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Idag finns det drygt 6,5 miljoner fordon i trafik registrerade i Sverige. Den vervagan-
de delen av dessa, 4,3 miljoner, dr personbilar. SIKA har ansvaret att, med officiell sta-
tistik, beskriva fordonsparken och dess utveckling. Vart mal 4r att statistiken ska vara
intressant och anviandbar f6r en bred skara anvindare.

For drygt ett dr sedan bjod SIKA in ett brett urval av dem som anvinder fordons-
statistiken. Tillsammans diskuterade vi hur statistiken skulle kunna forbittras och
vilka informationsbehov som fanns. Under dret som gétt har vi tagit hdnsyn till den
stora mingd synpunkter vi fick in. Arbetet har bland annat lett till utokad statistik
over fordon i olika miljoklasser, generell sirredovisning av ldtta respektive tunga last-
bilar samt mer regional statistik 4n tidigare, dvs. statistik for lin och kommuner.
Dessutom inkluderar statistiken numera uppgifter om kérkortsinnehav.

Du ldser nu i SIKA:s forsta drsbok for fordonsstatistik. Arets tema 4r Miljo, ett tema
som med tanke pa den allminna debatten kinns tamligen sjalvklart. Den arligt ater-
kommande basen i arsboken ar ett stort antal tabeller med officiell statistik.
Tabellbilagan kommer att vara i stort sett densamma frén &r till &r medan det drliga
temat kommer att variera. Arsboken inleds med en lingre textdel som knyter an till
drets tema Milj6. Hir beskrivs fordonsparkens utveckling under en lingre tid, vad vi
koper for nya fordon, regionala skillnader i fordonstithet och andra avseenden, samt
aktuella fenomen som miljobilar, miljobilspremien och skrotningsersittning.

I och med arsboken samlas nu all SIKA:s drliga fordonsstatistik i en publikation
och ddrmed utgér de tre drliga rapporterna som publicerades tidigare. Dessutom utgér
kvartalsrapporterna och istillet finns mer detaljerad ménadsstatistik nu enbart pa vér
hemsida. Manadsstatistiken uppdateras s snabbt det 4r mojligt efter respektive
mdnads slut. P4 var hemsida finns dessutom statistik for lin och kommuner, som vi
bedomer passar battre for digital publicering an i arsboken av papper. Samtliga tabeller
i denna drsbok publiceras ocksa i digital form pé var hemsida, www.sika-institute.se.

Projektledare for Fordon 2007 vid SIKA har varit Anette Myhr och Sara Berntsson.
Uppgifterna som statistiken baseras pd kommer frén Statistikregistret for fordon pé
Statistiska Centralbyrdn, SCB. Arsbokens tabeller med officiell statistik &r framtagna av
Inge Karlsson och Annika Johansson, SCB, pa uppdrag av SIKA. Vi tackar for ett
mycket gott samarbete!

Ostersund i april 2008

Maria Melkersson
Statistikchef
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Ett Sverige av idag helt utan fordon, utan person-
bilar, lastbilar, bussar och motorcyklar, gar knappast
att forestilla sig. Personbilen idr en forutsittning for
det utspridda monstret av bostad-arbete-handel-
fritid som de flesta idag tar for givet. Personbilen &r
ocksa en viktig frihetssymbol och statussymbol for
stora grupper. Motorcyklar och husvagnar ér inslag i
ménga manniskors fritid. Vigtransporter av gods
har okat avsevirt pé ndgra decennier. Vi har idag
helt andra konsumtionsvanor och konsumtions-
nivder dn for bara 50 ar sedan.

Det idr idag sjalvklart for oss att transporter av
minniskor och varor for mycket gott med sig. Men
det dr ocksad uppenbart och hogt uppe pa den poli-
tiska agendan att transporter har stora negativa kon-
sekvenser. Transporter kostar pengar inte bara i
form av investeringar utan dven i oénskade konse-
kvenser som buller, tringsel, doda och skadade i tra-
fiken och inte minst, transporter har i tid och rum
vittgdende klimatmaissiga konsekvenser.

Denna érsbok beskriver de svenskregistrerade
fordonen. I princip samtliga fordonsparker vixer
stadigt och antalet fordon har aldrig varit stérre 4n
nu. Det ligger en stor utmaning i detta. Hur ska man
klara av de uppenbara negativa effekterna av vig-
fordon om samtidigt antalet fordon bara okar?

Begransande regler, forbud, skatter och subven-
tioner dr olika sitt att forsoka paverka manniskors
beteende. Utifrn statistiken i denna drsbok framgar
tydligt att kopbeteendet paverkas av ekonomiska
styrmedel. Fordandringar i skrotningsregler gor tyd-
ligt avtryck i antal skrotade bilar. Skattelattnaden pa
6 000 kronor for vissa nya dieselfordon med mycket
laga partikelutsliapp infordes 1juli 2006 och upphor-
de 31 december 2007. Forsdljningen av dieselbilar
slog rekord under 2007 medan 2008 érs forsta
mdnader uppvisar betydligt lagre forsiljning.
Antalet nyregistrerade bilar som kan drivas med

alternativa drivmedel har 6kat markant under ett
par dr. Har har staten anvint en miljobilspremie pé
10 000 kronor, for att uppmuntra mer miljévinliga
bilar bland privatpersoner. Privatpersoners kop av sd
kallade miljobilar har ckat stort de senaste tva aren.
I antal kops dock de flesta miljobilarna av juridiska
personer.

Arsbokens tema dr Miljé och de beskrivande
texterna i boken kretsar kring detta. Fokus ligger pa
personbilar, lastbilar och bussar, det vill sidga de
fordonsslag som orsakar storst negativa miljo- och
klimatkonsekvenser. Vi beskriver utvecklingen under
en langre period, hur fordonsparkerna ser ut och
vilka slutsatser som kan dras frn de nyregistrerade
fordonen. De olika politiska malen som ir satta for
transportsektorn beskrivs och diskuteras. Dessutom
sammanfattar vi tva studier, en som pekar pé vilken
koldioxidskatt som skulle kravas for att né framtida
utslappsmal, samt en som beskriver hur en sd hog
skatt skulle pdverka hushillens ekonomi.

Basen i drsboken utgors av en tabellbilaga med
officiell statistik 6ver samtliga fordonsslag, bestan-
den, nyregistreringar, avregistreringar, korkortsinne-
hav samt viss regional och internationell statistik. I
nista avsnitt sammanfattas fordonsaret 2007.
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1.1 FORDONSARET 2007

Sverige har aldrig haft fler fordon i trafik 4n idag.
Besténdet av samtliga fordonsslag 6kade mellan
2006 och 2007, utom bussar och traktorer som
minskade i antal. Nyregistreringar 6kade ocksa
mellan dren, for alla slags fordon utom bussar som
minskade med hela 28 procent.

PERSONBILAR

Vid arsskiftet 2007/2008 fanns fler personbilar i tra-
fik 4n ndgonsin tidigare i Sverige, knappt 4,3 miljo-
ner. Antalet nyregistrerade personbilar var ocksa
hogt ar 2007, strax under rekordsiffran &r 2000.
Antalet skrotade personbilar var dock ldgre 2007 dn
under tidigare &r. Minskad skrotning beror troligen
pé totalt sett forsimrade skrotningsregler, trots en
tillfallig skrotningserséttning.

De senaste tva dren har antalet personbilar som
drivs med diesel och alternativa brinslen 6kat.
Bestdndet av bensinbilar minskar ddremot.

Det dr framst juridiska personer som koper bilar
med alternativt drivmedel, men &ven fysiska perso-
ners inkop av bilar med alternativa branslen har
okat.

Personbilar som 4gs av juridiska personer kors
betydligt lingre 4n de bilar som 4gs av fysiska per-
soner, i genomsnitt 1 861 mil mot 1 337 mil &r 2007.

LASTBILAR

Lastbilar uppvisar ett liknande ménster som person-
bilar nir det giller utvecklingen i antal bilar.

I Sverige finns nu den storsta lastbilsparken ndgon-
sin, 6ver 500 000 lastbilar i trafik. Antalet nyregistre-
rade lastbilar visar pd en stadigt uppatgdende trend
och 6kade med 11 procent 2007 jamfort med aret
innan. Lastbilsparken bestdr till 16 procent av tunga
lastbilar, det vill siga lastbilar med en totalvikt pad
mer 4n 3,5 ton. Det ir fraimst litta lastbilar som okar
iantal.

