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Idag finns det drygt 6,5 miljoner fordon i trafik registrerade i Sverige. Den övervägan-
de delen av dessa, 4,3 miljoner, är personbilar. SIKA har ansvaret att, med officiell sta-
tistik, beskriva fordonsparken och dess utveckling. Vårt mål är att statistiken ska vara
intressant och användbar för en bred skara användare.

För drygt ett år sedan bjöd SIKA in ett brett urval av dem som använder fordons-
statistiken. Tillsammans diskuterade vi hur statistiken skulle kunna förbättras och
vilka informationsbehov som fanns. Under året som gått har vi tagit hänsyn till den
stora mängd synpunkter vi fick in. Arbetet har bland annat lett till utökad statistik
över fordon i olika miljöklasser, generell särredovisning av lätta respektive tunga last-
bilar samt mer regional statistik än tidigare, dvs. statistik för län och kommuner.
Dessutom inkluderar statistiken numera uppgifter om körkortsinnehav.

Du läser nu i SIKA:s första årsbok för fordonsstatistik. Årets tema är Miljö, ett tema
som med tanke på den allmänna debatten känns tämligen självklart. Den årligt åter-
kommande basen i årsboken är ett stort antal tabeller med officiell statistik.
Tabellbilagan kommer att vara i stort sett densamma från år till år medan det årliga
temat kommer att variera. Årsboken inleds med en längre textdel som knyter an till
årets tema Miljö. Här beskrivs fordonsparkens utveckling under en längre tid, vad vi
köper för nya fordon, regionala skillnader i fordonstäthet och andra avseenden, samt
aktuella fenomen som miljöbilar, miljöbilspremien och skrotningsersättning.

I och med årsboken samlas nu all SIKA:s årliga fordonsstatistik i en publikation
och därmed utgår de tre årliga rapporterna som publicerades tidigare. Dessutom utgår
kvartalsrapporterna och istället finns mer detaljerad månadsstatistik nu enbart på vår
hemsida. Månadsstatistiken uppdateras så snabbt det är möjligt efter respektive
månads slut. På vår hemsida finns dessutom statistik för län och kommuner, som vi
bedömer passar bättre för digital publicering än i årsboken av papper. Samtliga tabeller
i denna årsbok publiceras också i digital form på vår hemsida, www.sika-institute.se.

Projektledare för Fordon 2007 vid SIKA har varit Anette Myhr och Sara Berntsson.
Uppgifterna som statistiken baseras på kommer från Statistikregistret för fordon på
Statistiska Centralbyrån, SCB. Årsbokens tabeller med officiell statistik är framtagna av
Inge Karlsson och Annika Johansson, SCB, på uppdrag av SIKA. Vi tackar för ett
mycket gott samarbete!

Östersund i april 2008

Maria Melkersson
Statistikchef

FÖRORD
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Ett Sverige av idag helt utan fordon, utan person-
bilar, lastbilar, bussar och motorcyklar, går knappast
att föreställa sig. Personbilen är en förutsättning för
det utspridda mönstret av bostad-arbete-handel-
fritid som de flesta idag tar för givet. Personbilen är
också en viktig frihetssymbol och statussymbol för
stora grupper. Motorcyklar och husvagnar är inslag i
många människors fritid. Vägtransporter av gods
har ökat avsevärt på några decennier. Vi har idag
helt andra konsumtionsvanor och konsumtions-
nivåer än för bara 50 år sedan.

Det är idag självklart för oss att transporter av
människor och varor för mycket gott med sig. Men
det är också uppenbart och högt uppe på den poli-
tiska agendan att transporter har stora negativa kon-
sekvenser. Transporter kostar pengar inte bara i
form av investeringar utan även i oönskade konse-
kvenser som buller, trängsel, döda och skadade i tra-
fiken och inte minst, transporter har i tid och rum
vittgående klimatmässiga konsekvenser.

Denna årsbok beskriver de svenskregistrerade
fordonen. I princip samtliga fordonsparker växer
stadigt och antalet fordon har aldrig varit större än
nu. Det ligger en stor utmaning i detta. Hur ska man
klara av de uppenbara negativa effekterna av väg-
fordon om samtidigt antalet fordon bara ökar?

Begränsande regler, förbud, skatter och subven-
tioner är olika sätt att försöka påverka människors
beteende. Utifrån statistiken i denna årsbok framgår
tydligt att köpbeteendet påverkas av ekonomiska
styrmedel. Förändringar i skrotningsregler gör tyd-
ligt avtryck i antal skrotade bilar. Skattelättnaden på
6 000 kronor för vissa nya dieselfordon med mycket
låga partikelutsläpp infördes 1 juli 2006 och upphör-
de 31 december 2007. Försäljningen av dieselbilar
slog rekord under 2007 medan 2008 års första
månader uppvisar betydligt lägre försäljning.
Antalet nyregistrerade bilar som kan drivas med

alternativa drivmedel har ökat markant under ett
par år. Här har staten använt en miljöbilspremie på
10 000 kronor, för att uppmuntra mer miljövänliga
bilar bland privatpersoner. Privatpersoners köp av så
kallade miljöbilar har ökat stort de senaste två åren.
I antal köps dock de flesta miljöbilarna av juridiska
personer.

Årsbokens tema är Miljö och de beskrivande
texterna i boken kretsar kring detta. Fokus ligger på
personbilar, lastbilar och bussar, det vill säga de
fordonsslag som orsakar störst negativa miljö- och
klimatkonsekvenser. Vi beskriver utvecklingen under
en längre period, hur fordonsparkerna ser ut och
vilka slutsatser som kan dras från de nyregistrerade
fordonen. De olika politiska målen som är satta för
transportsektorn beskrivs och diskuteras. Dessutom
sammanfattar vi två studier, en som pekar på vilken
koldioxidskatt som skulle krävas för att nå framtida
utsläppsmål, samt en som beskriver hur en så hög
skatt skulle påverka hushållens ekonomi.

Basen i årsboken utgörs av en tabellbilaga med
officiell statistik över samtliga fordonsslag, bestån-
den, nyregistreringar, avregistreringar, körkortsinne-
hav samt viss regional och internationell statistik. I
nästa avsnitt sammanfattas fordonsåret 2007.

1. INLEDNING

Om källa ej anges till figur eller tabell är källan enbart Statistikregistret för fordon som bland annat baseras på Vägverkets
vägtrafikregister.

Fotnoter finns samlade på sidan 43.
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TABELL 1.1
SAMMANFATTNING AV FORDONSÅRET 2007, JÄMFÖRT MED ÅRET INNAN.

I 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 13 643 13 315 -2,4 1 465 1 051 -28,3

Motorcyklar 245 039 259 017 5,7 27 220 30 823 13,2

Mopeder klass I 75 399 84 877 12,6 34 611 34 921 0,8

Traktorer 326 681 324 174 -0,8 4 546 4 832 6,3

Terrängskotrar 177 306 184 231 3,9 14 213 15 239 7,2

Släpvagnar 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

1.1 FORDONSÅRET 2007

Sverige har aldrig haft fler fordon i trafik än idag.
Beståndet av samtliga fordonsslag ökade mellan
2006 och 2007, utom bussar och traktorer som
minskade i antal. Nyregistreringar ökade också
mellan åren, för alla slags fordon utom bussar som
minskade med hela 28 procent.

PERSONBILAR
Vid årsskiftet 2007/2008 fanns fler personbilar i tra-
fik än någonsin tidigare i Sverige, knappt 4,3 miljo-
ner. Antalet nyregistrerade personbilar var också
högt år 2007, strax under rekordsiffran år 2000.
Antalet skrotade personbilar var dock lägre 2007 än
under tidigare år. Minskad skrotning beror troligen
på totalt sett försämrade skrotningsregler, trots en
tillfällig skrotningsersättning.

