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Forord

Riksdagen gav i mars 2003 i uppdrag at Naturvardsverket och Energimyndigheten
att ta fram ett underlag for den s.k. Kontrollstation 2004. Bakgrunden ar beslutet
om propositionen 2001/02:55 Sveriges klimatstrategi. Innebdrden av proposi-
tionen &r att de svenska utslédppen av véxthusgaser under perioden 2008-2012, i
genomsnitt, skall vara minst fyra procent lagre an ar 1990. Sarskilda kontroll-
stationer har lagts in ar 2004 respektive 2008, da klimatarbetet skall utvérderas.

Foreliggande PM utgor en underlagsrapport till Naturvardsverket inom ramen for
Kontrollstation 2004. SIKA har tillsammans med trafikverken bidragit med en
uppskattning av hur den forda skattepolitiken, med koldioxid- och energiskatter,
och prisutvecklingen pa drivmedelsmarknaden har paverkat utslappen av véxthus-
gasen koldioxid fran transportsektorn under perioden fran ar 1990 till ar 2002.

Rapporten har skrivits av Henrik Edwards.

Stockholm i maj 2004

Staffan Widlert
Direktor
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4 SIKA

1 Uppdraget

Uppgiften bestar i att uppskatta de sammanlagda effekterna av prisutvecklingen,
CO,-, moms- och energibeskattningen pa bransle for véagtrafiken fran ar 1990 till
2002.

Vi soker svar pa tva fragor:

1. Hur har den aktuella utvecklingen paverkat den totala férbrukningen for olika
fordonskategorier?

2. Hur skulle den totala forbrukningen for olika fordonskategorier sett ut med en
realt sett konstant CO,-, moms- och energibeskattning?
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2 FOrutsattningar

Samma grundmodell anvands for att besvara bada fragorna. | berakningarna utgar
vi fran att samtliga individer reagerar lika pa reala férandringar av drivmedels-
priset, dvs. att korstrackselasticiteten (manniskors benagenhet att forandra
korstrackan till foljd av ett forandrat pris) &r samma for alla oavsett om de kor
aldre eller nyare bilar. Effekten av detta blir en momentan anpassning av kor-
strackan till nya prisnivaer. Antagandet om en momentan anpassning av kor-
strackorna leder sannolikt till en viss Gverskattning av effekterna, endr det i
verkligheten tar en viss tid innan resvanor och resmonster dndras.

Bilparkens bransleeffektivitet anpassas daremot successivt som en féljd av de val
som gors vid inkdp av nya bilar under den betraktade analysperioden, har 1990—
2002. Den faktor som paverkar detta ar bransleeffektivitetselasticiteten (man-
niskors benéagenhet att beakta den specifika forbrukningen vid nybilsinkép till
foljd av ett forandrat pris). Den successiva anpassningen som sker i takt med
bilparkens fornyelse medfor att den langsiktiga effektivitetselasticiteten realiseras
fullt ut forst nér hela bilparken fornyats. | situationer nér priset férandras i flera
steg under omsattningsperioden realiseras olika andelar av ”hela” effekten.

Anvanda elasticitetsvarden redovisas i Tabell 2.1. Elasticitetsvardena for
personbil (Pb) och latt lastbil (LIb) summeras till de -0,8 vilken utgor den
beddmda totala priselasticiteten. Anvéanda elasticitetsvarden for tunga fordon
avspeglar endast ett antagande om en vésentligt mindre priselasticitet an for latta
fordon, dock skild fran 0.

Elasticitetsvarden enligt Tabell 2.1 &r de som anvénts i olika SIKA-studier
avseende transportsektorns CO2-utslapp fram till ar 2010, se Edwards [2003].
Forskningsresultat av pris- och inkomstelasticiteter redovisas exempelvis i Espey
[1998], Goodwin [1992] och Graham D och Glaister [200x]. Nya upgifter fran
skattningen av en ny Sampers-modell indikerar en korstrackeelasticitet pa -0,11,
dvs. mindre &n hélften av den som hittills anvénts. Alla data och berékningar finns
samlade i SIKA [2004].

Tabell 2.1. Elasticitetsvarden for olika fordonstyper.

