Andel [%] 42.4 8.9 25.0 14.9 8.0 0.8 20.03
Med ACEA-6verenskommelsen, bensinpriselasticitet = -0.43 (EJ Styr)
2010 Mton CO, 11.12 2.34 6.56 3.90 2.10 0.20 26.23
Andel [%)] 42.4 8.9 25.0 14.9 8.0 0.8 20.03

4.1 Referensalternativet

| referensalternativet utgar vi ifran att den spontana utvecklingen av den specifika bréansleut-
vecklingen stannar pa 2001 ars niva (svarande mot att 5, = 1 fér dlat = 2001, . . ., 2010)..
Analysen gors med berakningsforutséttningar enligt ekvationerna (3.2) — (3.7), med en

uppdel ning pa bensin- respektive dieseldrivna personbilar. Av resultaten i Figur 6 och Figur 9
framgar att den specifika brans eutvecklingen minskar direkt fran och med & 2003 enligt var
modell. Nivan ligger mellan nul&gesnivan och den dverenskomna manivan (EU — bilindustrin),
utom for dieselbilar som underskrider manivan.

E-Alt. 1: Bensinpriselasticiteten & -0.8, ECO-drivingel asticiteten & —0.1 och korstrackeel asti-
citeten & -0.33. Resultatet i Figur 4 ger att det kréavs ett bensinpris fran och med ar 2003 pa 15.27
SEK (jamfort med pz = 9.56 SEK), d v sen prisandring pac:a5.71 SEK. (Studie 1999: 11.52
SEK, +3.32 SEK)

E-Alt. 2: Bensinpriselasticiteten & -0.43, ECO-drivingelasticiteten & 0 och korstrackee asti-
citeten &r -0.33. Resultatet i Figur 7 ger att det kravs ett bensinpris fran och med & 2003 pa 20.56
SEK (jamfort med p = 9.56 SEK), d v sen prisandring pa c:a 11.00 SEK. (Studie 1999: 14.27
SEK, +6.07 SEK)
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Elast(S/Eco/E): -0.33 -0.1 -0.37 (Ref)
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Figur 4.  Resultat med bensinpriselasticiteten -0.8 och korstrdckeelasticiteten -0.33 (ref-alt).

Elast(S/Eco/E): -0.33 -0.1 -0.37 (Ref)
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Figur 5  COs-utsldapp relativt 1990 med olika avgiftsnivaer (inklusive dagens 0.75), med
bensinpriselasticiteten -0.8 och korstrdckeelasticiteten -0.33 (ref-alt).
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Elast(S/Eco/E): -0.33 -0.1 -0.37 (Ref)
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Figur 6  Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jamfort med overenskommelsen (6vre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil)

Elast(S/Eco/E): -0.33 0 -0.1 (Ref)
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Figur 7 Resultat med bensinpriselasticiteten -0.43 och korstrdickeelasticiteten -0.33 (ref-alt).
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Elast(S/Eco/E): -0.33 0 -0.1 (Ref)
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Figur 8 COs-utsldpp relativt 1990 med olika avgiftsnivaer (inklusive dagens 0.75), med
bensinpriselasticiteten -0.43 och korstrdckeelasticiteten -0.33 (ref-alt).

Elast(S/Eco/E): -0.33 0 -0.1 (Ref)
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Figur 9  Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jamfort med éverenskommelsen (6vre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil).
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4.2 ACEA-alternativet

| ACEA-alternativet utgdr vi ifran att den specifika bransleutvecklingen sker enligt B; —
kolumnen avseende ar 2001 i Tabell 2 (eller béttre om ekonomiska styrmedel implicerar detta).
E-Alt. 1: Bensinpriselasticiteten & -0.8, ECO-drivingel asticiteten & —0.1 och korstrackeel asti-
citeten &r -0.33. Resultatet i Tabell 9 ger att det krévs ett bensinpris fran och med ar 2003 pa
16.31 SEK (jamfort med pp = 9.56 SEK), d v s en prisandring pa c:a6.75 SEK. (Studie 1999:
11.30 SEK, +3.10 SEK)

E-Alt. 2: Bensinpriselasticiteten & -0.43, ECO-drivingelasticiteten &r 0.0 och korstrackeel asti-
citeten &r -0.33. Resultatet i Tabell 9 ger att det krévs ett bensinpris fran och med ar 2003 pa
21.66 SEK (jamfort med pp = 9.56 SEK), d v s en prisandring pa c:a 12.09 SEK. (Studie 1999:
13.19 SEK, +4.99 SEK)

Elast(S/Eco/E): -0.33 -0.1 -0.37 (EU-bil)
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Figur 10 Resultat med bensinpriselasticiteten -0.8 och korstrickeelasticiteten -0.33 (EU-bil-alt).
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Elast(S/Eco/E): -0.33 -0.1 -0.37 (EU-bil)
125

120} —

115 \\
110
105 \

100 \

90 \
DN

21.34 Mton]

CO2-utslapp [% av 1990 ars niva

8 \\
80 \\
75 ~
0 2 4 6 8 10 12

CO2-awjift [SEK/Kg]

Figur 11 COs-utsldpp relativt 1990 med olika avgiftsnivaer (inklusive dagens 0.75), med
bensinpriselasticiteten -0.8 och korstrickeelasticiteten -0.33 (EU-bil-alt).