De senaste två åren har antalet personbilar som
drivs med diesel och alternativa bränslen ökat.
Beståndet av bensinbilar minskar däremot.
Det är främst juridiska personer som köper bilar
med alternativt drivmedel, men även fysiska perso-
ners inköp av bilar med alternativa bränslen har
ökat.

Personbilar som ägs av juridiska personer körs
betydligt längre än de bilar som ägs av fysiska per-
soner, i genomsnitt 1 861 mil mot 1 337 mil år 2007.

LASTBILAR
Lastbilar uppvisar ett liknande mönster som person-
bilar när det gäller utvecklingen i antal bilar.
I Sverige finns nu den största lastbilsparken någon-
sin, över 500 000 lastbilar i trafik. Antalet nyregistre-
rade lastbilar visar på en stadigt uppåtgående trend
och ökade med 11 procent 2007 jämfört med året
innan. Lastbilsparken består till 16 procent av tunga
lastbilar, det vill säga lastbilar med en totalvikt på
mer än 3,5 ton. Det är främst lätta lastbilar som ökar
i antal.

Inom lastbilsparken dominerar dieselbilarna,
76 procent. Bensinlastbilarnas andel uppgår till 24
procent och alternativa drivmedel till 0,6 procent.
De senaste åren har andelen diesellastbilar ökat
något på bekostnad av bensinlastbilarna. Sedan år
2004 har antalet lastbilar i trafik med alternativt
drivmedel nästan tredubblats. Trots detta är de alltså
än så länge av mycket marginell betydelse för last-
bilsparken, såväl för lätta som tunga.

Den genomsnittliga körsträckan för lastbilar 2007
var 2 283 mil, vilket i stort sett var oförändrat jäm-
fört med året innan. Den lastbilstyp som hade längst
genomsnittlig körsträcka var så kallade bankebilar
(timmerlastbilar). Lastbilar med möjlighet att frakta
tung last, över 17 000 kg last, kör de längsta sträc-
korna. De lastbilar som var registrerade i Krono-
bergs län hade längst genomsnittlig körsträcka av
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samtliga län och för de som var registrerade på Got-
land var körsträckan kortast.

BUSSAR
Bussar visar på en motsatt utveckling jämfört med
person- och lastbilar. Antalet bussar i trafik har fallit
stadigt under de senaste tio åren. Antalet nyregistrer-
ingar har legat relativt stabilt under många år men
minskade 2007 med 28 procent. Samtidigt ökar par-
ken av avställda bussar. Under den senaste tioårs-
perioden har antalet bussar med alternativt driv-
medel mer än fördubblats. År 2007 drevs tio procent
av bussar i trafik med alternativa bränslen, av de
nyregistrerade bussarna drevs 12 procent av detta
slag.

Bussparkens medelkörsträcka år 2007 var 5 784
mil, i princip oförändrat jämfört med 2006. Bussar
registrerade i Jämtlands län hade längst körsträckor,
26 procent längre än genomsnittet för riket. För bus-
sar registrerade i Blekinge län var de däremot 31 pro-
cent kortare än rikets genomsnitt. Det är framförallt
bussar för mellan 51 och 70 passagerare som har
längst genomsnittliga körsträckor.

TRAKTORER
Traktorparkens storlek har i princip legat på en kon-
stant nivå under tio år. 2007 ökade nyregistreringar-
na något, till samma relativt höga nivå som de för
nya traktorer intensiva åren 1999–2000. Majoriteten
av traktorerna drivs med diesel och trenden tycks gå
mot fler på bekostnad av bensintraktorer.

MOTORCYKLAR
Antalet motorcyklar i trafik har ökat stadigt den
senaste tioårsperioden. Även antalet nyregistreringar
har ökat stadigt över åren och så även år 2007. Detta
år berodde en del av nyregistreringarna på strängare
avgaskrav1. De flesta nyregistrerade motorcyklarna
har en cylindervolym på mellan 126 och 600 cm3.

MOPEDER KLASS I
Antalet mopeder klass I, så kallade EU-mopeder, ägs
till största del av personer i 41–50 års ålder. Både
bland män och bland kvinnor är det denna ålders-

grupp som är den vanligaste. Hos personer yngre än
17 år dominerar kvinnor som ägare till mopeder av
denna typ.

TERRÄNGSKOTRAR
Terrängskotrar är ett samlingsnamn för snöskotrar
samt tre- och fyrhjuliga terrängskotrar. Denna typ
av fordon har ökat stadigt de senaste åren, både
avseende antal nyregistreringar och antal fordon i
trafik. 42 procent av alla terrängskotrar i trafik ägs
av juridiska personer.

SLÄPVAGNAR
Parken av släpvagnar i trafik, inklusive husvagnar
ökar. Nyregistreringarna av släpvagnar har stadigt
ökat under den senaste tioårsperioden, exempelvis
nyregistrerades mer än tre gånger så många båt-
trailers år 2007 jämfört med år 1998.

REGIONAL STATISTIK
Det finns stora regionala skillnader i fordonsparkens
ålder, vikt, drivmedel och storlek per capita. Genom-
snittliga körsträckor visar också på skillnader mellan
länen. Längst kör personbilar registrerade i Stock-
holms län, 1 621 mil, och kortast sträcka kör bilar
registrerade på Gotland, 1 252 mil. En viktig förklar-
ing till körsträckor av fordon ägda av juridiska per-
soner är att företagsbilar automatiskt registreras
efter företagsets huvudkontor även om de används
på andra orter. För personbilar ägda av fysiska per-
soner är de regionala variationerna små, förutom att
de privatägda personbilarna i Gotlands län körs
betydligt mindre än vad som är fallet i andra län.

Den genomsnittliga åldern för personbilar i trafik
år 2007 var nio år. Generellt sett återfinns de äldre
personbilarna i norrlandskommuner och den nyaste
bilparken i storstadsområden. Personbilar ägda av
juridiska personer är betydligt yngre än de som ägs
av fysiska personer. Biltätheten har under perioden
1990–2007 ökat från 419 personbilar per 1 000 invå-
nare till 464 personbilar. De regionala skillnaderna
är stora och vidden i kommunerna varierar mellan
705 (Solna) och 298 personbilar per 1 000 invånare
(Sundbyberg).



Flest terrängskotrar finns i Norrbottens län och
Västerbottens län. Traktorerna, motorcyklarna och
mopederna är koncentrerade främst kring Västra
Götalands län och antalet lastbilar är flest i
Stockholms län.

KÖRKORT
Ungefär 61 procent av Sveriges befolkning hade kör-
kort för personbil år 2007. Den åldersgrupp med
högst andel körkortsinnehav är 45–64 år. I åldern
18–24 år är andelen körkortsinnehav högst i Väster-
bottens län och lägst i Stockholms län. Totalt sett är
körkortsinnehavet högst i Dalarnas län, 67 procent.
Ungefär 30 procent av befolkningen har motorcykel-
körkort.

INTERNATIONELLT
Den svenska personbilsparken skiljer sig från övriga
EU-länders bilparker. Svenska bilar är äldre och
tyngre och vi har en hög andel bensindrivna bilar.
Jämfört med EU-15 har Sverige en av de äldsta bil-
parkerna. År 2007 hade de nyregistrerade person-
bilarna i Sverige en genomsnittlig motoreffekt som
var den näst högsta, enbart Grekland hade högre
värde. Dessutom är andelen nyregistrerade diesel-
bilar betydligt lägre i förhållande till övriga EU-15
länder. När det gäller genomsnittliga koldioxid-
utsläpp för nyregistrerade personbilar hade Sverige
år 2006 högst värde i hela EU-25.