Kdrstrackeelasticitet (es) Energieffektiviseringselasticitet (eg)

Pb och LIb -0,33 -0,47

Tulb -0,1 -0,1
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6 SIKA

Bensin- och dieselpriser under perioden 1990-2002 redovisas i tabellerna 2.2
resp. 2.3. Olika studier har gjorts for att bedéma effekten av hojda drivmedels-
skatter och den langsiktiga priselasticiteten med avseende pa bransleférbrukning
bedéms ligga pé nivan -0.7 till -0.8 och kortsiktigt vara -0.2 till -0.3. Att den
langsiktiga priselasticiteten ar -0.8 innebdr att exempelvis en bensinprishojning pa
10 procent pa lang sikt leder till en minskad bensinforbrukning med 8 procent.

Tabell 2.2. Bensinpris under perioden 1990-2002.

Bensinpris Realt bensinpris Realt pris med 3.73

Ar Bilismen i Sverige Skatter bensin 1990 ars niva i skatt
1990 6,29 3,73 6,29 6,29
1991 6,45 3,73 5,97 6,25
1992 6,26 3,70 5,69 6,06
1993 7,67 4,85 6,71 6,20
1994 7,52 4,89 6,43 5,98
1995 7,57 5,01 6,34 5,87
1996 7,87 5,20 6,60 5,97
1997 8,27 5,34 6,85 6,16
1998 8,10 5,59 6,74 5,82
1999 8,40 5,54 6,93 6,09
2000 9,56 5,59 7,80 6,97
2001 9,562 5,63 7,57 6,83
2002 9,37 5,78 7,29 6,53

Tabell 2.3. Dieselpris under perioden 1990-2002.

Dieselpris Realt dieselpris Realt pris med
Ar Bilismen i Sverige Skatter diesel 1990 &r niva 1.083 i skatt
1990 4,78 1,08 4,78 4,78
1991 5,16 1,27 4,78 4,69
1992 4,93 1,27 4,48 4,41
1993 6,02 1,46 5,26 5,07
1994 7,06 2,82 6,03 4,71
1995 6,80 2,89 5,69 4,35
1996 6,55 3,01 5,49 4,05
1997 6,65 3,07 5,51 4,05
1998 6,30 3,20 5,24 3,66
1999 6,66 3,17 5,50 3,96
2000 8,43 3,45 6,88 5,15
2001 8,70 3,57 6,91 5,16
2002 8,40 3,66 6,53 4,77

Analyser redovisas for fordonskategorier enligt Tabell 2.4.
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Tabell 2.4. Fordonskategorier efter typ av drivmedel. Kélla: Bilismen i Sverige.

Fordonstyp [kg totalvikt] Bensin Diesel
Pb Ja Ja
LIb0-2700 Ja Ja
Llb 2701 -3 500 Ja Ja
Lb 3501 -9 500 Ja Ja
Lb 9 501 — 13 500 Nej Ja
Lb 13 501 — 18 500 Nej Ja
Lb 18 501 — Nej Ja

Fordonsantal for olika kategorier ar hamtade fran Bilismen i Sverige. Uppgifter
om detaljer avseende arsmodellfordelning saknas for andra fordonstyper an Pb.
Dar har samma arsmodellsfordelning antagits for alla kategorier, se SIKA [2004]
(flik Ekonomi, cellerna P293-P302).Sammanslagningen av fordonen i olika
viktklasser redovisas i SIKA [2004] (flik Ekonomi, cellerna J30 —R336).

Trafikarbete per arsmodell for Pb redovisas i SIKA[2004] (flik Ekonomi, cellerna
C210-C229). Samma fordelning har anvénts dven for Pb diesel men det kan
modifieras. Effekten skulle inte bli stor. For dvriga fordonskategorier har ett
dataunderlag fran svensk bilprovning, rapporterat i VTI-publikationer, utnyttjats.
Se figurer i SIKA[2004] (flik Ekonomi, cellerna AD286—-AK358).
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3 Modell

| berakningarna utgar vi ifran att reala prisférandringar under perioden 1990-2002
paverkar alla med korstrackeelasticiteten es. Det reala branslepriset inklusive alla
skatter ett visst ar betecknas py for ar x.