Elast(S/Eco/E): -0.33 -0.1 -0.37 (EU-bil)
190

o 35—
170 \ ——]
) \
L

140

130

CO2 [g/lkm] Gasoline<->2360g/dm3 Diesel<->2610g/dm3

120 |
1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010

Fuel efficiency development 0=ACEA x=Model gasoline/diesel

Figur 12 Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jamfort med overenskommelsen (6vre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil).
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Elast(S/Eco/E): -0.33 0 -0.1 (EU-hil)
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Figur 13 Resultat med bensinpriselasticiteten -0.4 och korstrdckeelasticiteten -0.33 (EU-bil-alt).

Elast(S/Eco/E): -0.33 0 -0.1 (EU-hil)
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Figur 14 COs-utsldpp relativt 1990 med olika avgifisnivaer (inklusive dagens 0.75), med
bensinpriselasticiteten -0.43 och korstrdckeelasticiteten -0.33 (EU-bil-alt).
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Elast(S/Eco/E): -0.33 0 -0.1 (EU-hil)
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Figur 15 Berdknad brdnsleeffektivitetsutveckling jamfort med overenskommelsen (6vre x-kurva
= bensinbil, undre x-kurva = dieselbil).

En sammanfattning av de redovisade figurerna, Figur 4 - Figur 15, med tillégg av effekternainom
den dvriga transportsektorn presenterasi Tabell 9. Att det kravs ett hogre prisi fallet med [agre
elasticitet beror helt enkelt pa den svagare reaktionen pa styrningsinsatserna. | ACEA-fallen
kravs, forutom industrins anstréangningar for att ta fram effektivare drivkalor, marginellt mindre
styrningsinsatser i det har fallet. Anledningen &r de radikalainsatser som kravs for att stabilisera
CO,-utsl&ppen fran transportsektorn. Delvis forklaras styrningsbehovet av att korstrackan okar i
regleringsalternativet genom den s k rebound-effekten (lagre specifik forbrukning ger minskad
rorlig kostnad vilket okar korstréckan enligt modellernai kapitel 3, specidlt ekvation (3.2)).

Med radrubriken Utgangslage ar 2010 avses initiallaget enligt prognosen med 2002 ars CO,-
avgift. Effekter pakorstrackan av en béttre bransleekonomi enligt ACEA ingér (rebound-
effekten).

Sammanfattningsvis ar forutsattningarna for modellen:
Hog elast (1ag elast)

Brandepriselasticitet ep = -0.8 (respektive -0.43)
ECO-drivingelasticitet exco =-0.1 (respektive 0.0)
Korstrackee asticitet es = -0.33 (respektive -0.33)

ACEA-niva Sverige 2008 164 g/fkm

Ingen inverkan pa §6-, flyg- och spartrafik.

Elast —0.2 for 6vrig vag diesel. Ovrig véag bensin utveckling som personbilar.
Rebound-effekten inkluderad i prognosen som omfattar ACEA, d v sen elasticitet pa—0.33.
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Tabell 9 Resultat for stabilisering till 1990 ars CO;-utsldappsniva for hela transportsektorn.
Referensversion for alternativa modeller.

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

[Mton]:

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 16.31 16.31 21.65 21.65
Bensinprisdndring 6.75 6.75 12.09 12.09
CO,-avgift (inklusive dagens 3.04 3.04 4.85 4.85
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Hojning av CO,-avgift [SEK/kg] 2.29 2.29 4.10 4.10
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utsldpp totalt [Mton] 26.42 26.23 26.42 26.23
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 123.8 122.9 123.8 122.9
Fkm pb [mdr km] 74.92 75.40 74.92 75.40
Slutlage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 62.40 62.80 56.73 57.09
Specifik forbrukning relativt 0.82 0.82 0.92 0.92
2001
Specifik bensinférbrukning 5.99 5.99 6.72 6.72
[L/100km]
Specifika CO,-utslapp [g/km] 141 141 159 159
Arlig minskning av specifik 2.79 2.79 1.16 1.16
forbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 138 135 164 161
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 5.08 4.89 5.08 4.89

Nagra kommentarer:

1. Rebound-effekten blir densammai bada elasticitetsfallen p g aatt korstrackeel asticiteten

& likai badafallen (-0.33).