Inom lastbilsparken dominerar dieselbilarna,

76 procent. Bensinlastbilarnas andel uppgar till 24
procent och alternativa drivmedel till 0,6 procent.
De senaste dren har andelen diesellastbilar kat
ndgot pa bekostnad av bensinlastbilarna. Sedan &r
2004 har antalet lastbilar i trafik med alternativt
drivimedel nistan tredubblats. Trots detta ar de alltsd
dn sd linge av mycket marginell betydelse for last-
bilsparken, sévil for litta som tunga.

Den genomsnittliga korstrackan for lastbilar 2007
var 2 283 mil, vilket i stort sett var oféridndrat jaim-
fort med dret innan. Den lastbilstyp som hade lingst
genomsnittlig korstracka var sd kallade bankebilar
(timmerlastbilar). Lastbilar med mojlighet att frakta
tung last, 6ver 17 ooo kg last, kor de lingsta strac-
korna. De lastbilar som var registrerade i Krono-
bergs ldn hade lingst genomsnittlig korstricka av

SAMMANFATTNING AV FORDONSARET 2007, JAMFORT MED ARET INNAN.

| TRAFIK NYREGISTRERINGAR

UTVECKLING UTVECKLING

2006 2007 PROCENT 2006 2007 PROCENT

Personbilar 4 202 463 4 258 463 1,3 313 812 338 538 7,9
Lastbilar 479 794 504 085 5,1 48 263 53 505 10,9
Bussar 13643 13315 -2,4 1465 1051 -28,3
Motorcyklar 245 039 259 017 57 27 220 30 823 13,2
Mopeder klass | 75 399 84 877 12,6 34611 34921 0,8
Traktorer 326 681 324 174 -0,8 4 546 4832 6,3
Terrangskotrar 177 306 184 231 3,9 14 213 15239 7,2
Slapvagnar 863 165 898 151 4.1 48 902 54 009 10,4
Totalt 6 383 490 6 526 313 2,2 493 062 532 918 8,1




samtliga lan och for de som var registrerade pa Got-
land var korstrackan kortast.

BUSSAR

Bussar visar pd en motsatt utveckling jaimfort med
person- och lastbilar. Antalet bussar i trafik har fallit
stadigt under de senaste tio dren. Antalet nyregistrer-
ingar har legat relativt stabilt under manga ar men
minskade 2007 med 28 procent. Samtidigt okar par-
ken av avstillda bussar. Under den senaste tiodrs-
perioden har antalet bussar med alternativt driv-
medel mer 4n fordubblats. Ar 2007 drevs tio procent
av bussar i trafik med alternativa brinslen, av de
nyregistrerade bussarna drevs 12 procent av detta
slag.

Bussparkens medelkorstricka ar 2007 var 5 784
mil, i princip oférindrat jamfort med 2006. Bussar
registrerade i Jimtlands lan hade lingst korstrackor,
26 procent lingre dn genomsnittet for riket. For bus-
sar registrerade i Blekinge ldn var de ddremot 31 pro-
cent kortare 4n rikets genomsnitt. Det dr framforallt
bussar for mellan 51 och 70 passagerare som har
lingst genomsnittliga korstrackor.

TRAKTORER

Traktorparkens storlek har i princip legat pa en kon-
stant niva under tio 4r. 2007 dkade nyregistreringar-
na ndgot, till samma relativt héga nivd som de for
nya traktorer intensiva dren 1999—2000. Majoriteten
av traktorerna drivs med diesel och trenden tycks ga
mot fler pa bekostnad av bensintraktorer.

MOTORCYKLAR

Antalet motorcyklar i trafik har okat stadigt den
senaste tiodrsperioden. Aven antalet nyregistreringar
har 6kat stadigt 6ver dren och sa dven ér 2007. Detta
ar berodde en del av nyregistreringarna pd strangare
avgaskrav'. De flesta nyregistrerade motorcyklarna
har en cylindervolym pé mellan 126 och 600 cm’.

MOPEDER KLASS |

Antalet mopeder klass I, sa kallade EU-mopeder, dgs
till storsta del av personer i 4150 drs dlder. Bade
bland min och bland kvinnor ir det denna alders-

grupp som 4r den vanligaste. Hos personer yngre 4n
17 &r dominerar kvinnor som édgare till mopeder av
denna typ.

TERRANGSKOTRAR

Terrangskotrar ér ett samlingsnamn for snéskotrar
samt tre- och fyrhjuliga terrdngskotrar. Denna typ
av fordon har okat stadigt de senaste &ren, bade
avseende antal nyregistreringar och antal fordon i
trafik. 42 procent av alla terrangskotrar i trafik dgs
av juridiska personer.

SLAPVAGNAR

Parken av sldpvagnar i trafik, inklusive husvagnar
Okar. Nyregistreringarna av sldpvagnar har stadigt
okat under den senaste tiodrsperioden, exempelvis
nyregistrerades mer 4n tre gdnger sd méanga bat-
trailers dr 2007 jamfort med &r 1998.

REGIONAL STATISTIK
Det finns stora regionala skillnader i fordonsparkens
alder, vikt, drivmedel och storlek per capita. Genom-
snittliga korstrackor visar ocksé pa skillnader mellan
lanen. Langst kor personbilar registrerade i Stock-
holms lin, 1 621 mil, och kortast stricka kor bilar
registrerade pa Gotland, 1 252 mil. En viktig forklar-
ing till korstrackor av fordon dgda av juridiska per-
soner ir att foretagsbilar automatiskt registreras
efter foretagsets huvudkontor d4ven om de anvinds
pd andra orter. For personbilar dgda av fysiska per-
soner r de regionala variationerna sma4, forutom att
de privatigda personbilarna i Gotlands lin kors
betydligt mindre 4n vad som ar fallet i andra lan.
Den genomsnittliga dldern f6r personbilar i trafik
ar 2007 var nio ar. Generellt sett aterfinns de dldre
personbilarna i norrlandskommuner och den nyaste
bilparken i storstadsomraden. Personbilar dgda av
juridiska personer dr betydligt yngre dn de som &gs
av fysiska personer. Biltitheten har under perioden
1990—2007 Okat frdn 419 personbilar per 1 000 invé-
nare till 464 personbilar. De regionala skillnaderna
ar stora och vidden i kommunerna varierar mellan
705 (Solna) och 298 personbilar per 1 0oo invanare
(Sundbyberg).
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Flest terrangskotrar finns i Norrbottens ldn och
Visterbottens lan. Traktorerna, motorcyklarna och
mopederna dr koncentrerade frimst kring Vistra
Gotalands ldn och antalet lastbilar ar flest i
Stockholms ldn.

KORKORT

Ungefdr 61 procent av Sveriges befolkning hade kor-
kort for personbil ar 2007. Den édldersgrupp med
hogst andel korkortsinnehav dr 45-64 ar. I dldern
18—24 ar dr andelen korkortsinnehav hogst i Vister-
bottens lan och lagst i Stockholms lan. Totalt sett dr
korkortsinnehavet hogst i Dalarnas ldn, 67 procent.
Ungefdr 30 procent av befolkningen har motorcykel-
korkort.

INTERNATIONELLT
Den svenska personbilsparken skiljer sig fran 6vriga
EU-ldnders bilparker. Svenska bilar 4r dldre och
tyngre och vi har en hog andel bensindrivna bilar.
Jamfort med EU-15 har Sverige en av de 4ldsta bil-
parkerna. Ar 2007 hade de nyregistrerade person-
bilarna i Sverige en genomsnittlig motoreffekt som
var den nidst hogsta, enbart Grekland hade hogre
virde. Dessutom 4r andelen nyregistrerade diesel-
bilar betydligt lagre i forhallande till 6vriga EU-15
lander. Nér det giller genomsnittliga koldioxid-
utsldpp for nyregistrerade personbilar hade Sverige
ar 2006 hogst virde i hela EU-25.