Realprisforandringarna beréknas beroende pa korstrackeelasticiten ge en multi-
plikativ forandring ar 2002 med faktorn:

€s
P 2002

P1990 M

Elasticitetsfaktorn enligt ekv. (1) paverkar produkten av (trafikarbete per
arsmodell)*(antal fordon per arsmodell)*(specifik forbrukning per arsmodell)
summerat éver aktuella arsmodeller: Vi har antagit en momentan anpassning av
korstrackorna, men i verkligheten tar det sannolikt en viss tid innan resvanor och
resmonster &ndras. Resultatet blir en viss dverskattning av effekterna.

Z [(fkm per arsmodell) - (antal fordon per arsmodell) - (specifikft')rbrukning)]

arsmodeller
(2)

For nya bilar som inforskaffas under perioden 1990-2002 antas elasticiteten
avseende bransleeffektivitet och prisnivan respektive ar inverka pa den specifika
forbrukningen enligt:

€e
pxxxx

P1990 )

Den sammanlagda effekten avseende fordon édldre &n 1990 ars modell beraknas
som produkten av ekv (1) och (2). For 6vriga blir effekten produkten av ekv. (1) —
(3) dar ekv. (3) inverkar pa ”sin” arsmodells specifika forbrukning, dvs.

SIKA PM 2004:5
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€s
( p2002 j
p1990
Z [(fkm per arsmodell) - (antal fordon per arsmodell) - (specifikf('jrbrukning)]

arsmodell —1989

+ (4)

€s
( p2002
°
p1990

(fkmperarsmodel) - (antalfordonper arsmodel) - (p“] (specifikfdrbruknirg)}

arsmodell 1990 1990

Effekten av detta blir en momentan anpassning av korstrackan till nya prisnivaer,
samt en successiv anpassning av bilparkens bransleeffektivitet som en foljd av de
val som gors vid inkop av nya bilar under den betraktade analysperioden, har
1990-2002.
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4 Resultat
4.1 Indata enligt grundalternativet
Anvindning av data och modell enligt foregaende avsnitt ger det resultat som
redovisas i tabell 4.1 om det appliceras pa den aktuella utvecklingen respektive
med en konstant, real, total skatt pa 1990 ars niva. Utgangspunkten ar att med ett
konstant brénslepris under perioden 1990-2002 skulle utfallet i respektive
kategori varit 100 procent.
Tabell 4.1. Skattade effekter av utvecklingen frdn 1990-2002 avseende
koldioxidutslapp fran olika vagfordonskategorier, jamfort med anvandning av en
hypotetisk, konstant, real drivmedelsskatt (grundalternativ).
Fordonstyp [kg Bensin Bensin, Reduktion Diesel, Diesel, Reduktion
totalvikt] aktuell  skatt pa jfr med aktuell skatt pa jfr med
utveck- 1990 ars konstant  utveckling 1990 ars konstant
ling [%] niva[%]  skatt [%] [%6] niva [%]  skatt [%]
Pb 92,2 98,6 -6,5 84,6 102,1 -17,1
LIb0-2700 91,7 98,2 -6,6 83,8 101,9 -17,8
LIb 2 701-3 500 91,8 98,2 -6,6 83,1 101,9 -18,5
Lb 3 501-9 500 97,7 99,5 -1,8 95,4 100,4 -5,0
Lb 9 501-13 500 95,2 100,4 -5,2
Lb 13 501
18 500 95,4 100,4 -5,0
Lb 18 501 95,3 100,4 -5,1

En grafisk illustration av utvecklingen under perioden 1990-2002 redovisas i

figur 4.1.
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Figur 4.1. Skattad utveckling av CO,-utslapp under perioden 1990-2002 fran
bensindrivna personbilar jAamfort med ett fall med konstant realt bensinpris hela
perioden (total bensinpriselasticitet = -0,8). Observera att skalan bérjar p& 90 %.

Alternativt kan vi utgd fran den aktuella utvecklingen som referensniva pa 100
procent och redovisa kurvorna for de alternativa utfallen, se figur 4.2. Skatte-
politiken har lett till skillnaderna mellan kurvorna nummer 2 och 3. Reduktionen
ar 6,5 procent.