2. Med lagretotal elasticitet (-0.43) tvingas en storre del av anpassningen att klaras viaen
minskad korstrécka, c:a57 istéllet for c:a 63 mdr fkm

3. Ensvensk ACEA-niva pa 164 g/fkm och ingen anpassning for §6-, flyg- och

spartransporter tvingar fram hogre CO-avgifter for vagtrafiken.

Den totala CO,-utsl dppsnivan sanks fran utgangslaget & 2010 (26.5 Mton i referensfallet utan
styrning respektive 25.5-25.4 Mton i ACEA-fallet utan styrning till malnivan 21.3 Mton (9.04
Mm?®) som géllde 1990 enligt de redovisade forutsattningarna. Anpassningen sker dels genom en
reducerad korstracka och ett forandrat korsétt (Eco-driving), dels genom att nya fordon ar

brangl eeffektivare (egenskapen prioriteras vid kdp av nyafordon). Eftersom prisstyrningen i
referensfallet representerar den kostnadseffektivaste |6sningen enligt ekonomisk teori, s blir
margina kostnaden i huvudfallet 3.04 SEK. Margina kostnaden bestdms av CO,-avgiften nér
bransleprisel asticiteten & -0.8 i referensfallet med styrning, och det & en undre gréns for att na
1990 &rs CO,-niva & 2010. Motsvarande slutsatser kan inte drasi ACEA-aternativet ty dar ingar
en anpassning hos industrin som inte fangas upp enbart av en forandrad efterfragan pa bransle,




utan dar uppstar utvecklings- och anpassningskostnader som i slutledet betalas av konsumenterna
viadyrare bilar. Dessa kostnader avspeglas infe av efterfragekurvornafor branse.

Orsaken till franvaro av skillnad mellan marginalkostnaden 3.04 SEK i referensfallet med
styrning respektive i ACEA-falet med styrning & dels att haften av CO,-utsl8ppen avser andra
transportslag an personbilar, dels att det krdvs mycket kraftfullainsatser av ekonomiska styrmedel
for att motverka rebound-effekten och att driva pa utvecklingen langre én vad ACEA utlovat
under inledningen av det nya millenniet. Jamfors brand ef érbrukningsprofilernai Figur 6 med
dem i Figur 12 framgar det att en reduktion utéver den antagna, linjara utvecklingen krévs, och
den astadkoms med en CO,-avgift pad samma niva som i referensfallet med styrning.

For att fa en uppfattning om resultatet for hela personbil sparken med dessa grundalternativ pre-
senteras nagra grunddata och resultat i Tabell 10 - Tabell 12.. Vi noterar vid en analys av fordons-
parkens a dersstruktur att trenden under 1990-talet pekar mot en tkande andel bilar som &r 20 &
eller @dre, se observationer avseende utskrotning i Figur 1 och Tabell 1. En snabbare férnyelse
av bilparken skulle minska kraven pa atgarder nagot.

Tabell 10 Initialt trafikarbete aren 1990, 1998, 2001 respektive 2010.

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

1990 3.45 0.12 52.30 2.30 54.60

1998 3.58 0.12 55.40 2.80 58.20

2001 3.84 0.16 58.36 4.14 62.50

2010 4.43 0.61 60.14 14.78 74.92

Tabell 11 Resulterande trafikarbete aren 1990, 1998, 2001 respektive 2010.

SUMMA
Fall Artal Mdr fkm B Mdr fkm D Mdr fkm Mm3B Mm3 D
Utgangslage 1990 52.30 2.30 54.60 4.66 0.16
1998 55.40 2.80 58.20 4.75 0.19
2001 58.36 4.14 62.50 4.88 0.27
eB=-0.8 Ref EJ styr 2010 60.14 14.78 74.92 4.77 0.92
Styr 2010 50.41 11.99 62.40 3.43 0.58
ACEA EJ styr 2010 60.48 14.92 75.40 4.71 0.90
Styr 2010 50.70 12.10 62.80 3.43 0.58
eB =-0.43 Ref EJ styr 2010 60.14 14.78 74.92 477 0.92
Styr 2010 45.92 10.80 56.73 3.49 0.62
ACEA EJ styr 2010 60.48 14.92 75.40 471 0.90
Styr 2010 46.18 10.91 57.09 3.49 0.62
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Tabell 12 Resulterande specifik forbrukning for fordonsparken ar 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]
Utgangslage 1990 8.91 7.17 7.89 6.68 0.55 0.26 199 181
1998 8.57 6.77 7.58 6.18 0.55 0.26 192 168
2001 8.37 6.54 7.31 5.99 0.55 0.26 185 163
eB = EJ styr 2010 7.93 6.19 7.23 5.89 0.55 0.26 184 161
-0.8 Styr 2010 6.80 4.82 5.62 4.37 0.43 0.19 143 119
ACEA EJstyr 2010 7.79 6.02 6.88 5.61 0.52 0.25 175 153
Styr 2010 6.76 4,78 5.53 4.30 0.42 0.19 140 117
eB = Ref EJ styr 2010 7.93 6.19 7.23 5.89 0.55 0.26 184 161
-0.4 Styr 2010 7.60 5.73 6.66 5.36 0.51 0.24 169 146
ACEA EJstyr 2010 7.79 6.02 6.88 5.61 0.52 0.25 175 153
Styr 2010 7.55 5.68 6.55 5.27 0.50 0.23 166 144