Biltdtheten i Sverige var 462 personbilar per 1 0ooo
invanare ar 2006. i EU-25 var den genomsnittliga
biltdtheten 446 personbilar.
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Transporterna paverkar miljon pa flera sitt. Ett
transportpolitiskt delmal ar att bidra till uppfyllnad
av de sexton nationella miljokvalitetsmélen. Dessa
mél paverkas av transporter pd bland annat féljande
sitt, med motsvarande miljokvalitetsmal inom
parentes:
+ utsldpp av klimatpéverkande gaser

(begrinsad klimatpaverkan)
« utsldpp av hilsopaverkande luftfororeningar

och buller (frisk luft, god bebyggd miljo)
« utsldpp av andra luftféroreningar

(bara naturlig forsurning, skyddande ozonskikt,

ingen overgddning)
+ intrang i natur- och kulturmiljoer

(myllrande vatmarker, storslagen fjallmiljo,

ett rikt vixt- och djurliv).
All denna miljopéverkan &r viktig att beakta, men i
denna arsbok har vi valt att avgrinsa diskussionen
till vagtrafikens utslapp.

2.1 UTSLAPP

Vigtrafikens negativa konsekvenser debatteras fli-
tigt, framst utslapp av vixthusgaser. Utsldapp av kol-
dioxid har fitt stor uppmirksamhet pd grund av
dess roll i det globala klimatet. Samtidigt bor man
inte glomma bort till exempel kviveoxid- och parti-
kelutsldpp, som framst paverkar miljo och hilsa mer
lokalt. Exponering for luftfororeningar, mitt som
partiklar och kvivedioxid, uppskattas totalt medfora
over 5 ooo fortida dodsfall per ar i Sverige.”
Luftfororeningarna ar ett allvarligt miljoproblem i
titortsomrdden. Diremot kan vigtrafikens tidigare
problem med utsldpp av svaveldioxid och bly idag
betraktas som lsta, eftersom dagens brinslen inne-
héller mycket lite av dessa amnen.

I Sverige star vigtrafiken for drygt en tredjedel av
de totala utsldppen av koldioxid,’ den gas som bidrar
mest till vixthuseffekten. Hur mycket koldioxid som
slapps ut frén ett fordon stér i direkt relation till hur
mycket fossilt bréansle fordonet forbrukar.
Personbilar i Sverige har med aren fatt mer bransle-
effektiva motorer. Denna positiva utveckling har
dock motverkats av att fordonsparken bestér av allt
tyngre, motorstarkare och framfor allt fler fordon.
Koldioxid, till skillnad frdn 6vriga fororeningar fran
trafiken, kan inte rensas bort. En minskning kan
alltsd bara ske genom att man minskar anviandning-
en av branslen med fossilt ursprung. Vagtrafikens
koldioxidutsldpp framgér av Figur 2.1.

VAGTRAFIKENS KOLDIOXIDUTSLAPP, 1990-2006.

Gg
20 000

15000

10 000

5000

0 \ \ \
1990 1995 2000 2005

M MC och Moped
Latt Lastbil Personbil

Tung lastbil + Buss

Kalla: Underlag fér Nationella Klimatrapporteringen 2008, se "Sweden's National
Inventory Report 2008”, Naturvardsverket.
Anm. 1 Gg = 1 000 ton.
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Vi ser i Figur 2.2 att de storsta procentuella 6kning-
arna av koldioxidutsldpp stdr motorcykel och moped
samt latta lastbilar for. Motorcyklar och mopeders
utslapp utgor bara knappt en procent av de totala
vigtrafikutslippen av koldioxid, se Figur 2.1. Dock
bor man ha i dtanke att dessa fordon drivs sa gott
som uteslutande pé bensin.

Litta lastbilars koldioxidutslapp har ocksé okat
stort, med 6ver 50 procent bara de senaste tio dren.
Litta lastbilar har 6kat snabbt i antal och deras
andel av de totala koldioxidutslappen dr 6kande och
nu runt nio procent, se Figur 2.1.

Om vi tittar pd kviveoxiderna sa stdr vagtrafiken
for ungefir 45 procent av de totala inrikes ut-
slippen,* men kvivedioxid frin trafiken minskar
stadigt enligt Figur 2.3. Den viktigaste dtgirden for
att uppnd detta resultat har varit katalytisk avgasre-
ning. Med en katalysator minskar utslapp av kvive-

VAGTRAFIKENS KOLDIOXIDUTSLAPP PER
FORDONSSLAG, 1990-2006. INDEX (1990=100).

Index

250
200
150
/
100 ~
sobt oo bbb
1990 1995 2000 2005

B MC och Moped
Latt lastbil

Tung lastbil + Buss Personbil
W Alla fordon

Kalla: Underlag for Nationella Klimatrapporteringen 2008, se "Sweden’s National
Inventory Report 2008”, Naturvardsverket.

dioxid och dven utsldpp av kolviten och kolmonox-
id. Katalysatorn infordes i nya bensindrivna bilar
1987, dd bara pé frivillig vdg men sen blev den obli-
gatorisk fran och med 1989.

Utsldpp av kvdveoxider har minskat med drygt 40
procent mellan 1990 och 2006, enligt Figur 2.3. Virt
att notera ar dock att utslippen fran bestandet av
dieseldrivna personbilar och litta lastbilar har okat
under samma period, detta pd grund av det 6kade
antalet fordon. Ett dieseldrivet fordon slipper ut
betydligt mer kviveoxider per kilometer &n ett for-
don som drivs med bensin och dnnu har inte kataly-
satorer for dieselmotorer blivit marknadsmissiga.

Trots de kraftigt minskade totala utsldppsming-
derna har fortfarande kviveoxider stor betydelse
genom sina lokala hilsoeffekter. Detta giller framst i
storstadsomraden dir halterna i luften periodvis
gverskrider miljokvalitetsnormerna. Kviveoxiderna

VAGTRAFIKENS KVAVEOXIDUTSLAPP PER
FORDONSSLAG OCH DRIVMEDEL, 1990-2006.

Gg
200

150 \‘
. \

50

0 \ \ \
1990 1995 2000 2005

W Latt lastbil diesel M Latt lastbil bensin
Personbil diesel

Tung lastbil

. )
Personbil bensin buss diesel

Kalla: Underlag for Nationella Klimatrapporteringen 2008, se "Sweden's National
Inventory Report 2008”, Naturvardsverket.
Anm. 1 Gg = 1 000 ton.



bidrar ocksa till bildningen av marknira ozon som
paverkar badde minniskors hilsa och produktiviteten
ijord- och skogsbruk. Man bor ocksa vara observant
pé att 6vergdngen till dieselbilar for att minska kol-
dioxidutsldpp, samtidigt leder till 6kade utslidpp av
kvaveoxider.

En annan konsekvens av vigtrafik dr hojda halter
av partiklar i luften, ndgot som inte péverkar klima-
tet 1 stort men som orsakar problem i narmiljon.
Det dr framforallt dieselfordon som star for partikel-
utsldppen fran motorernas férbrianning. Utslippen
fran ett dieseldrivet fordon utan partikelfilter ar
betydligt storre dn fran ett bensindrivet fordon. Idag
ar inte partikelfilter obligatoriskt f6r nya dieselfor-
don.

2.2 MILJOMAL

Det finns ett antal miljomal, bade nationella och
internationella som &r satta f6r att minska biltrafi-
kens negativa miljopéverkan. EU:s nuvarande strate-
gi, i enlighet med kommissionens férslag frén 1995,’
bygger pa att minska koldioxidutsldppen genom fri-
villiga dtaganden frdn personbilindustrins sida. Det
frivilliga malet &r att en ny personbil ska sldppa ut
maximalt 140 gram koldioxid per kilometer &r
2008/2009 och 120 gram koldioxid per kilometer
2012. Mdlen ser inte ut att uppnds pa frivillig basis
och i december 2007 lade EU fram ett lagforslag®
som innebar att nya personbilar i genomsnitt inte
ska tillatas slappa ut mer 4n 130 gram koldioxid per
kilometer.