110
S e Aktuell utveckling
=)
g
_% 105 -
@ e Alternativ, hypotetisk
5 utveckling med konstant
3 real skatt
o 100
o
- — A\lternativ, hypotetisk
= utveckling med konstant,
% realt bensinpris
95

1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004

Figur 4.2. Skattad utveckling av CO,-utslapp under perioden 1990-2002 fran
bensindrivna personbilar dar den aktuella utvecklingen anger referensnivan 100 %
(total bensinpriselasticitet = -0,8). Observera att skalan borjar pa 95 %.

Effekter pa CO,-utslapp, se tabell 4.2,
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Tabell 4.2.Utan den utveckling pa drivmedelsskatten som varit fallit under perioden
1990-2002 berdknas de samlade CO,-utslappen ha uppgatt till 18,67 + 1,42 Mton =
20,09 Mton.

Bensin Diesel
CO, 2002 Styreffekt CO, CO, 2002 Styreffekt CO,

[Mton] [Mton] [Mton] [Mton]
Pb 11,249 -0.78 0.75 -0.16
LLb 0,765 -0.05 0.91 -0.20
Lb 3.5-16t 0.72 -0.039
Lb 16t — 3.64 -0.193
Bu 0.64 0
Summa CO, 18,67
Summa
styreffekt CO, -1,42

4.2 Halverad priskanslighet

Eftersom det rader en avsevard osdkerhet om storleken pa branslepriselastici-
teterna, samt att ovriga faktorer som bilinnehav och inkomstutveckling med mera
endast vagts in i grundprognosen men inte i berdkningar av alla olika koldioxid-
skatter som analyseras, redovisas en analys med halverade elasticitetsvéarden
nedan, se Tabell 4.3. Exempelvis ar de nya korstrackselasticiteter som skattats for
de nationella personresemodellerna, SAMPERS, nu under ar 2004 mindre an
hélften av vad vi tidigare raknat med (-0,11 istéllet for -0,33). Vi ser ocksa i den
statistik som ACEA redovisar att Sverige ligger i Europatopp avseende nya
personbilars tjanstevikt och motorstyrka. Sammantaget indikerar detta att den
lagre priskansligheten, -0.4, ligger ndrmare verkligheten &n den hittills anvénda, -
0,8. Att bilinnehav och inkomstutveckling m.m. ingar i grundprognosen bedéms
vara tillrackligt for att de partiella analyser vi gér med olika koldioxidskattenivaer
ska ge ett acceptabelt resultat.

Utvecklingen under perioden 1990-2002 redovisas i Figur 4.3. Som synes blir
effekten vasentligt mindre med dessa forutsattningar, ndrmare bestamt innebéar
skillnaden mellan de bada fallen en minskning med 3,3 procent ar 2002 som foljd
av den forda skattepolitiken och marknadspriset pa bensin. | stort sett erhalls
endast hélften av effekten. | tabell 4.4 redovisas effekterna for olika fordons- och
drivmedelskategorier under perioden ifraga. Priselasticiteten for tunga fordon
antas vara -0,1.
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Tabell 4.3. Elasticitetsvarden for olika fordonstyper.
Korstrdckeelasticitet (es) Energieffektiviseringselasticitet (eg)
Pb och Lib -0,16 -0,24
Tulb -0,05 -0,05
Tabell 4.4. Skattade effekter av utvecklingen fran 1990-2002 avseende
koldioxidutslapp fran olika vagfordonskategorier, jamfért med anvandning av en
hypotetisk, konstant, real drivmedelsskatt (alternativ halverad priselasticitet).
Fordonstyp [kg Bensin Bensin, Reduktion Diesel, Diesel, Reduktion
totalvikt] aktuell skatt pa jfr med aktuell skatt pa jfr med

utveck- 1990 ars konstant  utveckling 1990 ars konstant

ling [%)] niva [%] skatt [%0] [%] niva [%] skatt [%0]
Pb 96,1 99,3 -3,3 92,0 101,0 -8,9
LIb 0-2 700 95,8 99,1 -3,4 91,5 101,0 -9,3
Llb 2 701-3 500 95,8 99,1 -3,3 91,2 100,9 -9,7
Lb 350 -9 500 98,9 99,8 -0,9 97,7 100,2 -2,5
Lb 950 -13 500 97,6 100,2 -2,6
Lb 13 501—
18 500 97,7 100,2 -2,5
Lb 18 501— 97,6 100,2 -2,6

En grafisk illustration av utvecklingen under perioden 1990-2002 redovisas i

Figur 4.3.
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Figur 4.3. Skattad utveckling av CO,-utslapp under perioden 1990-2002 fran
bensindrivna personbilar jamfort med ett fall med konstant realt bensinpris hela
perioden (total bensinpriselasticitet = -0,4). Observera att skalan bérjar pa 95 %.