Nedan redovisas effekterna av styrningen uppdelad pa de olika transportslagen.

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

Fordelning av CO,-utslappen fran transportsektorn ar 2010 vid

styrning
Elasticitet 6vr vag diesel = -0.2, 6vr elast = 0. Enhet: Mton CO,

Pb Bens Pb Dies Ovrviag Sjo Flyg Spar Totalt

eB=-0.8 Ref, Styr 8.09 1.51 5.54 3.90 2.10 0.20 21.34
ACEA, Styr 8.09 1.51 5.54 3.90 2.10 0.20 21.34

eB=-0.4 Ref, Styr 8.23 1.62 5.29 3.90 2.10 0.20 21.34
ACEA, Styr 8.23 1.62 5.29 3.90 2.10 0.20 21.34
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5. Varianter pa resultat

Forst presenteras resultat med hénsyn till enbart personbilar. Atgérder krévsi samtligafall. Inte
ens ACEA-alternativet utan styrning (motsvarar ACEA-alternativet med styrning utan héjning av
COy-avgiften) racker inte for att nd 1990 ars niva med befintlig prognos avseende teknik och
trafikarbete. | fallet med hog elasticitet krévs en CO,-avgift pa 1.74 SEK (drygt dubbla dagens
COy-avgift 0.75 och mer an fyra ganger den tidigare avgiften pa 0.38) for att namalet i
referensadternativet med styrning. Jamfort med forutséttningarnai studien 1999, sa & det i paritet
med den niva som kravdes for hela transportsektorn (1.50 SEK). D& naddes maleni fallet endast
personbilar med " enbart” en fordubblad CO,-avgift. Observeradock att CO,-avgiften davar
0.38. En bidragande orsak var den stora andelen dieselbilar som férvantas enligt angivna
berékningsforutsattningar (se Tabell 4). Deras reaktion pa brans eprishojningar ar relativt sett
kraftigare an for bensinbilar (Iagre baspris och hogre kolinnehall). Samtidigt ingar mixen av
bensin- och dieselbilar vid berdkningen av ACEA-vérdet vilket har motsatt verkan.

Vidare noteras att i fallet med |3g elaticitet har kravet pa CO,-avgift relativt hog-elasticitetsfallet

minskat kraftigt jamfort med tidigare analyser. Den framsta anledningen & den storre korstrécke-
elasticiteten, bade absolut och relativt, som ger en storre reduktion av trafikarbetet.

Tabell 14 Analys avseende enbart personbilar med forutsdttningar som i Tabell 9.

Hoég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.43)
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 12.48 12.48 14.88 14.88
Bensinprisandring 2.92 2.92 5.32 5.32
CO,-avgift (inklusive dagens 1.74 1.74 2.55 2.55
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Ho6jning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.99 0.99 1.80 1.80
(moms pa 25 % ar bortréaknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utsldpp totalt [Mton] 13.64 13.47 13.64 13.47
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 119.4 117.9 119.4 117.9
Fkm pb [mdr km] 74.92 75.40 74.92 75.40
Slutléage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 68.36 68.80 64.39 64.80
Specifik forbrukning relativt 0.91 0.91 0.96 0.95
2001
Specifik bensinférbrukning 6.61 6.61 6.98 6.95
[L/100km]
Specifika CO,-utslapp [g/km] 156 156 165 164
Arlig minskning av specifik 1.40 1.40 0.63 0.69
férbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 157 154 170 168
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 2.21 2.05 221 2.05
[Mton]:
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Styrning medelst reglering av brinsleforbrukningen for nya personbilar
Med syfte att studera hur 1angtgaende krav som maste stéllas pa en regleringsl Gsning gors
anayser enligt (md = 1990 a&rs CO,-niva):
1 Reglering + CO,-avgift for att kdrstrackornainte skall ka nér drivmedel skostnaderna
minskar (for mer |angtgaende regleringar én ACEA-6verenskommel sen).
2 Reglering utan CO,-avgift dér korstrackorna dkar beroende pa att drivmedel skostnaderna
minskar (for mer 1angtgaende regleringar &n ACEA-Gverenskommel sen).
Av resultaten i Tabell 15 framgar det att CO,-mdlet inte ndsi nagot fall, utan istallet skulle det
kravas radikala effektivitetshojningar. Vid krav pa of érandrad korstracka jamfort med
grundprognosen, 75.4 mdr fordonskm per ar, skulle det krévas en priskompenserande CO,-avgift
(resultatkolumnerna 1 och 3). Kallstarteffekternainréknas ocksa paraden Vigda CO; -utsléipp
per km 2008 inklusive ECO-driving , vilket fOorklarar att de Overstiger vardena avseende Specifika