Biltätheten i Sverige var 462 personbilar per 1 000
invånare år 2006. i EU-25 var den genomsnittliga
biltätheten 446 personbilar.
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Transporterna påverkar miljön på flera sätt. Ett
transportpolitiskt delmål är att bidra till uppfyllnad
av de sexton nationella miljökvalitetsmålen. Dessa
mål påverkas av transporter på bland annat följande
sätt, med motsvarande miljökvalitetsmål inom
parentes:
• utsläpp av klimatpåverkande gaser

(begränsad klimatpåverkan)
• utsläpp av hälsopåverkande luftföroreningar

och buller (frisk luft, god bebyggd miljö)
• utsläpp av andra luftföroreningar

(bara naturlig försurning, skyddande ozonskikt,
ingen övergödning)

• intrång i natur- och kulturmiljöer
(myllrande våtmarker, storslagen fjällmiljö,
ett rikt växt- och djurliv).

All denna miljöpåverkan är viktig att beakta, men i
denna årsbok har vi valt att avgränsa diskussionen
till vägtrafikens utsläpp.

2.1 UTSLÄPP

Vägtrafikens negativa konsekvenser debatteras fli-
tigt, främst utsläpp av växthusgaser. Utsläpp av kol-
dioxid har fått stor uppmärksamhet på grund av
dess roll i det globala klimatet. Samtidigt bör man
inte glömma bort till exempel kväveoxid- och parti-
kelutsläpp, som främst påverkar miljö och hälsa mer
lokalt. Exponering för luftföroreningar, mätt som
partiklar och kvävedioxid, uppskattas totalt medföra
över 5 000 förtida dödsfall per år i Sverige.2

Luftföroreningarna är ett allvarligt miljöproblem i
tätortsområden. Däremot kan vägtrafikens tidigare
problem med utsläpp av svaveldioxid och bly idag
betraktas som lösta, eftersom dagens bränslen inne-
håller mycket lite av dessa ämnen.

2. MILJÖ

Koldioxid är en av flera så kallade växthusgaser. Vid för-
bränning av fossila bränslen som kol, petroleum (bensin
och diesel) och naturgas frigörs koldioxid som bidrar till
växthuseffekten. Detta betyder att värme från jorden hindras
att lämna atmosfären och temperaturen vid jordytan ökar
med klimatförändringar som följd.

Kväveoxiderna skadar människors hälsa främst genom
att irritera luftvägarna och öka risken för astmaattacker och

andra allergiska reaktioner. Kväveoxid är en växthusgas
som medverkar till både försurning och övergödning.
Utsläppen bidrar också till att det bildas marknära ozon.

Partiklar uppstår dels vid förbränning i motorer, dels som
slitagepartiklar från däck, väg och bromsar. Partiklar ger
upphov till bland annat hjärt-kärlsjukdomar och luftvägs-
sjukdomar. Man skiljer på partiklar efter deras storlek och
de mindre anses vara farligare än de större.
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Källa: Underlag för Nationella Klimatrapporteringen 2008, se ”Sweden's National
Inventory Report 2008”, Naturvårdsverket.
Anm. 1 Gg = 1 000 ton.

FIGUR 2.1
VÄGTRAFIKENS KOLDIOXIDUTSLÄPP, 1990–2006.

I Sverige står vägtrafiken för drygt en tredjedel av
de totala utsläppen av koldioxid,3 den gas som bidrar
mest till växthuseffekten. Hur mycket koldioxid som
släpps ut från ett fordon står i direkt relation till hur
mycket fossilt bränsle fordonet förbrukar.
Personbilar i Sverige har med åren fått mer bränsle-
effektiva motorer. Denna positiva utveckling har
dock motverkats av att fordonsparken består av allt
tyngre, motorstarkare och framför allt fler fordon.
Koldioxid, till skillnad från övriga föroreningar från
trafiken, kan inte rensas bort. En minskning kan
alltså bara ske genom att man minskar användning-
en av bränslen med fossilt ursprung. Vägtrafikens
koldioxidutsläpp framgår av Figur 2.1.
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dioxid och även utsläpp av kolväten och kolmonox-
id. Katalysatorn infördes i nya bensindrivna bilar
1987, då bara på frivillig väg men sen blev den obli-
gatorisk från och med 1989.

Utsläpp av kväveoxider har minskat med drygt 40
procent mellan 1990 och 2006, enligt Figur 2.3. Värt
att notera är dock att utsläppen från beståndet av
dieseldrivna personbilar och lätta lastbilar har ökat
under samma period, detta på grund av det ökade
antalet fordon. Ett dieseldrivet fordon släpper ut
betydligt mer kväveoxider per kilometer än ett for-
don som drivs med bensin och ännu har inte kataly-
satorer för dieselmotorer blivit marknadsmässiga.

Trots de kraftigt minskade totala utsläppsmäng-
derna har fortfarande kväveoxider stor betydelse
genom sina lokala hälsoeffekter. Detta gäller främst i
storstadsområden där halterna i luften periodvis
överskrider miljökvalitetsnormerna. Kväveoxiderna

Källa: Underlag för Nationella Klimatrapporteringen 2008, se ”Sweden’s National
Inventory Report 2008”, Naturvårdsverket.

Vi ser i Figur 2.2 att de största procentuella ökning-
arna av koldioxidutsläpp står motorcykel och moped
samt lätta lastbilar för. Motorcyklar och mopeders
utsläpp utgör bara knappt en procent av de totala
vägtrafikutsläppen av koldioxid, se Figur 2.1. Dock
bör man ha i åtanke att dessa fordon drivs så gott
som uteslutande på bensin.

Lätta lastbilars koldioxidutsläpp har också ökat
stort, med över 50 procent bara de senaste tio åren.
Lätta lastbilar har ökat snabbt i antal och deras
andel av de totala koldioxidutsläppen är ökande och
nu runt nio procent, se Figur 2.1.

Om vi tittar på kväveoxiderna så står vägtrafiken
för ungefär 45 procent av de totala inrikes ut-
släppen,4 men kvävedioxid från trafiken minskar
stadigt enligt Figur 2.3. Den viktigaste åtgärden för
att uppnå detta resultat har varit katalytisk avgasre-
ning. Med en katalysator minskar utsläpp av kväve-
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FIGUR 2.2
VÄGTRAFIKENS KOLDIOXIDUTSLÄPP PER
FORDONSSLAG, 1990–2006. INDEX (1990=100).

FIGUR 2.3
VÄGTRAFIKENS KVÄVEOXIDUTSLÄPP PER
FORDONSSLAG OCH DRIVMEDEL, 1990–2006.



bidrar också till bildningen av marknära ozon som
påverkar både människors hälsa och produktiviteten
i jord- och skogsbruk. Man bör också vara observant
på att övergången till dieselbilar för att minska kol-
dioxidutsläpp, samtidigt leder till ökade utsläpp av
kväveoxider.

En annan konsekvens av vägtrafik är höjda halter
av partiklar i luften, något som inte påverkar klima-
tet i stort men som orsakar problem i närmiljön.
Det är framförallt dieselfordon som står för partikel-
utsläppen från motorernas förbränning. Utsläppen
från ett dieseldrivet fordon utan partikelfilter är
betydligt större än från ett bensindrivet fordon. Idag
är inte partikelfilter obligatoriskt för nya dieselfor-
don.