I Sverige slidppte nyregistrerade personbilar 2007 i
genomsnitt ut ungefir 184 gram koldioxid per kilo-
meter.” Ar 2004 var utsldppen fran en ny genom-
snittsbil i EU-25-ldnderna 162 gram per kilometer.’
Bade EU-25 och dn mer Sverige ér alltsd en bra bit
ifrdn 130 grams-malet. Moter inte biltillverkarna
mélen hotar boter som okar arsvis tills kraven &r
uppfyllda. Forslaget méste godkinnas av EU-parla-
mentet och EU:s medlemsldnder innan det blir verk-
lighet.

Under 2007 lade dessutom EU-kommissionen
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fram ett forslag till bindande mal som innebar att
biobrinsleanvindningen skall ha en marknadsandel
pé tio procent av total drivmedelsanvindning 2020.°
Detta gjordes eftersom malen i direktivet om bio-
brinslen' som antogs 2003 inte uppndddes till 2005
och troligtvis inte heller nés till 2010. Malen var att
ersitta tvd procent av bensin- och dieselforbruk-
ningen for transport med biobrinslen fram till 2005,
och 5,75 procent till 2010. I Sverige utgjorde
biobrinslen 2,23 procent av vigfordonens drivme-
delsanvindning &r 2005."

Dessutom foresldr EU-kommissionen att gransen
for ldginblandning av bioalkoholer i bensin skall 6ka
fran nuvarande fem procent till tio procent. I Sverige
blandas fem procent etanol i all 95-oktanig bensin
for att minska koldioxidutslippen. Aven andra mél
beror utsldpp fran fordonsparken, bland annat
Sveriges nationella miljomal™, EU:s takdirektiv” och
Kyotoprotokollet™.

Det finns alltsa ett flertal mal som alla syftar till
att biltrafiken ska bli mer skonsam f6r klimat och
miljo. Med avseende pd vissa mdl, till exempel koldi-
oxidmadlet enligt Kyotoprotokollet, ligger Sverige
bland de framsta linderna. I andra avseenden, till
exempel vad giller det ovan nimnda 130-grams-
malet for koldioxid frén nya bilar, ligger Sverige
betydligt samre till, pd grund av var forkirlek for
stora och tunga personbilar.

Sveriges fordonspark har linge dominerats helt av
bensin och diesel. For att nd malen om minskad kli-
matpaverkan kravs en minskad anvidndning av dessa
fossila brinslen. Detta skulle med teknikutveckling
kunna uppnds pa tva sitt: genom en forbittrad
effektivitet i fordonens energianvindning samt
genom att ersitta fossila brinslen med brinslen dér
koldioxidutslippen ir ligre, t.ex. biobrénslen. Ar det
realistiskt att tro att malen kan nds genom séddan
teknisk utveckling?

Figur 2.4 visar utvecklingen av koldioxidutslapp
per kilometer for olika fordon i Sverige som ett
genomsnitt for respektive fordonsslag. Denna typ av
effektivitetsforbéttring har som synes hittills varit
liten i forhallande till klimatmalen, och for en del
fordonsslag obefintlig.
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Vigtransporternas koldioxideffektivitet kan ocksé
beskrivas i forhéllande till deras nytta i samhallet,
det vill sdga till den sammanlagda korstrackan och
hur ménga mianniskor eller hur mycket gods som
transporteras. I Figur 2.5 visas denna effektivitet som
koldioxidutslapp per personkilometer i persontrafi-
ken och per tonkilometer f6r godstrafiken.

Godstransporternas effektivitet forbéttrades fram
till 1997, men efter ar 2001 har godstransporternas
effektivitet mitt som koldioxidutsldpp per tonkilo-
meter forsimrats. En forklaring kan vara att en 6kad
andel av godstransporterna sker med litta lastbilar,
som har betydligt storre koldioxidutsldpp per frak-
tad godsmingd. Korstrackorna med litta lastbilar
har okat under denna period. Tyvirr saknas uppgif-
ter om godsmingder i dessa fordon, vilket gor att
man inte fullt ut kan forklara trenden.

VAGTRAFIKENS EFFEKTIVITET MED AVSEENDE
PA KOLDIOXIDUTSLAPP, 1990-2006.

Effektivitet
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Kalla: Underlag for Nationella Klimatrapporteringen 2008, se "Sweden’s National
Inventory Report 2008", Naturvardsverket.

Anm. Effektivitet mats i gram koldioxid per fordonskilometer. Observera att hoga
varden motsvarar en lag effektivitet.

Persontransporterna pa vig har sedan 1990 uppvi-
sat en langsam effektivitetshojning, enligt Figur 2.5. I
forhallande till de stora miljo- och klimatproblem vi
star infor, méste man 4nda sidga att utvecklingen gatt
langsamt.

De senaste decenniernas teknikutveckling vad giller
bransleeffektivisering har alltsa varit ganska blyg-
sam. Forandringstakten verkar inte vara tillracklig
for att komma till rdtta med trafikens klimatpéver-
kan. I en forskningsoversikt” for Riksdagens trafik-
utskott drogs nyligen foljande slutsatser kring moj-
ligheterna att na det sé kallade tvigradersmalet, det
vill sidga att minska utsldppen av vixthusgaser med
80—90 procent till ar 2050:

"Det krivs en kombination av dtgirder pd tre omrd-
den: kraftfull teknikeffektivisering i alla samhidillssekto-

VAGTRAFIKENS EFFEKTIVITET MED AVSEENDE
PA KOLDIOXIDUTSLAPP, 1990-2006.

Effektivitet
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Kalla: For utslapp har anvants underlag for Nationella Klimatrapporteringen 2008,

se "Sweden'’s National Inventory Report 2008”, Naturvardsverket. For personkilometer
och tonkilometer se "Transportarbetets utveckling”, SIKA PM 2004:7 och de senaste
aren www.sika-institute.se/transportarbete.

Anm. Effektivitet mats for persontrafik i gram koldioxid per personkilometer och for
godstrafik i gram koldioxid per tonkilometer. Observera att hoga varden motsvarar

en lag effektivitet. Med persontrafik avses resor med personbil, buss och MC, med
godstrafiktransporter med latt och tung lastbil.



rer, en betydande okning av mdngden koldioxidneutral
energi och att den snabba volymtillvixten av flygre-
sande, vigtransporter och annan resursintensiv kon-
sumtion minskar. Det dr dirfor angeliget med kraft-
fulla satsningar pd energieffektiva fordon samt alter-
nativ for resurssndl/klimatvinlig tillginglighet, framst
i form av spdrtrafik, forbdttrad godslogistik, tillging-
lighet via IT och en transportsndl stadsplanering.”

Den sista delen av forslaget brukar kallas fér “mobi-
lity management”. Redan i Vigverkets klimatstrategi
fran 2004 drog man slutsatsen att for att uppfylla
transportsektorns klimatmal pé kortare sikt, kravs
atgirder som péverkar transportefterfragan och 6kar
samverkan mellan transportslagen. Detta skulle
kriva inforande av sirskilda styrmedel.' Ett sitt att
forsoka dndra privatpersoners och foretagares bete-
ende 4r att anvidnda ekonomiska styrmedel, det vill
sdga skatter och subventioner. I avsnittet som foljer
beskrivs en del av dessa styrmedel narmare.

2.3 STYRMEDEL

Med ekonomiska styrmedel gér man 6nskvirda pro-
dukter och beteenden relativt billiga medan skadliga
och icke onskvirda produkter och beteenden gors
relativt dyrare.

For att stimulera forsiljningen av miljovinligare
bilar anvinds ekonomiska och andra incitament,
béde pa nationell och pé lokal nivd. Milj6bils-
premien, trangselskatt och undantag frén densam-
ma, liksom gratis parkering f6r miljobilar dr nagra
exempel. Det dr inte bara byte av brinsle som upp-
muntras genom ekonomiska styrmedel utan dven
minskning av utsldppen frén konventionella bensin-
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och dieselbilar. Det 4r med denna avsikt vi har fatt
en foriandrad fordonsskatt och skattelidttnad for vissa
dieseldrivna fordon med laga partikelutslipp.”

Det blir allt vanligare med bilar som kallas miljobil,
ofta tillsammans med begrepp som till exempel
flexifuelbilar, alternativbrénslebilar och bilar med
laga koldioxidutsldpp. Begreppet miljobil anviands
idag fritt och det finns i skrivande stund ingen
enhetlig definition.