CO; -utslipp [g/km] en aning.

Tabell 15 Resultat med regleringslosning med respektive utan priskompensation. Endast
personbilar med forutsdttningar som i Tabell 9 for ovrigt.

Hoég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

Reglering med | Reglering Reglering med | Reglering utan
priskompen- utan priskompen- priskompen-
sation for priskompen- |sation for sation for
oférandrad sation fér oférandrad oférandrad
korstriacka oférandrad korstracka korstracka
korstracka
Bensinpris 11.17 9.56 11.40 9.56
Bensinprisdndring 1.61 0.00 1.84 0.00
CO,-avgift (inklusive dagens 1.30 0.75 1.37 0.75
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Ho6jning av CO,-avgift [SEK/kg] 0.55 0.00 0.62 0.00
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utsldpp totalt [Mton] 13.47 13.47 13.47 13.47
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 117.9 117.9 117.9 117.9
Fkm pb [mdr km] 75.40 75.40 75.40 75.40
Slutléage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 75.40 83.25 75.40 83.25
Specifik forbrukning relativt 0.65 0.47 0.62 0.47
2001
Specifik bensinférbrukning 4.72 3.42 4.51 3.42
[L/100km]
Specifika CO,-utslapp [g/km] 111 81 106 81
Arlig minskning av specifik 6.04 10.24 6.64 10.24
forbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 114 84 110 84
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 2.05 2.05 2.05 2.05

[Mton]:




5.1 Hela transportsektorn: Styrning medelst reglering av bransleférbrukningen

fér nya personbilar

En analys motsvarande den redovisade i Tabell 15 gors for hela transportsektorn. Den huvudsak-
liga styrningen sker viareglering av den specifika forbrukningen for nya personbilar, dar den
dvriga transportsektorn paverkas av de priskompenserande CO-avgifternafor att motverka
korstrackedkningarna. Resultat redovisasi Tabell 16. En betydligt kraftigare styrning &n med
ACEA behovsi samtligafall (fran 164 g/fkm till mellan 22 och 69 g/fkm), bl a pa grund av den
betydande rebound-effekten. Att astadkomma forandringar i den storleksordningen torde krava
anvandning av icke-fossilt bréanslei stor omfattning.

Tabell 16 Resultat med regleringslosning med respektive utan priskompensation. Hela

transportsektorn med forutsdttningar som i Tabell 9.

Hoég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

Reglering med | Reglering Reglering med | Reglering utan
priskompen- utan priskompen- priskompen-
sation for priskompen- |sation for sation for
oférandrad sation for oférandrad oférandrad
korstriacka oférandrad korstracka korstracka
korstracka
Bensinpris 13.65 9.56 14.28 9.56
Bensinprisdndring 4.09 0.00 4.72 0.00
CO,-avgift (inklusive dagens 2.13 0.75 2.35 0.75
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Hoéjning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.38 0.00 1.60 0.00
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utslapp totalt [Mton] 26.23 26.23 26.23 26.23
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 122.9 122.9 122.9 122.9
Fkm pb [mdr km] 75.40 75.40 75.40 75.40
Slutlage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 75.40 104.29 75.40 104.29
Specifik forbrukning relativt 0.40 0.12 0.36 0.12
2001
Specifik bensinférbrukning 2.94 0.88 2.66 0.88
[L/100km]
Specifika CO,-utsldpp [g/km] 69 21 63 21
Arlig minskning av specifik 12.17 26.06 13.41 26.06
férbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 69 22 65 22
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 4.89 4.89 4.89 4.89

[Mton]:
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5.2 Olika malnivaer for transportsektorn

De manivaer som analyseras hér & 110%, 104 %, 98 % respektive 92 % av 1990 arsniva ar

2010.