2.2 MILJÖMÅL

Det finns ett antal miljömål, både nationella och
internationella som är satta för att minska biltrafi-
kens negativa miljöpåverkan. EU:s nuvarande strate-
gi, i enlighet med kommissionens förslag från 1995,5

bygger på att minska koldioxidutsläppen genom fri-
villiga åtaganden från personbilindustrins sida. Det
frivilliga målet är att en ny personbil ska släppa ut
maximalt 140 gram koldioxid per kilometer år
2008/2009 och 120 gram koldioxid per kilometer
2012. Målen ser inte ut att uppnås på frivillig basis
och i december 2007 lade EU fram ett lagförslag6

som innebar att nya personbilar i genomsnitt inte
ska tillåtas släppa ut mer än 130 gram koldioxid per
kilometer.

I Sverige släppte nyregistrerade personbilar 2007 i
genomsnitt ut ungefär 184 gram koldioxid per kilo-
meter.7 År 2004 var utsläppen från en ny genom-
snittsbil i EU-25-länderna 162 gram per kilometer.8

Både EU-25 och än mer Sverige är alltså en bra bit
ifrån 130 grams-målet. Möter inte biltillverkarna
målen hotar böter som ökar årsvis tills kraven är
uppfyllda. Förslaget måste godkännas av EU-parla-
mentet och EU:s medlemsländer innan det blir verk-
lighet.

Under 2007 lade dessutom EU-kommissionen

fram ett förslag till bindande mål som innebär att
biobränsleanvändningen skall ha en marknadsandel
på tio procent av total drivmedelsanvändning 2020.9

Detta gjordes eftersom målen i direktivet om bio-
bränslen10 som antogs 2003 inte uppnåddes till 2005
och troligtvis inte heller nås till 2010. Målen var att
ersätta två procent av bensin- och dieselförbruk-
ningen för transport med biobränslen fram till 2005,
och 5,75 procent till 2010. I Sverige utgjorde
biobränslen 2,23 procent av vägfordonens drivme-
delsanvändning år 2005.11

Dessutom föreslår EU-kommissionen att gränsen
för låginblandning av bioalkoholer i bensin skall öka
från nuvarande fem procent till tio procent. I Sverige
blandas fem procent etanol i all 95-oktanig bensin
för att minska koldioxidutsläppen. Även andra mål
berör utsläpp från fordonsparken, bland annat
Sveriges nationella miljömål12, EU:s takdirektiv13 och
Kyotoprotokollet14.

Det finns alltså ett flertal mål som alla syftar till
att biltrafiken ska bli mer skonsam för klimat och
miljö. Med avseende på vissa mål, till exempel koldi-
oxidmålet enligt Kyotoprotokollet, ligger Sverige
bland de främsta länderna. I andra avseenden, till
exempel vad gäller det ovan nämnda 130-grams-
målet för koldioxid från nya bilar, ligger Sverige
betydligt sämre till, på grund av vår förkärlek för
stora och tunga personbilar.

Sveriges fordonspark har länge dominerats helt av
bensin och diesel. För att nå målen om minskad kli-
matpåverkan krävs en minskad användning av dessa
fossila bränslen. Detta skulle med teknikutveckling
kunna uppnås på två sätt: genom en förbättrad
effektivitet i fordonens energianvändning samt
genom att ersätta fossila bränslen med bränslen där
koldioxidutsläppen är lägre, t.ex. biobränslen. Är det
realistiskt att tro att målen kan nås genom sådan
teknisk utveckling?

Figur 2.4 visar utvecklingen av koldioxidutsläpp
per kilometer för olika fordon i Sverige som ett
genomsnitt för respektive fordonsslag. Denna typ av
effektivitetsförbättring har som synes hittills varit
liten i förhållande till klimatmålen, och för en del
fordonsslag obefintlig.
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Persontransporterna på väg har sedan 1990 uppvi-
sat en långsam effektivitetshöjning, enligt Figur 2.5. I
förhållande till de stora miljö- och klimatproblem vi
står inför, måste man ändå säga att utvecklingen gått
långsamt.
De senaste decenniernas teknikutveckling vad gäller
bränsleeffektivisering har alltså varit ganska blyg-
sam. Förändringstakten verkar inte vara tillräcklig
för att komma till rätta med trafikens klimatpåver-
kan. I en forskningsöversikt15 för Riksdagens trafik-
utskott drogs nyligen följande slutsatser kring möj-
ligheterna att nå det så kallade tvågradersmålet, det
vill säga att minska utsläppen av växthusgaser med
80–90 procent till år 2050:

”Det krävs en kombination av åtgärder på tre områ-
den: kraftfull teknikeffektivisering i alla samhällssekto-
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Vägtransporternas koldioxideffektivitet kan också
beskrivas i förhållande till deras nytta i samhället,
det vill säga till den sammanlagda körsträckan och
hur många människor eller hur mycket gods som
transporteras. I Figur 2.5 visas denna effektivitet som
koldioxidutsläpp per personkilometer i persontrafi-
ken och per tonkilometer för godstrafiken.

Godstransporternas effektivitet förbättrades fram
till 1997, men efter år 2001 har godstransporternas
effektivitet mätt som koldioxidutsläpp per tonkilo-
meter försämrats. En förklaring kan vara att en ökad
andel av godstransporterna sker med lätta lastbilar,
som har betydligt större koldioxidutsläpp per frak-
tad godsmängd. Körsträckorna med lätta lastbilar
har ökat under denna period. Tyvärr saknas uppgif-
ter om godsmängder i dessa fordon, vilket gör att
man inte fullt ut kan förklara trenden.
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FIGUR 2.4
VÄGTRAFIKENS EFFEKTIVITET MED AVSEENDE
PÅ KOLDIOXIDUTSLÄPP, 1990-2006.

FIGUR 2.5
VÄGTRAFIKENS EFFEKTIVITET MED AVSEENDE
PÅ KOLDIOXIDUTSLÄPP, 1990-2006.
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rer, en betydande ökning av mängden koldioxidneutral
energi och att den snabba volymtillväxten av flygre-
sande, vägtransporter och annan resursintensiv kon-
sumtion minskar. Det är därför angeläget med kraft-
fulla satsningar på energieffektiva fordon samt alter-
nativ för resurssnål/klimatvänlig tillgänglighet, främst
i form av spårtrafik, förbättrad godslogistik, tillgäng-
lighet via IT och en transportsnål stadsplanering.”

Den sista delen av förslaget brukar kallas för ”mobi-
lity management”. Redan i Vägverkets klimatstrategi
från 2004 drog man slutsatsen att för att uppfylla
transportsektorns klimatmål på kortare sikt, krävs
åtgärder som påverkar transportefterfrågan och ökar
samverkan mellan transportslagen. Detta skulle
kräva införande av särskilda styrmedel.16 Ett sätt att
försöka ändra privatpersoners och företagares bete-
ende är att använda ekonomiska styrmedel, det vill
säga skatter och subventioner. I avsnittet som följer
beskrivs en del av dessa styrmedel närmare.

2.3 STYRMEDEL

Med ekonomiska styrmedel gör man önskvärda pro-
dukter och beteenden relativt billiga medan skadliga
och icke önskvärda produkter och beteenden görs
relativt dyrare.

För att stimulera försäljningen av miljövänligare
bilar används ekonomiska och andra incitament,
både på nationell och på lokal nivå. Miljöbils-
premien, trängselskatt och undantag från densam-
ma, liksom gratis parkering för miljöbilar är några
exempel. Det är inte bara byte av bränsle som upp-
muntras genom ekonomiska styrmedel utan även
minskning av utsläppen från konventionella bensin-

och dieselbilar. Det är med denna avsikt vi har fått
en förändrad fordonsskatt och skattelättnad för vissa
dieseldrivna fordon med låga partikelutsläpp.17

Det blir allt vanligare med bilar som kallas miljöbil,
ofta tillsammans med begrepp som till exempel
flexifuelbilar, alternativbränslebilar och bilar med
låga koldioxidutsläpp. Begreppet miljöbil används
idag fritt och det finns i skrivande stund ingen
enhetlig definition.