Att det finns olika miljobilsdefinitioner i olika
sammanhang kan orsaka forvirring. Tendensen ver-
kar dock vara att fler aktorer ansluter sig till en
befintlig definition snarare 4n att sjilv definiera mil-
jobil. Till exempel &r det flera kommuner som
erbjuder gratis parkering for miljobilar. Detta giller
bland annat Stockholm, Goteborg och Malmo, och
den definition pd miljobil som dé anvinds liknar
Vigverkets definition f6r miljobilspremien.

Idag anvinds officiellt &tminstone tva olika defini-
tioner pa miljobil: enligt regler for statlig upphand-
ling/miljobilspremien® och enligt skattelagstiftning-
en”/trangselskatten®. Bada bygger pa att en miljobil
ar en hybridbil eller en bil som gar pé ett alternativt
brinsle. Definitionen for statlig upphand-
ling/miljobilspremien betonar inte bara val av
bransle utan dven energieffektivitet.

MILJOBILSPREMIE
Den 1 april 2007 inférde regeringen en miljobilspre-
mie pd 10 0oo kronor till privatpersoner som kdper
en ny miljobil. Premien giller fram till den 31
december 2009.

Tyvirr har vi inte mojlighet att folja upp miljo-
premien optimalt.” Det vi kan gora ir att redovisa
fordon efter drivmedel med uppdelningen bensin,
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diesel och alternativa drivmedel, for att fi en indika-
tion om hur f6rsiljningen har forandrats (se vidare
kapitlet Personbilsparken). Enligt Vigverket betala-
des miljobilspremie ut f6r ungefir 4 100 personbilar
under 2007. Under januari—februari 2008 har premi-
en betalats ut for ytterligare 4 300 personbilar.”
Miljobilspremien ér dnnu for ny for att vi ska kunna
sdga nagot om dess effekt pa forsiljningen av mer
klimatvinliga bilar.

TRANGSELSKATT

Frén och med den 1 augusti 2007 giller tringselskatt
i Stockholm. En avgift betalas for att dka in i eller ut
ur Stockholms innerstad och avgiften ir olika hog
vid olika tider pa dygnet. Vissa fordon 4r automa-
tiskt undantagna fran trangselskatten. Det giller for-
don som enligt uppgift i Vigverkets vigtrafikregister
ar utrustade med teknik for drift helt eller delvis
med elektricitet eller annan gas dn gasol, eller med
en brinsleblandning som till 6vervigande del bestar
av alkohol.” I slutet av 2007 fanns knappt 41 000
personbilar i Stockholms lin som var befriade frén
trangselskatten. Dessa utgjorde ungefir fem procent
av personbilsparken i lanet.

FORDONSSKATT

Sedan den 1 oktober 2006 giller en ny fordonsskatt
som numera ir baserad pé koldioxidutslapp. Tanken
ar givetvis att forsoka styra 6ver bilkopen mot mer
brinslesndla bilar. De totala intdkterna frén skatten
skulle dock vara oforidndrade efter reformen.
Vinnarna i omldggningen ar dgare till dieselbilar och
gasbilar, medan forlorarna ar 4dgare till bensinbilar
med hog bensinférbrukning.

De nya reglerna giller endast personbilar av érs-
modell/tillverkningsar 2006 eller senare samt dldre
personbilar som uppfyller kraven for miljoklass
2005, El eller Hybrid.

Den nya fordonsskatten bestar av ett grundbelopp
pé 360 kronor och ett tilligg pa 15 kronor per gram
koldioxid 6ver 100 gram per kilometer for ben-
sindrivna bilar. For dieseldrivna bilar multipliceras
skattebeloppet med en miljo- och brinslefaktor péa
355-

For bilar som kan drivas med alternativa drivme-
del (etanol, E85, naturgas eller biogas) ar tilldgget 10
kronor per gram koldioxid &ver 100 gram per kilo-
meter. Alla andra bilar beskattas som tidigare utifran
vikt och drivmedel. Den 1 januari 2008 skedde ytter-
ligare forandringar i fordonsskatten. Den skatteldtt-
nad om 6 000 kronor for vissa dieseldrivna fordon
med ldga partikelutslipp som inférdes i juli 2006
upphorde. Skattelidttnaden avsag personbilar samt
litta lastbilar och litta bussar (pd max 3 500 kg) som
uppfyllde kraven f6r 2005PM™. Vid drsskiftet
2007/2008 fanns det 93 902 personbilar i trafik av
miljoklass 2005PM. Antalet nyregistrerade person-
bilar som drivs med diesel okade mycket sarskilt i
slutet av 2007, for att under borjan av 2008 ligga pa
en betydligt ligre nivé (se vidare kapitel 3 om
Personbilar).

Vid érsskiftet hojdes dessutom fordonsskatten for
latta lastbilar, husbilar och latta bussar for att utjam-
na skatteskillnaden mellan litta lastbilar och person-
bilar, eftersom den inte var miljdmassigt motiverad.

2.4 BRANSLEN

Drivmedel som anvinds for att framfora fordon kan
delas in i tre oversiktliga grupper, bensin, diesel och
alternativa brinslen. I dagslidget dominerar bensin
stort som brinsle till personbilar. Diesel och alterna-
tiva brinslen har dock 6kat sina andelar under de
allra senaste aren.

Bensin anvinds i ottomotorer, en forbrannings-
motor av kolvtyp, dir den forgasas och blandas med
luft, till en brannbar gasblandning. Bensin av mil-
joklass 1 dr den vanligaste typen i Sverige och intro-
ducerades i tva steg. Forsta steget togs 1998 med kra-
ven att bensin maximalt fick innehélla tvd volym-
procent bensen och 100 ppm svavel. Det andra steget
infordes dr 2000, med maximalt en volymprocent
bensen och 50 ppm svavel. Energiinnehéllet i bensin
ar 9,1 kWh per liter.” Om etanol blandas i blir ener-
giinnehdllet ndgot lagre.

Diesel har andra egenskaper 4n bensin och for-
branns genom att direkt sprutas in i forbrannings-



kammaren, ddr den antdnds av kompressionsvar-
men. Dieselmotorn 4r mer energieffektiv 4n en ben-
sinmotor. Diesel av miljoklass 1, med maximalt 10
ppm svavel, dr den vanligaste formen av diesel pa
den svenska marknaden och har ett nigot hogre
energiinnehdll 4n bensin, 9,8 kWh per liter.

Bland de alternativa branslen som forekommer i
Sverige 4r etanol det vanligaste. Debatten om etano-
lens och 6vriga icke-fossilbaserade branslens roll for
fordonsdrift har varit het den senaste tiden, med
rapporter som ifrdgasitter branslenas faktiska effek-
tivitet. Manga vill ocksa stélla 6kad biobranslepro-
duktion och livsmedelstillgdng mot varandra.”
Etanol kan framstillas med hjilp av olika révaror.
Idag framstills den sé kallade forsta generationens
etanol vanligtvis av sockerror, majs, sockerbetor eller
spannmadl. Om ett antal ar berdknas andra genera-
tionens etanol kunna framstillas f6r kommersiellt
bruk. Den &r cellulosabaserad och révaran himtas
framst frén skog, restavfall frdn skogsindustrin och
energiskog. Etanolen har ungefir 30 procent ligre
energiinnehdll 4n bensin.”

Naturgas ér ett fossilt bransle med ett energiinne-
héll av ungefir 11,1 kWh per Nm’ och bestar till 9o
procent av metan, resten bestar bland annat av pro-
pan och butan.”** Biogas har ungefir tio procent
ldgre energiinnehdll 4n naturgas och framstills
genom rétning av slam i avloppsreningsverk eller
fran soptippar. Emissionsnivderna dr ldga, men till-
gangen pa billig ravara liksom distributionssyste-
mets utbyggnad ar begriansad. Naturgas och biogas
kan blandas med varandra och siljs ofta under det
gemensamma handelsnamnet fordonsgas.

I Tabell 2.1 visas hur mycket briansle som foérbru-
kats i transportsektorn under de senaste aren. Vi ser
att bensinforbrukningen legat stadigt kring 5,4 mil-
joner kubikmeter per &r med en nedgéng de tvd
senaste aren. Diesel som anvands bdde av den latta
och tunga trafiken har stadigt 6kat. Ar 2006 var for-
brukningen ungefir 3,7 miljoner kubikmeter.
Forbrukningen av naturgas vixer stadigt fran ar till
ar dven om volymen 4n sé lange dr liten, matt i ener-
giinnehall.