Alternativt kan vi utga fran den aktuella utvecklingen som referensniva pa 100
procent och redovisa kurvorna for de alternativa utfallen, se figur 4.4. Skatte-
politiken har lett till skillnaderna mellan kurvorna nummer 2 och 3. Reduktionen
ar 3,3 procent.
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Figur 4.4. Skattad utveckling av CO,-utslapp under perioden 1990 — 2002 fran
bensindrivna personbilar dar den aktuella utvecklingen anger referensnivan 100 %
(total bensinpriselasticitet = -0,4). Observera att skalan bérjar pa 95 %.

Effekter pa CO,-utslapp, se tabell 4.5.
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Tabell 4.5. Utan den utveckling pa drivmedelsskatten som varit fallit under
perioden 1990-2002 berdknas de samlade CO,-utslappen ha uppgatt till 18,67 +
0,69 Mton = 19,36 Mton.

Bensin Diesel
C0O, 2002  Styreffekt CO, CO, 2002 Styreffekt CO,

[Mton] [Mton] [Mton] [Mton]
Pb 11,249 -0,38 0,75 -0,07
LLb 0,765 -0,03 0,91 -0,095
Lb 3,5-16t 0,72 -0,019
Lb16t- 3,64 -0,095
Bu 0,64 0
Summa CO, 18,67
Summa
styreffekt CO, -0,69

Den generella slutsatsen av denna kénslighetsanalys ar att effekterna av en
halverad elasticitet leder till en halverad effekt pa CO,-utslappen. Detta ar ett
resultat av att efterfragekurvan for sma prisférandringar i princip kan betraktas
som ett linjart samband.

4.3 Specialfall avseende STEM:s analyser

En motsvarande berakning enligt ovan har gjorts pa forfragan av Reino
Abrahamsson, SNV. Fragan géller en prognos som Energimyndigheten gor

avseende perioden 2000-2010 dar man antar en arlig effektivitetsutveckling pa -

0,9 procent samt en realprisutveckling pa bensin fran 7,94 ar 2000 till 7,61 ar
2010 / diesel fran 6,54 ar 2000 till 5,99 ar 2010. Under forutsattning att ingen
hansyn &r tagen till att kombinationen av effektivisering och sankt realpris

tenderar att 6ka korstrackan, enligt modellen i ekvation (1) kompletterad med det
exogena effektiviseringsantagandet, sa kommer effekten att bli enligt ekvation (5).

€s

(1 effektivisering,,,,) * P.owo

P2000

Berékningarna redovisas i Kontrollstation-ACEA-2004.xls, flik Ekonomi, cellerna

BM1 - CC33.
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Bensin

Effektivisering skulle utan andra hansyn leda till en minskning fran 100 procent
ned till 95,9 procent med hénsyn tagen till trafikarbetsférdelningarna for de olika
arsmodellerna. Beaktar vi den rebound-effekt som uppstar som ett resultat av ekv
(5) innebér det att vi istallet nar nivan 96,8 procent.

En stor del av effektiviseringen &ts alltsa upp som ett resultat av rebound-effekten
och de minskande reala brénslepriserna. Ska vi ersétta effektiviseringsantagandet
med ett annat, ekvivalent vérde for att ta hansyn till detta sa blir det vardet -0,3
procent.

Diesel

Effektivisering skulle utan andra hansyn leda till en minskning fran 100 procent
ned till 95,9 procent med hénsyn tagen till trafikarbetsférdelningarna for de olika
arsmodellerna. Beaktar vi den rebound-effekt som uppstar som ett resultat av ekv
(5) innebér det att vi istallet nar nivan 100,1 procent!

Hela effektiviseringen éts alltsa upp som ett resultat av rebound-effekten och de

minskande reala brénslepriserna. Ska vi ersétta effektiviseringsantagandet med ett
annat, ekvivalent varde for att ta hansyn till detta sa blir det vérdet 0.
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