Resultaten for 110 % redovisasi Tabell 17. Naturligt nog blir anstréngningarna att na denna niva
vasentligt mindre jamfort med 100 % av 1990 &r niva De tva 6vriga nivaerna presenterasi Tabell
18 - Tabell 20, och de utgor ett betydligt svarare mdl.

Tabell 17 Resultat for stabilisering till 110 % av 1990 ars CO,-utsldppsniva for hela transport-
sektorn. Hela transportsektorn med forutsdttningar som i Tabell 9.

Hoég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen (110 %) fran alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
transportsektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 12.71 12.71 14.82 14.82
Bensinprisdndring 3.15 3.15 5.26 5.26
CO,-avgift (inklusive dagens 1.82 1.82 2.53 2.53
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Hojning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.07 1.07 1.78 1.78
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utsldpp totalt [Mton] 26.42 26.23 26.42 26.23
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 123.8 122.9 123.8 122.9
Fkm pb [mdr km] 74.92 75.40 74.92 75.40
Slutléage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 67.94 68.37 64.47 64.88
Specifik forbrukning relativt 0.90 0.90 0.96 0.95
2001
Specifik bensinférbrukning 6.57 6.57 6.98 6.95
[L/100km]
Specifika CO,-utsldapp [g/km] 155 155 165 164
Arlig minskning av specifik 1.49 1.49 0.62 0.69
forbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 155 153 171 168
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 2.94 2.76 2.94 2.76
[Mton]:
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Tabell 18 Resultat for stabilisering till 104 % av 1990 ars COs-utsldppsniva for hela transport-
sektorn. Hela transportsektorn med forutsdttningar som i Tabell 9.

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen (104 %) fran alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
transportsektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 14.69 14.69 18.47 18.47
Bensinprisdndring 5.13 5.13 8.91 8.91
CO,-avgift (inklusive dagens 2.49 2.49 3.77 3.77
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Hojning av CO,-avgift [SEK/kg] 1.74 1.74 3.02 3.02
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utslapp totalt [Mton] 26.42 26.23 26.42 26.23
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 123.8 122.9 123.8 122.9
Fkm pb [mdr km] 74.92 75.40 74.92 75.40
Slutlage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 64.67 65.09 59.84 60.22
Specifik forbrukning relativt 0.85 0.85 0.94 0.94
2001
Specifik bensinférbrukning 6.22 6.22 6.83 6.83
[L/100km]
Specifika CO,-utslapp [g/km] 147 147 161 161
Arlig minskning av specifik 2.24 2.24 0.94 0.94
forbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 145 142 167 164
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 4.22 4.04 4.22 4.04

[Mton]:
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Tabell 19 Resultat for stabilisering till 98 % av 1990 ars COx-utsldppsniva for hela

transportsektorn. Hela transportsektorn med forutsdtiningar som i Tabell 9.

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen (98 %) fran alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
transportsektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 17.25 17.25 23.54 23.54
Bensinprisdndring 7.69 7.69 13.98 13.98
CO,-avgift (inklusive dagens 3.36 3.36 5.49 5.49
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Hojning av CO,-avgift [SEK/kg] 2.61 261 474 474
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utslapp totalt [Mton] 26.42 26.23 26.42 26.23
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 123.8 122.9 123.8 122.9
Fkm pb [mdr km] 74.92 75.40 74.92 75.40
Slutlage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 61.24 61.63 55.16 55.51
Specifik forbrukning relativt 0.80 0.80 0.91 0.91
2001
Specifik bensinférbrukning 5.86 5.86 6.67 6.67
[L/100km]
Specifika CO,-utslapp [g/km] 138 138 157 157
Arlig minskning av specifik 3.07 3.07 1.28 1.28
forbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 134 132 163 160
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 5.51 5.32 5.51 5.32

[Mton]:
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Tabell 20 Resultat for stabilisering till 92 % av 1990 ars COs-utsldppsniva for hela transport-
sektorn. Hela transportsektorn med forutsdttningar som i Tabell 9.