Det gér att framfora bade litta och tunga fordon
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(framst bussar och renhallningsfordon) pa naturgas.
Verkningsgraden for latta fordon édr god och i dessa
konkurrerar naturgasen vil med bensin.** Tunga
gasmotorer har dock simre verkningsgrad och for-
brukar 2030 procent mer drivmedel 4n motsvaran-
de dieselfordon. En 6vergang frén dieseldriven
buss/lastbil till naturgasdriven minskar darfor inte
koldioxidutslippen. Diremot bidrar en 6kad natur-
gasanviandning till att distributionsnitet for for-
donsgas byggs ut snabbare, ndgot som kommer dven
biogasanvindningen till godo. Bade naturgas och
biogas kan ndmligen distribueras i samma nit och
anvindas i samma fordon.”

Huvuddelen av den etanol som anvinds som for-
donsbrinsle i Sverige dr den etanol som ldginblandas
(fem procent) i bensin. Resterande del anvinds i for-
don som gar att kéra med en inblandning frén o till
85 procent etanol (E85), i sa kallade FFV — Flexi Fuel
Vehicles. I diesel miljoklass 1 dr det sedan augusti
2006 mojligt att blanda i upp till fem procent
FAME?®. En vanlig ravara vid framstillning av FAME
ar rapsolja, vilket bidrar till att utslippen av koldi-
oxid blir lagre.”

For att en konsument ska vara intresserad av att
anvinda de alternativa brinslena som finns pa
marknaden, krivs naturligtvis att ett tankstille som
salufor ett alternativt bransle ska finnas inom rimligt
avstand. Vad giller etanol ar tillgdngen pd tankstl-
len idag god &ver hela landet.**

BRANSLEFORBRUKNING | TRANSPORTSEKTORN,

2000-2006.

BRANSLE .

(1000 M¥/AR 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006
Motorbensin 5335 5381 5463 5494 5439 5390 5249
Dieselbransle 2529 2481 2679 3063 3387 3591 3718
Naturgas 12000 11000 13000 19 000 20000 19 000 24 000
Biogas 16 300 23 700
FAME 9 11 64
Etanol 261 284 319

Kalla: Energimyndigheten (EN 20 SM, EN 31 SM, ER 2007:05 och ER 2008:02).
Anm. 1m?® naturgas motsvarar energimassigt ungefar 1,25 liter bensin, medan 1m*
biogas motsvarar 1,15 liter bensin. www.miljofordon.se.
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Nir det giller fordonsgas 4r dock tillgdngligheten
begrinsad. Figur 2.6 visar pa vilka platser det gér att
tanka fordonsgas i Sverige just nu. Littast dr det i
kommunerna i sodra Sverige, lings E4 och E6. I
Norrland dr utbudet av fordonsgas begrinsat till
Ostersund och Boden.

Nir vi framfor ett fordon uppstar negativa konse-
kvenser eller effekter, for samhillet och for ovriga
trafikanter. Exempel pd odnskade effekter av vigfor-
don dr buller, tringsel, partikel- och koldioxid-
utsliapp. Dessa sd kallade externa effekter beaktas
som regel inte av den enskilde foraren. Virderingen
av dessa negativa externa effekter inom transport-
sektorn, uttryckt som marginalkostnader for sam-
hillet, 4r baserade pé vetenskapliga ron. Det finns en
uppsittning faktorer med monetira virderingar,
som anvinds i de flesta transportrelaterade kalkyler
for att kunna inkludera hiansyn till externa effekter.
Virderingarna uppdateras med jamna mellanrum.
De kan revideras pé grund av nya vetenskapliga ron
eller raknas upp med till exempel prisokningar.”

Ett mojligt ekonomiskt styrmedel for att ta hin-
syn till negativa externa effekter fran trafiken, ar att
beskatta drivmedel. Med ett hogre pris till konsu-
menten kan man internalisera de externa effekterna,
det vill siga den enskilde foraren far betala f6r de
negativa effekter han eller hon orsakar genom att
kora bil. T Sverige anvinds koldioxidskatten for att
internalisera kostnader férknippade med koldioxi-
dutsldppen. Ovriga negativa externa effekter interna-
liseras via energiskatten.

SIKA:s berakningar visar att med dagens energi-
skattenivd dr det bara for bensindrivna personbilar i
landsbygdstrafik som de totala externa effekterna
(exklusive effekterna av koldioxidutslippen) ér fullt
ut internaliserade.’® Alla 6vriga fordon har en margi-
nalkostnad som overstiger dagens energiskatteniva.

Virdering av skador orsakade av koldioxidutslap-
pen i atmosfiren dr mycket svart att gora. Istillet dr
koldioxidskatten baserad pa berikningar av vilken
skatt som krivs for att uppna ett visst mal for koldi-
oxidutsldppen. Dagens skatteniva ir fastlagd for att
till ar 2010 minska transportsektorns koldioxidut-
slipp till 1990 ars niva. Koldioxidskatten motsvarar

TANKSTALLEN FOR FORDONSGAS, MARS 2008.
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Kalla: www.fordonsgas.se

alltsd inte i ndgon egentlig mening en marginalkost-
nad for en extern effekt. Vi diskuterar i nista avsnitt
i vilken utstrackning dagens skattenivd kan tankas
leda till att malet uppfylls.

Skattesatsutvecklingen pa 95-oktanig bensin av
miljoklass 1, diesel miljoklass 1 och naturgas under
de senaste dren visas 1 Tabell 2.2. Etanol, liksom bio-
gas, ar idag helt skattebefriad medan naturgas endast
ar belagd med koldioxidskatt.

Den totala skatten (energiskatt plus koldioxid-
skatt, exklusive moms) har under perioden okat
med 32 procent f6r bensin och 72 procent for diesel.
Skatten pa naturgas har minskat med 43 procent,



framst tack vare borttagning av energiskatten.
Inflationen var under perioden som visas 18
procent.”

Priset pa drivmedel bestér forutom skatt dven av
foretagens inkopskostnad, bruttomarginal och
moms. Deras andel av bensinpriset uttryckt i 2006
ars penningvarde illustreras i Figur 2.7.

Bensinbolagens bruttomarginal per sald liter i
2006 drs penningvirde har reducerats 6ver tiden
medan produktkostnaden stigit, framférallt de
senaste dren. Den del av pumppriset som utgors av
skatt har ocksd stigit 6ver tiden, i kronor raknat.
Dock har skatten som andel av pumppriset fallit
fran 73 procent 1995 till 61 procent &r 2006.

TABELL 2.2

FIGUR 2.7

BENSINPRISETS BESTANDSDELAR, 95 OKTAN,
1995-2006. KRONOR PER LITER | 2006 ARS
PENNINGVARDE.

Kr/liter
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W Skatt Produktionskostnad Bruttomarginal

Kalla: Svenska Petroleuminstitutet.
Anm. Fran och med 2006 inkluderas fem procent inblandning av etanol.

ENERGI- OCH KOLDIOXIDSKATT PA BENSIN, DIESEL OCH NATURGAS. KRONOR/LITER RESPEKTIVE KRONOR PER
KUBIKMETER (LOPANDE PRISER EXKLUSIVE MOMS), AREN 1995-2008.