Att det finns olika miljöbilsdefinitioner i olika
sammanhang kan orsaka förvirring. Tendensen ver-
kar dock vara att fler aktörer ansluter sig till en
befintlig definition snarare än att själv definiera mil-
jöbil. Till exempel är det flera kommuner som
erbjuder gratis parkering för miljöbilar. Detta gäller
bland annat Stockholm, Göteborg och Malmö, och
den definition på miljöbil som då används liknar
Vägverkets definition för miljöbilspremien.

Idag används officiellt åtminstone två olika defini-
tioner på miljöbil: enligt regler för statlig upphand-
ling/miljöbilspremien18 och enligt skattelagstiftning-
en19/trängselskatten20. Båda bygger på att en miljöbil
är en hybridbil eller en bil som går på ett alternativt
bränsle. Definitionen för statlig upphand-
ling/miljöbilspremien betonar inte bara val av
bränsle utan även energieffektivitet.

MILJÖBILSPREMIE
Den 1 april 2007 införde regeringen en miljöbilspre-
mie på 10 000 kronor till privatpersoner som köper
en ny miljöbil. Premien gäller fram till den 31
december 2009.

Tyvärr har vi inte möjlighet att följa upp miljö-
premien optimalt.21 Det vi kan göra är att redovisa
fordon efter drivmedel med uppdelningen bensin,

Grundkravet för att omfattas av definitionen miljöbil för miljö-
bilspremien är att bilarna måste vara registrerade i miljöklass
2005, El eller Hybrid och om det är en dieselbil ska partikel-
utsläppen understiga 5 mg per kilometer, det vill säga tillhöra
miljöklass 2005PM. Dessutom omfattar definitionen:

• Konventionella bilar (inklusive hybridbilar): Bensin-
och dieselbilar med koldioxidutsläpp som inte överstiger
120 gram/km.

• Alternativbränsledrivna bilar: Bilar som kan drivas med
andra bränslen än bensin eller diesel och som har en
bränsleförbrukning som inte överstiger 0,92 liter bensin
per mil, 0,84 liter diesel per mil eller 0,97 kubikmeter gas
per mil.

• Elbilar: En personbil som tillhör miljöklass El och med
elenergiförbrukning per 100 kilometer som inte överstiger
37 kilowattimmar.
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diesel och alternativa drivmedel, för att få en indika-
tion om hur försäljningen har förändrats (se vidare
kapitlet Personbilsparken). Enligt Vägverket betala-
des miljöbilspremie ut för ungefär 4 100 personbilar
under 2007. Under januari–februari 2008 har premi-
en betalats ut för ytterligare 4 300 personbilar.22

Miljöbilspremien är ännu för ny för att vi ska kunna
säga något om dess effekt på försäljningen av mer
klimatvänliga bilar.

TRÄNGSELSKATT

Från och med den 1 augusti 2007 gäller trängselskatt
i Stockholm. En avgift betalas för att åka in i eller ut
ur Stockholms innerstad och avgiften är olika hög
vid olika tider på dygnet. Vissa fordon är automa-
tiskt undantagna från trängselskatten. Det gäller for-
don som enligt uppgift i Vägverkets vägtrafikregister
är utrustade med teknik för drift helt eller delvis
med elektricitet eller annan gas än gasol, eller med
en bränsleblandning som till övervägande del består
av alkohol.23 I slutet av 2007 fanns knappt 41 000
personbilar i Stockholms län som var befriade från
trängselskatten. Dessa utgjorde ungefär fem procent
av personbilsparken i länet.

FORDONSSKATT
Sedan den 1 oktober 2006 gäller en ny fordonsskatt
som numera är baserad på koldioxidutsläpp. Tanken
är givetvis att försöka styra över bilköpen mot mer
bränslesnåla bilar. De totala intäkterna från skatten
skulle dock vara oförändrade efter reformen.
Vinnarna i omläggningen är ägare till dieselbilar och
gasbilar, medan förlorarna är ägare till bensinbilar
med hög bensinförbrukning.

De nya reglerna gäller endast personbilar av års-
modell/tillverkningsår 2006 eller senare samt äldre
personbilar som uppfyller kraven för miljöklass
2005, El eller Hybrid.

Den nya fordonsskatten består av ett grundbelopp
på 360 kronor och ett tillägg på 15 kronor per gram
koldioxid över 100 gram per kilometer för ben-
sindrivna bilar. För dieseldrivna bilar multipliceras
skattebeloppet med en miljö- och bränslefaktor på
3,5.

För bilar som kan drivas med alternativa drivme-
del (etanol, E85, naturgas eller biogas) är tillägget 10
kronor per gram koldioxid över 100 gram per kilo-
meter. Alla andra bilar beskattas som tidigare utifrån
vikt och drivmedel. Den 1 januari 2008 skedde ytter-
ligare förändringar i fordonsskatten. Den skattelätt-
nad om 6 000 kronor för vissa dieseldrivna fordon
med låga partikelutsläpp som infördes i juli 2006
upphörde. Skattelättnaden avsåg personbilar samt
lätta lastbilar och lätta bussar (på max 3 500 kg) som
uppfyllde kraven för 2005PM24. Vid årsskiftet
2007/2008 fanns det 93 902 personbilar i trafik av
miljöklass 2005PM. Antalet nyregistrerade person-
bilar som drivs med diesel ökade mycket särskilt i
slutet av 2007, för att under början av 2008 ligga på
en betydligt lägre nivå (se vidare kapitel 3 om
Personbilar).

Vid årsskiftet höjdes dessutom fordonsskatten för
lätta lastbilar, husbilar och lätta bussar för att utjäm-
na skatteskillnaden mellan lätta lastbilar och person-
bilar, eftersom den inte var miljömässigt motiverad.

2.4 BRÄNSLEN

Drivmedel som används för att framföra fordon kan
delas in i tre översiktliga grupper, bensin, diesel och
alternativa bränslen. I dagsläget dominerar bensin
stort som bränsle till personbilar. Diesel och alterna-
tiva bränslen har dock ökat sina andelar under de
allra senaste åren.

Bensin används i ottomotorer, en förbrännings-
motor av kolvtyp, där den förgasas och blandas med
luft, till en brännbar gasblandning. Bensin av mil-
jöklass 1 är den vanligaste typen i Sverige och intro-
ducerades i två steg. Första steget togs 1998 med kra-
ven att bensin maximalt fick innehålla två volym-
procent bensen och 100 ppm svavel. Det andra steget
infördes år 2000, med maximalt en volymprocent
bensen och 50 ppm svavel. Energiinnehållet i bensin
är 9,1 kWh per liter.25 Om etanol blandas i blir ener-
giinnehållet något lägre.

Diesel har andra egenskaper än bensin och för-
bränns genom att direkt sprutas in i förbrännings-



kammaren, där den antänds av kompressionsvär-
men. Dieselmotorn är mer energieffektiv än en ben-
sinmotor. Diesel av miljöklass 1, med maximalt 10
ppm svavel, är den vanligaste formen av diesel på
den svenska marknaden och har ett något högre
energiinnehåll än bensin, 9,8 kWh per liter.