Hég elasticitet (eg= -0.8)

Lag elasticitet (eg= -0.43)

Policy 1-krav for att stabilisera Referens- ACEA- Referens- ACEA-
CO,-utslappen (92 %) fran alternativet, alternativet, alternativet, alternativet,
transportsektorn avseende: Styr Styr Styr Styr
Bensinpris 20.66 20.66 30.78 30.78
Bensinprisdndring 11.10 11.10 21.22 21.22
CO,-avgift (inklusive dagens 4.51 4.51 7.94 7.94
0.75 SEK/kg) (moms pa 25 % ar
bortraknad)
Hojning av CO,-avgift [SEK/kg] 3.76 3.76 7.19 7.19
(moms pa 25 % ar bortraknad)
Utgangslége ar 2010:
CO,-utslapp totalt [Mton] 26.42 26.23 26.42 26.23
CO,-utsldpp relativt 1990 [%] 123.8 122.9 123.8 122.9
Fkm pb [mdr km] 74.92 75.40 74.92 75.40
Slutlage ar 2010:
Fkm pb [mdr km] 57.63 58.00 50.43 50.75
Specifik forbrukning relativt 0.75 0.75 0.89 0.89
2001
Specifik bensinférbrukning 5.49 5.49 6.49 6.49
[L/100km]
Specifika CO,-utslapp [g/km] 129 129 153 153
Arlig minskning av specifik 3.99 3.99 1.66 1.66
forbrukning 2001 — 2008 [%]:
Vagda CO,-utslapp per km 123 121 158 156
2008 inklusive ECO-driving
Minskning av CO,-utslappen 6.79 6.60 6.79 6.60

[Mton]:
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6. Resultatsammanfattning

| Tabell 21 redovisas CO,-uts &ppsreduktionerna for olika malnivaer avseende hela transport-
sektorn. Nivan 100 % representerar 21.3 Mton. De totala CO,-utsl dppen utan styrning &r 26.4
Mton i referensfallet, respektive 26.2 Mton i ACEA-fallen med med hog respektive |&g elasticitet
(se Tabell 8). Anledningen till skillnadernai de totala utsl&ppen mellan referensfallet och ACEA-
fallen & dels skillnaden i specifik forbrukning for nya personbilar &ren 2003-2010, del's rebound-
effekten i ACEA-falen (som hér ger lika effekt p g a samma korstréckeel asticitet).

Tabell 21 Sammantattning av CO-utsldppsreduktioner med de fem malnivaerna 110, 104, 100,
98 respektive 92 %.

Minskning av CO,-utslappen [Mton]
CO,-nivan relativt 1990 [%] Hoég elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.43)
100 % motsvarar 21.3 Mton Referens, Styr | ACEA, Styr Referens, Styr ACEA, Styr

110 2.94 2.76 2.94 2.76

104 4.22 4.04 4,22 4.04

100 5.08 4.89 5.08 4.89

98 551 5.32 551 5.32

92 6.79 6.60 6.79 6.60

| Tabell 22 redovisas en sammanfattning av krav pa hojda CO-avgifter och specifika
utslappsnivaer i alaredovisade analyser som innehdler kombinationerna med referens- och
ACEA-dternativen med styrning uppdel ade pa hog och 13g el asticitet. De som specidinriktats
mot regleringsltsningar placeras sist i tabellen.

Observera att det iir héjningarna av CO,-avgiften som redovisas. | studien har vi utgétt fran
en CO,-avgift pa0.75 SEK. Eméllertid har skatterna/avgifterna omfordelats sa att den tidigare
COy-avgiften pa0.38 SEK har hojts med 0.37 SEK, medan andra skatter sankts lika mycket. Nar
avgiftsnivaerna analyseras och jamfors ar det vasentligt att ta hansyn till den har omfordel ningen.




Tabell 22 Sammanfattning av krav pa hojda COs-avgifter och specifika utsldppsnivaer. Sist
redovisas regleringslosningarna.

Hog elasticitet (eg= -0.8) Lag elasticitet (eg= -0.43)
FALL: Prisstyrning Tabell Referens- ACEA- Referens- ACEA-
alternativet, | alternativet, | alternativet,| alternativet,
Styr Styr Styr Styr

Basfall Tabell 9 2.29 2.29 4.10 4.10

141 141 159 159
Basfall + endast pb Tabell 14 0.99 0.99 1.80 1.80

156 156 165 164
Basfall + 110 % av CO,-niva | Tabell 17 1.07 1.07 1.78 1.78
1990 155 155 165 164
Basfall + 104 % av CO,-niva | Tabell 18 1.74 1.74 3.02 3.02
1990 147 147 161 161
Basfall + 98 % av CO,-niva Tabell 19 2.61 2.61 4.74 474
1990 138 138 157 157
Basfall + 92 % av CO,-niva Tabell 20 3.76 3.76 7.19 7.19
1990 129 129 153 153
FALL: Reglering Tabell Reglering Reglering Reglering Reglering

utan 6kad utan okad
korstriacka korstracka

Basfall + endast pb Tabell 15 0.55 0.00 0.62 0.00

111 81 106 81
Basfall Tabell 16 1.38 0.00 1.60 0.00

69 21 63 21

Nagra generella sammanfattande slutsatser ar:

A. Krav pa(netto)hojd CO,-avgift for att stabilisera transportsektorns CO,-utsldpp till ar
2010 &r c:a2.30 SEK/kg CO,. Avgiftsnivan kan anses utgora en undre grans av framst 5
skal, namligen a) den hogre el asticitesnivan anses riktig, b) prognosen avseende
trafikarbete med pb &r forsiktigt hdllen, ¢) ACEA-nivan beréknas nas d&ven i Sverige (pkt 4
nedan), d) ECO-driving effekten & medtagen och €) den nya avgiftsnivan réknas fran och
med & 2003.