BENSIN DIESEL NATURGAS
AR ENERGI KOLDIOXID SUMMA ENERGI KOLDIOXID SUMMA ENERGI KOLDIOXID SUMMA
1995 3,22 0,79 4,01 1,44 0,98 2,42 1,50 0,73 2,23
1996 3,30 0,86 4,16 1,48 1,05 2,53 1,53 0,79 2,32
1997 3,61 0,86 4,47 1,54 1,05 2,59 1,68 0,79 2,37
1998 3,61 0,86 4,47 1,61 1,06 2,67 1,68 0,79 2,47
1999 3,58 0,85 4,43 1,60 1,05 2,65 1,66 0,79 2,45
2000 3,61 0,86 4,47 1,86 1,06 2,92 2,41 0,79 3,20
2001 3,26 1,24 4,50 1,61 1,53 3,04 0 1,04 1,04
2002 3,16 1,46 4,62 1,32 1,80 3,12 0 1,07 1,07
2003 2,94 1,77 4,71 1,00 2,17 3,17 0 1,09 1,09
2004 2,68 2,11 4,79 0,73 2,60 3,33 0 1,11 1,11
2005 2,84 2,12 4,96 1,04 2,61 3,65 0 1,11 1,11
2006 2,86 2,13 4,99 1,04 2,62 3,66 0 1,12 1,12
2007 2,90 2,16 5,06 1,06 2,66 3,72 0 1,13 1,13
2008 2,95 2,34 5,29 1,28 2,88 4,16 0 1,28 1,28

Kalla: Skatteverket
Anm. Utéver dessa skatter tillkommer 25 procent moms.
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2.5 VILKEN KOLDIOXIDSKATT
KRAVS FOR ATT NA FRAMTIDA
UTSLAPPSMAL?

Vigtrafikens koldioxidutslipp bestims av tre fakto-
rer, trafikens omfattning (trafikarbetets storlek),
energianviandningen per fordonkilometer samt
andelen av den tillforda energin som ir av fossilt
ursprung. Det dr med andra ord dessa tre faktorer
som maste pdverkas for att koldioxidutslippen ska
minska: begrinsa trafikarbetet, se till att transporter-
na blir mer energieffektiva och/eller minska anviand-
ningen av fossila branslen.
Med hogre priser pa fossila drivimedel stimuleras
alla tre processer si att vi
« anvinder mer brinsleeffektiva fordon, med andra
ord det driver pa teknikutvecklingen.
+ Okar anvandningen av miljovanligt bréansle
+ dker mindre bil till exempel genom att vi kor
kortare stricka per bil, har firre bilar, dker mer
kollektivt och utnyttjar alternativ till resande
(icke-resande).

Av dessa tre alternativ har historien utvisat att 6kad
energieffektivitet inte leder till lagre bransleférbruk-
ning i nagon storre utstrackning. Istillet leder teknik-
utveckling till mojligheten att utrusta fordonen med
storre motorer for att driva storre och tyngre fordon.
Dirmed uteblir effektivitetsvinsten till stor del.

Anviandningen av miljovanligt bransle har en god
potential att minska utslippen av koldioxid. Dock
tar det ldng tid att omsitta dagens fordonspark,
aven om nybilsforsiljningen av fordon som kan
drivas med alternativa brinslen har 6kat de senaste
aren. En minskad anvindning av fordonen eller en
mer effektiv anvindning (sa kallad eco-driving) sker
troligen inte heller pé frivillig basis i ndgon hogre
utstriackning.

Storst potential att pd kort sikt paverka koldioxid-
utslippen finns med andra ord i minskat trafikarbe-
te. Ett enkelt sitt att minska trafikarbetet ir att hoja
koldioxidskatten och ddrmed gora det dyrare att
anvianda fordonen och uppmuntra alternativ till
resande med fossildrivna fordon.

De historiska nivéerna pa koldioxidskatten, till-
sammans med §vriga styrmedel, har inte formatt
reducera trafikarbetet. Trafikarbetet har 6kat under
en lang period och koldioxidutslippen &r 2006 dr
langt ifrdn 1990 4rs niva, den nivd som ir koldioxid-
malet 2010, se Figur 2.1. Det dr dérfor inte heller tro-
ligt att dagens skatteniva skulle kunna leda till att
koldioxidmalet ar 2010 uppnas.

SIKA har i en studie berdknat hur starka styrmedel i
form av hojda drivmedelsskatter och/eller krav pa
minskade specifika utslipp som skulle behovas for
att nd olika tidsatta mal.* De skatter som skulle kra-
vas har riknats fram utifran tva kvantifierade koldi-
oxidmal for den svenska vigtrafikens koldioxid-
utslapp. Dels malet for dr 2010% att koldioxidut-
sléppen da ska ligga pa 1990 ars niva och dels malet
2020 med en koldioxidniva pa 8o procent av 1990 ars
niva.

Vilken skatt som krévs enligt en prognos for
framtiden avgors av en mingd olika faktorer. For det
forsta prognosen 6ver det framtida trafikarbetet*
och de resulterande koldioxidutslippen, givet att
koldioxidskatten dr samma som idag under hela
perioden. For det andra méste en rad antaganden
goras om teknikutveckling, fordonsparkens sam-
mansittning, etanolinblandning i bensin, konsu-
menternas priskidnslighet och mycket annat. Graden
av maluppfyllnad kan sedan riknas ut for flera alter-
nativa koldioxidskattenivder. Genom berdkningar
soker man den koldioxidskatt som, givet ett antal
andra antaganden, ger maluppfyllnad med en viss
niva pa koldioxidutslippen. Skillnaden mellan den
beridknade skatten och dagens skatt ger besked om
hur mycket skatten maste hojas for att nd det poli-
tiskt satta malet.

Prognosen utgar frdn dagens energi- och koldi-
oxidskattenivaer och fran EU-kommissionens for-
slag att minska nya personbilars utslapp fran ar 2012
till i genomsnitt hogst 130 gram koldioxid per kilo-
meter. Den visar att vigtrafikens koldioxidutsldpp
2020 kommer att ligga ungefir tio procent 6ver 1990
ars niva, en minskning i forhéllande till den forra
prognosen med ungefir dtta procentenheter. Till



2010 beriknas utslippen att ligga knappt 12 procent
(tidigare berdknades drygt 13 procent) 6ver 1990-
nivan.

Det forutsitts i ett grundalternativ att nybilspar-
ken i Sverige f6ljer kravet pd EU-nivan pd 130 gram
per fordonskilometer. Berdkningar har emellertid
gjorts dven for fall dar Sverige (mer sannolikt) fort-
sdtter att ha bilar med hogre utslapp 4n EU-genom-
snittet.

Det dr komplicerade samband mellan bilparkens
framtida egenskaper, trafikarbetet och koldioxidskatt
som krdvs for att nd mélen r 2010 respektive ar
2020. Det gor att berakningen av nodvindig koldi-
oxidskatt dr forknippad med osikerhet.

Var bedomning utifrn den refererade studien ar
dock att det krivs en rejil hojning av koldioxidskat-
ten frdn dagens niva pé 2,34 kr per liter bensin (vil-
ket motsvarar ungefir 1 krona per kilo koldioxid*)
till 5,40 kr per liter (motsvarande 2,28 kronor per
kilo koldioxid) for att uppnd malet &r 2010.*

Denna skattehdjning resulterar i betydande pris-
okningar pd bensin som f6ljd. Dagens pris® pa 12,32
kronor per liter, bestar, forutom av produktionskost-
nad och bruttomarginal, av 2,80 kronor i energi-
skatt, 2,22 1 koldioxidskatt och moms pa 2,46. Givet
att det endast dr koldioxidskatten som @ndras 6kar
den delen av skatten till 95 procent av 5,40, det vill
sdga 5,13 och momsen justeras dd upp till 3,20 kro-
nor per liter. Den hogre skatten pd bensin samt
medriknad moms skulle ddrmed idag ge ett bensin-
pris ut till kund pa ungefir 16,00 kr per liter.
Eftersom det ror sig om en koldioxidskattehojning
péverkas naturligtvis dven dieselpriset, vilket gor att
dven den tunga trafiken paverkas.

For dr 2020 bedoms det inte vara mojligt att klara
en stabilisering, &n mindre minskning, av utslippen
fran vigtrafiken enbart genom krav pé nya bilars
specifika utslapp.** Det kommer att krivas en hoj-
ning av bensinpriset till drygt 15,50 kronor per liter®,
vilket forutsitter en skattehojning pd 77 6re per kg
koldioxid fran och med 2008. D4 kan vi dr 2020 ha
stabiliserat vagtrafikens utslapp till 1990 érs niva
forutsatt att nya svenskregistrerade bilar i genom-
snitt slapper ut 130 gram per fordonskilometer. Vid
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hogre specifika utsldpp for nya svenskregistrerade
bilar kommer det att krivas ett bensinpris pa upp
till 17,70 kronor per liter for att utslippen ska kunna
héllas vid 1990 &rs niva. Ett annu hogre bensinpris,
ungefir 27,50 kronor per liter skulle krévas for att
till 2020 minska vigtrafikens utslipp med 20 pro-
cent i forhallande till nivan 1990.*

Trots att koldioxidmalet ir ett politiskt verenskom-
met mal verkar mojligheten att politiskt faktiskt
genomfora en koldioxidskattehdjning i denna stor-
leksordning liten.” Koldioxidskatten hojdes visser-
ligen vid drsskiftet 2007/2008 med 18 ore per liter, en
hojning som mojligen kan bidra till att koldioxid-
utslappen inte dkar fortare dn vad de gor idag.