Bland de alternativa bränslen som förekommer i
Sverige är etanol det vanligaste. Debatten om etano-
lens och övriga icke-fossilbaserade bränslens roll för
fordonsdrift har varit het den senaste tiden, med
rapporter som ifrågasätter bränslenas faktiska effek-
tivitet. Många vill också ställa ökad biobränslepro-
duktion och livsmedelstillgång mot varandra.26

Etanol kan framställas med hjälp av olika råvaror.
Idag framställs den så kallade första generationens
etanol vanligtvis av sockerrör, majs, sockerbetor eller
spannmål. Om ett antal år beräknas andra genera-
tionens etanol kunna framställas för kommersiellt
bruk. Den är cellulosabaserad och råvaran hämtas
främst från skog, restavfall från skogsindustrin och
energiskog. Etanolen har ungefär 30 procent lägre
energiinnehåll än bensin.27

Naturgas är ett fossilt bränsle med ett energiinne-
håll av ungefär 11,1 kWh per Nm3 och består till 90
procent av metan, resten består bland annat av pro-
pan och butan.28,29 Biogas har ungefär tio procent
lägre energiinnehåll än naturgas och framställs
genom rötning av slam i avloppsreningsverk eller
från soptippar. Emissionsnivåerna är låga, men till-
gången på billig råvara liksom distributionssyste-
mets utbyggnad är begränsad. Naturgas och biogas
kan blandas med varandra och säljs ofta under det
gemensamma handelsnamnet fordonsgas.

I Tabell 2.1 visas hur mycket bränsle som förbru-
kats i transportsektorn under de senaste åren. Vi ser
att bensinförbrukningen legat stadigt kring 5,4 mil-
joner kubikmeter per år med en nedgång de två
senaste åren. Diesel som används både av den lätta
och tunga trafiken har stadigt ökat. År 2006 var för-
brukningen ungefär 3,7 miljoner kubikmeter.
Förbrukningen av naturgas växer stadigt från år till
år även om volymen än så länge är liten, mätt i ener-
giinnehåll.

Det går att framföra både lätta och tunga fordon

(främst bussar och renhållningsfordon) på naturgas.
Verkningsgraden för lätta fordon är god och i dessa
konkurrerar naturgasen väl med bensin.30 Tunga
gasmotorer har dock sämre verkningsgrad och för-
brukar 20–30 procent mer drivmedel än motsvaran-
de dieselfordon. En övergång från dieseldriven
buss/lastbil till naturgasdriven minskar därför inte
koldioxidutsläppen. Däremot bidrar en ökad natur-
gasanvändning till att distributionsnätet för for-
donsgas byggs ut snabbare, något som kommer även
biogasanvändningen till godo. Både naturgas och
biogas kan nämligen distribueras i samma nät och
användas i samma fordon.31

Huvuddelen av den etanol som används som for-
donsbränsle i Sverige är den etanol som låginblandas
(fem procent) i bensin. Resterande del används i for-
don som går att köra med en inblandning från 0 till
85 procent etanol (E85), i så kallade FFV – Flexi Fuel
Vehicles. I diesel miljöklass 1 är det sedan augusti
2006 möjligt att blanda i upp till fem procent
FAME32. En vanlig råvara vid framställning av FAME
är rapsolja, vilket bidrar till att utsläppen av koldi-
oxid blir lägre.33

För att en konsument ska vara intresserad av att
använda de alternativa bränslena som finns på
marknaden, krävs naturligtvis att ett tankställe som
saluför ett alternativt bränsle ska finnas inom rimligt
avstånd. Vad gäller etanol är tillgången på tankstäl-
len idag god över hela landet.34
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TABELL 2.1
BRÄNSLEFÖRBRUKNING I TRANSPORTSEKTORN,
2000–2006.

BRÄNSLE
(1 000 M3)/ÅR 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006

Motorbensin 5 335 5 381 5 463 5 494 5 439 5 390 5 249

Dieselbränsle 2 529 2 481 2 679 3 063 3 387 3 591 3 718

Naturgas 12 000 11 000 13 000 19 000 20 000 19 000 24 000

Biogas 16 300 23 700

FAME 9 11 64

Etanol 261 284 319

Källa: Energimyndigheten (EN 20 SM, EN 31 SM, ER 2007:05 och ER 2008:02).
Anm. 1m3 naturgas motsvarar energimässigt ungefär 1,25 liter bensin, medan 1m3

biogas motsvarar 1,15 liter bensin. www.miljofordon.se.



När det gäller fordonsgas är dock tillgängligheten
begränsad. Figur 2.6 visar på vilka platser det går att
tanka fordonsgas i Sverige just nu. Lättast är det i
kommunerna i södra Sverige, längs E4 och E6. I
Norrland är utbudet av fordonsgas begränsat till
Östersund och Boden.

När vi framför ett fordon uppstår negativa konse-
kvenser eller effekter, för samhället och för övriga
trafikanter. Exempel på oönskade effekter av vägfor-
don är buller, trängsel, partikel- och koldioxid-
utsläpp. Dessa så kallade externa effekter beaktas
som regel inte av den enskilde föraren. Värderingen
av dessa negativa externa effekter inom transport-
sektorn, uttryckt som marginalkostnader för sam-
hället, är baserade på vetenskapliga rön. Det finns en
uppsättning faktorer med monetära värderingar,
som används i de flesta transportrelaterade kalkyler
för att kunna inkludera hänsyn till externa effekter.
Värderingarna uppdateras med jämna mellanrum.
De kan revideras på grund av nya vetenskapliga rön
eller räknas upp med till exempel prisökningar.35

Ett möjligt ekonomiskt styrmedel för att ta hän-
syn till negativa externa effekter från trafiken, är att
beskatta drivmedel. Med ett högre pris till konsu-
menten kan man internalisera de externa effekterna,
det vill säga den enskilde föraren får betala för de
negativa effekter han eller hon orsakar genom att
köra bil. I Sverige används koldioxidskatten för att
internalisera kostnader förknippade med koldioxi-
dutsläppen. Övriga negativa externa effekter interna-
liseras via energiskatten.

SIKA:s beräkningar visar att med dagens energi-
skattenivå är det bara för bensindrivna personbilar i
landsbygdstrafik som de totala externa effekterna
(exklusive effekterna av koldioxidutsläppen) är fullt
ut internaliserade.36 Alla övriga fordon har en margi-
nalkostnad som överstiger dagens energiskattenivå.

Värdering av skador orsakade av koldioxidutsläp-
pen i atmosfären är mycket svårt att göra. Istället är
koldioxidskatten baserad på beräkningar av vilken
skatt som krävs för att uppnå ett visst mål för koldi-
oxidutsläppen. Dagens skattenivå är fastlagd för att
till år 2010 minska transportsektorns koldioxidut-
släpp till 1990 års nivå. Koldioxidskatten motsvarar

alltså inte i någon egentlig mening en marginalkost-
nad för en extern effekt. Vi diskuterar i nästa avsnitt
i vilken utsträckning dagens skattenivå kan tänkas
leda till att målet uppfylls.

Skattesatsutvecklingen på 95-oktanig bensin av
miljöklass 1, diesel miljöklass 1 och naturgas under
de senaste åren visas i Tabell 2.2. Etanol, liksom bio-
gas, är idag helt skattebefriad medan naturgas endast
är belagd med koldioxidskatt.

Den totala skatten (energiskatt plus koldioxid-
skatt, exklusive moms) har under perioden ökat
med 32 procent för bensin och 72 procent för diesel.
Skatten på naturgas har minskat med 43 procent,
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FIGUR 2.6
TANKSTÄLLEN FÖR FORDONSGAS, MARS 2008.
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främst tack vare borttagning av energiskatten.
Inflationen var under perioden som visas 18
procent.37

Priset på drivmedel består förutom skatt även av
företagens inköpskostnad, bruttomarginal och
moms. Deras andel av bensinpriset uttryckt i 2006
års penningvärde illustreras i Figur 2.7.