B. Med ACEA + CO-avgift for att stabilisera transportsektorns CO,-utsldpp till ar 2010
erhdlls samma avgiftsniva som utan ACEA, dels beroende pa 6vriga transportsektorns
(icke personbilars) stora betydelse, dels pa rebound-effekten och kraven pa en tidig
forandring under detta decennium av personbilsparken mot ” CO,-effektivare” fordon.

C. Rebound-effekten @ inkluderad i prognosen for ACEA-dternativet, med samma
korstréckeel asticitet i bada fallen. Rebound-effekten innebér att korstrackan okar nér
bransl eeffektiviseringen gar langre an vad referensscenariot utan styrning innehdller.

D. Vi antar att nya personbilar i Sverige enligt ACEA skall na 164 g CO/fkm fran och med
ar 2008. Dettainnebér att Sveriges hogre niva relativt EU-genomsnittet antas fortsétta
gdla. Sett fran styrmedel ssynpunkt leder det till storre krav pa ex vis ekonomiska
styrmedel &n om genomsnittsforbrukningen bland nya personbilar skulle nd EU-
genomsnittet®.

#1995 var snittférbrukningen i EU 0.071 |/fkm medan den i Sverige var 0.085 |/fkm (uppgift frén Hakan Johannson,
Vagverket).
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E. Eninsats avseende enbart reglering av personbilars specifika forbrukning leder till 1angt-
gadende krav pa bransl eeffektivisering for att klara hela transportsektorns ma uppfyllelse,
se Tabell 16.

F. Priselasticitetsvarden anses omfatta alla anpassningar som gors, d v s utéver de som ingatt
i analysen dven sadana som ex vis ett forandrat bilinnehav. Skulle variabler som
bilinnehav och inkomst inga vid skattningen av elasticiteterna, sa skulle absolutvardet av
den "rena’ brang eprisel asticiteten reduceras.

G. For dennatyp av analyser vore det intressant att ha stérre majligheter att extraherain- och
utdata for olika studerade fall ur EMV-modellen. En 6kad dverensstammel se mellan
Végverkets analyser och vara skulle erhdllas.

Framtid / Alternativ

Det finns manga utvecklingsmajligheter med den framtagna modellen for analys av drivmedels-
forbrukning och emissioner av reglerade amnen under olika antagna scenarier. Fordelen med
dennamodell jamfort med EMV-modellen &r flexibiliteten som majliggor iterativa berékningar
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 dverforing av standarddata fran EMV-modellen till ett [ampligt format fér denna modell.
En ansatstill en simultan analys av emissioner av savadl CO, som reglerade amnen fran person-
bilar presenterasi Edwards [1998]. | princip skulle den modellen kunna utvecklastill att omfatta
hela transportsektorn.

Fran den bilinnehavsmodell (RBP95) som VTl utvecklat kan vi harledainkomstel asticitets- och
bensi nprisel asticitsvarden avseende bilinnehavet. Trafikarbetet & sedan starkt kopplat till bilinne-
havet darfor att den arliga korstrackan per bil forandras sakta 6ver tiden. Med detta som grund
kan vi konstruera en aggregerad modell for bilinnehavet som inkluderar inkomst och bensinpris-
utvecklingen, vilkasedan i sin tur ger de totala korstrackorna. Den del av branslepriselasticiteten
som motsvarar bransl eeffektivitetsutvecklingen inkluderas pa samma sétt som hittills i modellen,
men dess absolutvéarde skulle alltsd reducerasi och med att en del av effekten fangas upp av vari-
abler kopplade till bilinnehav och inkomstférandringar.

Né&gra motiv for att anvanda en mer detaljerad modell, for personbilar, som i denna studie jamfort
med en aggregerad modell:
1. Effekter pakort och lang sikt kommer paett naturligt sétt med i aldersfordelningen i
fordonsparken.
2. Effekter beroende pa olika delar av priselasticiteten kan urskiljas.
3. Mixen av drivmedel kan analyseras (dock behdvs en beteendemodell for byte mellan
drivmedel styper for nya fordon)
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