Pé senare tid har det dock framkommit tvé vikti-
ga forslag till ytterligare hojning av drivmedelsskat-
ten. Klimatberedningen foresldr en skatteh6jning
med 70 ore per liter bensin jamfort med nuvarande
prisnivaer, samt att skattenivderna dérefter bor hojas
i takt med BNP-utvecklingen och inflationen.** Att
ha i dtanke 4r att beredningen édr 6verens om detta
forslag, ddremot dr de oeniga 6ver vilken malnivd
Sverige bor strava mot i framtiden. Att beredningen
inte dr overens om malsittningen &r naturligtvis
djupt olyckligt. Det innebir att det blir svdrare att
motivera en viss skattenivd och gor det svérare att
fatta politiska beslut om nddvindiga styrmedel for
att minska koldioxidutslappen.

Naturvérdsverket och Energimyndigheten fore-
slog i underlaget till Klimatstation 2008* en hojning
med 75 6re per liter, dock ej medriknat den skatte-
hojning som genomférdes vid det senaste arsskiftet.
Denna ¢kning innebir att priset per liter bensin fran
1990 till idag har utvecklats i samma takt som BNP.

2.6 HUR PAVERKAS PLANBOKEN
AV HOJT BENSINPRIS?

Hur paverkas privatpersoners ekonomi av en hojd
koldioxidskatt for att uppna malet till r 2010 — att
minska koldioxidutsldppen till 1990 ars nivd? SIKA
har analyserat fordelningseffekter av ett hogre ben-
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sinpris med hjalp av SCB:s drliga hushallsundersok-
ning Hushallens utgifter (HUT).*” Huvudsyftet med
undersokningen &r att belysa olika hushéllsgruppers
utgifter for varor och tjanster.” I Figur 2.8 redovisas
utgifter for bensin pd H-regionsnivd®* med fem
regioner/kommungrupper samt for fyra inkomst-
kvartiler (KV1-KV4)>.

Ett enpersonshushall i Sverige spenderade i
genomsnitt 8 600 kronor pé bensin ar 2005, eller
ungefir 5,3 procent av de totala hushallsutgifterna.
Hogst utgifter for bensin hade ett genomsnittligt
hoginkomsthushall i Malmo/Goteborg (9 250 kr)
och lagst utgifter hade ett genomsnittligt lagin-
komsthushall i H-regionen Stockholm/Sodertilje
(6 050 kr). Hushéll i Goteborg/Malmé har {6r 6vrigt
relativt 1dga bensinutgifter, medan hushéllen i Tét-
och Glesbygden samt Mellanbygden spenderar rela-
tivt mycket pengar pa bensin, oavsett inkomst-
kvartil.

FIGUR 2.8

HUSHALLENS GENOMSNITTLIGA BENSINUTGIFTER |
KRONOR FOR AREN 2003-2005 UTTRYCKT | 2005 ARS
PENNINGVARDE, PER H-REGION OCH INKOMSTKVARTIL.

Riket
Stockholm/Sodertalje, KV1
Storre stader, KV1
Mellanbygden, KV1

Téat- och Glesbygden, KV1
Goteborg & Malmo, KV1
Stockholm/Sodertalje, KV2
Storre stader, KV2
Mellanbygden, KV2

Tat- och Glesbygden, KV2
Goteborg & Malmo, KV2
Stockholm/Sodertalje, KV3
Storre stader, KV3
Mellanbygden, KV3

Tat- och Glesbygden, KV3
Goteborg & Malmo, KV3
Stockholm/Sodertalje, KV4
Storre stader, Kv4
Mellanbygden, KV4

Tat- och Glesbygden, KV4
Goteborg & Malmo, KV4

For att berdkna effekterna for konsumenterna av
en koldioxidskattehojning anviands begreppet kon-
sumentgverskott. Konsumentoverskottet speglar den
nytta som konsumenten anser sig fa utéver forsilj-
ningspriset, det vill siga skillnaden mellan vad kon-
sumenterna dr villiga att betala f6r en vara och vad
de faktiskt betalar. Nar priset stiger minskar konsu-
mentoverskottet eftersom konsumenten méste beta-
la mer &n tidigare for samma konsumtion.

For att kunna beridkna konsumentoverskottets
storlek kravs antaganden om priselasticiteten, det
vill séiga ett antagande om med hur mycket forsilj-
ningen minskar vid en viss prishojning. I den refe-
rerade studien har for kort sikt (ungefir ett ér)
anvints en priselasticitet pd -0,3 och for lang sikt
(ungefdr tre—fem 4r) en elasticitet pd -0,7. Den
nivan pa priskinslighet betyder att om bensinpriset
stiger med tio procent minskar konsumtionen av
bensin med tre procent pa kort sikt och med sju

0 2000 4000 6 000

Kalla: Egna berakningar utifran Hushallens utgifter, SCB.
Anm. Beloppen avser ett enpersonshushall.54
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procent pd lite langre sikt. Detta speglar att konsu-
menten har en hogre grad av anpassning av kon-
sumtionen pd lingre sikt dn pa kort sikt. En pris-
okdnslig vara, det vill siga en vara med en efter-
fragan som dr relativt okinslig fér prisékningar,
har en elasticitet med absolutvirde mindre én ett.
Den erfarenheten stimmer for bensin enligt flera
studier.”

Genom att utgd frén den faktiska konsumtionen
av bensin, for respektive konsumentkategori ovan,

kan de reducerade konsumentdverskotten beriknas.

I Figur 2.9 presenteras det minskade konsument-
overskottet som en ny utgiftsandel som hushallen
ldgger pa bensin.

For riket som helhet kommer budgetandelen som

anvinds for bensininkop att stiga med 1,5 procent-
enheter fran lite drygt fem procent till knappt sju
procent. Hushdllen i vara storre stider paverkas

minst av en koldioxidskattehdjning. Inom inkomst-

FIGUR 2.9

UTGIFTSANDEL FOR BENSIN FORE OCH EFTER
KOLDIOXIDSKATTEHOJNING, PER H-REGION
OCH INKOMSTKVARTIL.

kvartilerna 1 och 3 férekommer de storsta geografis-
ka skillnaderna.

En hojning av koldioxidskatten far alltsa fordel-
ningspolitiska effekter bade mellan regioner och
mellan inkomstgrupper. For att dimpa effekterna ér
det mojligt att kompensera vissa utsatta grupper.
Det kan bland annat ske genom en hojning av
reseavdraget eller med ett generellt avdrag for att
kompensera hushall for de 6kade kostnaderna i regi-
oner dir alternativ till bilakande 4r sma. Exakt hur
detta skulle se ut behdver utredas vidare.

Riket
Stockholm/Sédertalje, KV1
Storre stader, KV1
Mellanbygden, KV1

Tat- och Glesbygden, KV1
Goteborg & Malmo, KV1
Stockholm/Soédertélje, KV2
Storre stader, KV2
Mellanbygden, KV2

Téat- och Glesbygden, KV2
Goteborg & Malmo, Kv2
Stockholm/Sédertalje, KV3
Storre stader, KV3
Mellanbygden, KV3

Tat- och Glesbygden, KV3
Goteborg & Malmo, KV3
Stockholm/Sodertélje, KV4
Storre stader, KV4
Mellanbygden, KV4

Tat- och Glesbygden, KV4
Goteborg & Malmo, KV4
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Kalla: Egna berakningar utifran Hushallens utgifter, SCB.

Anm. | figuren visas utgiftsandel for bensin fore och efter koldioxidskattehojning till
2,16 kr/kg (14,80 kr/liter i 2005 &rs penningvarde)

med en kortsiktig bréanslepriselasticitet -0,3.
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