Bensinbolagens bruttomarginal per såld liter i
2006 års penningvärde har reducerats över tiden
medan produktkostnaden stigit, framförallt de
senaste åren. Den del av pumppriset som utgörs av
skatt har också stigit över tiden, i kronor räknat.
Dock har skatten som andel av pumppriset fallit
från 73 procent 1995 till 61 procent år 2006.

TABELL 2.2
ENERGI- OCH KOLDIOXIDSKATT PÅ BENSIN, DIESEL OCH NATURGAS. KRONOR/LITER RESPEKTIVE KRONOR PER
KUBIKMETER (LÖPANDE PRISER EXKLUSIVE MOMS), ÅREN 1995–2008.

BENSIN DIESEL NATURGAS

ÅR 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 1,58 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 1,51 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

Källa: Skatteverket
Anm. Utöver dessa skatter tillkommer 25 procent moms.

FIGUR 2.7
BENSINPRISETS BESTÅNDSDELAR, 95 OKTAN,
1995–2006. KRONOR PER LITER I 2006 ÅRS
PENNINGVÄRDE.
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Anm. Från och med 2006 inkluderas fem procent inblandning av etanol.



2.5 VILKEN KOLDIOXIDSKATT
KRÄVS FÖR ATT NÅ FRAMTIDA
UTSLÄPPSMÅL?

Vägtrafikens koldioxidutsläpp bestäms av tre fakto-
rer, trafikens omfattning (trafikarbetets storlek),
energianvändningen per fordonkilometer samt
andelen av den tillförda energin som är av fossilt
ursprung. Det är med andra ord dessa tre faktorer
som måste påverkas för att koldioxidutsläppen ska
minska: begränsa trafikarbetet, se till att transporter-
na blir mer energieffektiva och/eller minska använd-
ningen av fossila bränslen.

Med högre priser på fossila drivmedel stimuleras
alla tre processer så att vi
• använder mer bränsleeffektiva fordon, med andra

ord det driver på teknikutvecklingen.
• ökar användningen av miljövänligt bränsle
• åker mindre bil till exempel genom att vi kör

kortare sträcka per bil, har färre bilar, åker mer
kollektivt och utnyttjar alternativ till resande
(icke-resande).

Av dessa tre alternativ har historien utvisat att ökad
energieffektivitet inte leder till lägre bränsleförbruk-
ning i någon större utsträckning. Istället leder teknik-
utveckling till möjligheten att utrusta fordonen med
större motorer för att driva större och tyngre fordon.
Därmed uteblir effektivitetsvinsten till stor del.

Användningen av miljövänligt bränsle har en god
potential att minska utsläppen av koldioxid. Dock
tar det lång tid att omsätta dagens fordonspark,
även om nybilsförsäljningen av fordon som kan
drivas med alternativa bränslen har ökat de senaste
åren. En minskad användning av fordonen eller en
mer effektiv användning (så kallad eco-driving) sker
troligen inte heller på frivillig basis i någon högre
utsträckning.

Störst potential att på kort sikt påverka koldioxid-
utsläppen finns med andra ord i minskat trafikarbe-
te. Ett enkelt sätt att minska trafikarbetet är att höja
koldioxidskatten och därmed göra det dyrare att
använda fordonen och uppmuntra alternativ till
resande med fossildrivna fordon.

De historiska nivåerna på koldioxidskatten, till-
sammans med övriga styrmedel, har inte förmått
reducera trafikarbetet. Trafikarbetet har ökat under
en lång period och koldioxidutsläppen år 2006 är
långt ifrån 1990 års nivå, den nivå som är koldioxid-
målet 2010, se Figur 2.1. Det är därför inte heller tro-
ligt att dagens skattenivå skulle kunna leda till att
koldioxidmålet år 2010 uppnås.

SIKA har i en studie beräknat hur starka styrmedel i
form av höjda drivmedelsskatter och/eller krav på
minskade specifika utsläpp som skulle behövas för
att nå olika tidsatta mål.38 De skatter som skulle krä-
vas har räknats fram utifrån två kvantifierade koldi-
oxidmål för den svenska vägtrafikens koldioxid-
utsläpp. Dels målet för år 201039 att koldioxidut-
släppen då ska ligga på 1990 års nivå och dels målet
2020 med en koldioxidnivå på 80 procent av 1990 års
nivå.

Vilken skatt som krävs enligt en prognos för
framtiden avgörs av en mängd olika faktorer. För det
första prognosen över det framtida trafikarbetet40

och de resulterande koldioxidutsläppen, givet att
koldioxidskatten är samma som idag under hela
perioden. För det andra måste en rad antaganden
göras om teknikutveckling, fordonsparkens sam-
mansättning, etanolinblandning i bensin, konsu-
menternas priskänslighet och mycket annat. Graden
av måluppfyllnad kan sedan räknas ut för flera alter-
nativa koldioxidskattenivåer. Genom beräkningar
söker man den koldioxidskatt som, givet ett antal
andra antaganden, ger måluppfyllnad med en viss
nivå på koldioxidutsläppen. Skillnaden mellan den
beräknade skatten och dagens skatt ger besked om
hur mycket skatten måste höjas för att nå det poli-
tiskt satta målet.

Prognosen utgår från dagens energi- och koldi-
oxidskattenivåer och från EU-kommissionens för-
slag att minska nya personbilars utsläpp från år 2012
till i genomsnitt högst 130 gram koldioxid per kilo-
meter. Den visar att vägtrafikens koldioxidutsläpp
2020 kommer att ligga ungefär tio procent över 1990
års nivå, en minskning i förhållande till den förra
prognosen med ungefär åtta procentenheter. Till
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2010 beräknas utsläppen att ligga knappt 12 procent
(tidigare beräknades drygt 13 procent) över 1990-
nivån.

Det förutsätts i ett grundalternativ att nybilspar-
ken i Sverige följer kravet på EU-nivån på 130 gram
per fordonskilometer. Beräkningar har emellertid
gjorts även för fall där Sverige (mer sannolikt) fort-
sätter att ha bilar med högre utsläpp än EU-genom-
snittet.

Det är komplicerade samband mellan bilparkens
framtida egenskaper, trafikarbetet och koldioxidskatt
som krävs för att nå målen år 2010 respektive år
2020. Det gör att beräkningen av nödvändig koldi-
oxidskatt är förknippad med osäkerhet.

Vår bedömning utifrån den refererade studien är
dock att det krävs en rejäl höjning av koldioxidskat-
ten från dagens nivå på 2,34 kr per liter bensin (vil-
ket motsvarar ungefär 1 krona per kilo koldioxid41)
till 5,40 kr per liter (motsvarande 2,28 kronor per
kilo koldioxid) för att uppnå målet år 2010.42

Denna skattehöjning resulterar i betydande pris-
ökningar på bensin som följd. Dagens pris43 på 12,32
kronor per liter, består, förutom av produktionskost-
nad och bruttomarginal, av 2,80 kronor i energi-
skatt, 2,22 i koldioxidskatt och moms på 2,46. Givet
att det endast är koldioxidskatten som ändras ökar
den delen av skatten till 95 procent av 5,40, det vill
säga 5,13 och momsen justeras då upp till 3,20 kro-
nor per liter. Den högre skatten på bensin samt
medräknad moms skulle därmed idag ge ett bensin-
pris ut till kund på ungefär 16,00 kr per liter.
Eftersom det rör sig om en koldioxidskattehöjning
påverkas naturligtvis även dieselpriset, vilket gör att
även den tunga trafiken påverkas.

För år 2020 bedöms det inte vara möjligt att klara
en stabilisering, än mindre minskning, av utsläppen
från vägtrafiken enbart genom krav på nya bilars
specifika utsläpp.44 Det kommer att krävas en höj-
ning av bensinpriset till drygt 15,50 kronor per liter45,
vilket förutsätter en skattehöjning på 77 öre per kg
koldioxid från och med 2008. Då kan vi år 2020 ha
stabiliserat vägtrafikens utsläpp till 1990 års nivå
förutsatt att nya svenskregistrerade bilar i genom-
snitt släpper ut 130 gram per fordonskilometer. Vid

högre specifika utsläpp för nya svenskregistrerade
bilar kommer det att krävas ett bensinpris på upp
till 17,70 kronor per liter för att utsläppen ska kunna
hållas vid 1990 års nivå. Ett ännu högre bensinpris,
ungefär 27,50 kronor per liter skulle krävas för att
till 2020 minska vägtrafikens utsläpp med 20 pro-
cent i förhållande till nivån 1990.46

Trots att koldioxidmålet är ett politiskt överenskom-
met mål verkar möjligheten att politiskt faktiskt
genomföra en koldioxidskattehöjning i denna stor-
leksordning liten.47 Koldioxidskatten höjdes visser-
ligen vid årsskiftet 2007/2008 med 18 öre per liter, en
höjning som möjligen kan bidra till att koldioxid-
utsläppen inte ökar fortare än vad de gör idag.

På senare tid har det dock framkommit två vikti-
ga förslag till ytterligare höjning av drivmedelsskat-
ten. Klimatberedningen föreslår en skattehöjning
med 70 öre per liter bensin jämfört med nuvarande
prisnivåer, samt att skattenivåerna därefter bör höjas
i takt med BNP-utvecklingen och inflationen.48 Att
ha i åtanke är att beredningen är överens om detta
förslag, däremot är de oeniga över vilken målnivå
Sverige bör sträva mot i framtiden. Att beredningen
inte är överens om målsättningen är naturligtvis
djupt olyckligt. Det innebär att det blir svårare att
motivera en viss skattenivå och gör det svårare att
fatta politiska beslut om nödvändiga styrmedel för
att minska koldioxidutsläppen.

Naturvårdsverket och Energimyndigheten före-
slog i underlaget till Klimatstation 2008 49 en höjning
med 75 öre per liter, dock ej medräknat den skatte-
höjning som genomfördes vid det senaste årsskiftet.
Denna ökning innebär att priset per liter bensin från
1990 till idag har utvecklats i samma takt som BNP.

2.6 HUR PÅVERKAS PLÅNBOKEN
AV HÖJT BENSINPRIS?

Hur påverkas privatpersoners ekonomi av en höjd
koldioxidskatt för att uppnå målet till år 2010 – att
minska koldioxidutsläppen till 1990 års nivå? SIKA
har analyserat fördelningseffekter av ett högre ben-
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sinpris med hjälp av SCB:s årliga hushållsundersök-
ning Hushållens utgifter (HUT).50 Huvudsyftet med
undersökningen är att belysa olika hushållsgruppers
utgifter för varor och tjänster.51 I Figur 2.8 redovisas
utgifter för bensin på H-regionsnivå52 med fem
regioner/kommungrupper samt för fyra inkomst-
kvartiler (KV1–KV4)53.

Ett enpersonshushåll i Sverige spenderade i
genomsnitt 8 600 kronor på bensin år 2005, eller
ungefär 5,3 procent av de totala hushållsutgifterna.
Högst utgifter för bensin hade ett genomsnittligt
höginkomsthushåll i Malmö/Göteborg (9 250 kr)
och lägst utgifter hade ett genomsnittligt lågin-
komsthushåll i H-regionen Stockholm/Södertälje
(6 050 kr). Hushåll i Göteborg/Malmö har för övrigt
relativt låga bensinutgifter, medan hushållen i Tät-
och Glesbygden samt Mellanbygden spenderar rela-
tivt mycket pengar på bensin, oavsett inkomst-
kvartil.
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Källa: Egna beräkningar utifrån Hushållens utgifter, SCB.
Anm. Beloppen avser ett enpersonshushåll.54

För att beräkna effekterna för konsumenterna av
en koldioxidskattehöjning används begreppet kon-
sumentöverskott. Konsumentöverskottet speglar den
nytta som konsumenten anser sig få utöver försälj-
ningspriset, det vill säga skillnaden mellan vad kon-
sumenterna är villiga att betala för en vara och vad
de faktiskt betalar. När priset stiger minskar konsu-
mentöverskottet eftersom konsumenten måste beta-
la mer än tidigare för samma konsumtion.

För att kunna beräkna konsumentöverskottets
storlek krävs antaganden om priselasticiteten, det
vill säga ett antagande om med hur mycket försälj-
ningen minskar vid en viss prishöjning. I den refe-
rerade studien har för kort sikt (ungefär ett år)
använts en priselasticitet på -0,3 och för lång sikt
(ungefär tre–fem år) en elasticitet på -0,7. Den
nivån på priskänslighet betyder att om bensinpriset
stiger med tio procent minskar konsumtionen av
bensin med tre procent på kort sikt och med sju

FIGUR 2.8
HUSHÅLLENS GENOMSNITTLIGA BENSINUTGIFTER I
KRONOR FÖR ÅREN 2003–2005 UTTRYCKT I 2005 ÅRS
PENNINGVÄRDE, PER H-REGION OCH INKOMSTKVARTIL.
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Källa: Egna beräkningar utifrån Hushållens utgifter, SCB.
Anm. I figuren visas utgiftsandel för bensin före och efter koldioxidskattehöjning till
2,16 kr/kg (14,80 kr/liter i 2005 års penningvärde)
med en kortsiktig bränslepriselasticitet -0,3.

FIGUR 2.9
UTGIFTSANDEL FÖR BENSIN FÖRE OCH EFTER
KOLDIOXIDSKATTEHÖJNING, PER H-REGION
OCH INKOMSTKVARTIL.

procent på lite längre sikt. Detta speglar att konsu-
menten har en högre grad av anpassning av kon-
sumtionen på längre sikt än på kort sikt. En pris-
okänslig vara, det vill säga en vara med en efter-
frågan som är relativt okänslig för prisökningar,
har en elasticitet med absolutvärde mindre än ett.
Den erfarenheten stämmer för bensin enligt flera
studier.55

Genom att utgå från den faktiska konsumtionen
av bensin, för respektive konsumentkategori ovan,
kan de reducerade konsumentöverskotten beräknas.
I Figur 2.9 presenteras det minskade konsument-
överskottet som en ny utgiftsandel som hushållen
lägger på bensin.

För riket som helhet kommer budgetandelen som
används för bensininköp att stiga med 1,5 procent-
enheter från lite drygt fem procent till knappt sju
procent. Hushållen i våra större städer påverkas
minst av en koldioxidskattehöjning. Inom inkomst-

kvartilerna 1 och 3 förekommer de största geografis-
ka skillnaderna.

En höjning av koldioxidskatten får alltså fördel-
ningspolitiska effekter både mellan regioner och
mellan inkomstgrupper. För att dämpa effekterna är
det möjligt att kompensera vissa utsatta grupper.
Det kan bland annat ske genom en höjning av
reseavdraget eller med ett generellt avdrag för att
kompensera hushåll för de ökade kostnaderna i regi-
oner där alternativ till bilåkande är små. Exakt hur
detta skulle se ut behöver utredas vidare.


