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Syftet dr att undersoka huruvida Sveriges officiella CO,-data fran trans-
portsektorn dr internationellt rimliga aren 1990-2004. Sverige har uppvi-
sat en internationellt lyckad reduktion av CO,-utslipp samtidigt som
Vig- och transportforskningsinstitutet visar att Sveriges CO,-utslipp fran

vigtrafiken kan vara dubbelt sa h6ga som rapporterat.

Undersokningen sker genom en jaimférelse mellan Sverige, Danmark,
Norge, Spanien och USA. Ekonomisk tillvixt sitts 1 relation till CO,-
utslipp och transportsektorns utveckling och lindernas personbilsparker
undersoks. Tyder ingenting pa missvisande data torde Sveriges lyckade

CO,-minskning vara ett resultat av effektiv miljépolitik.

Undersokningen visar att det finns en risk att Sveriges ofticiella utslipps-
data dr missvisande. Sverige uppvisar stora likheter med savil Danmark
som Norge, bade gillande struktur pa personbilsparken och gillande lin-
dernas inrikes vigtransporter. Trots detta visar Sveriges officiella ut-
slippsdata en betydligt storre minskning 4n Danmarks och Norges. For-
dubblas Sveriges CO,-utslapp fran vigtrafiken som COPERT III-

modellen foresprakar blir utslippsnivaerna mer lika Danmark och Nor-

ges.
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1 Inledning

I det hir inledande kapitlet presenteras bakgrunden t2ll dmnesvalet rovande den svenska transportsee-
torns koldioxcidutslapp och speciellt den underliggande vigtrafikens och personbilsparkens utslapp. Har

behandlas ocksa syfte, tillvdgagangssitt, avgransningar och disposition.

Under de tva senaste decennierna har Sverige skrivit under flera konventioner som anta-
gits pa internationell niva fér att minska mangden globala utslipp av vixthusgaser samt
begrinsa framtida klimatférindringar. Agenda 21, som lades fram vid FN:s konferens ar
1992 1 Rio de Janeiro ledde t6r Sveriges del fram till att Sveriges egen nationella strategi
tor hallbar utveckling kunde limnas till riksdagen ar 2002. Kyotoprotokollet skrevs un-
der ar 1997 1 Kyoto 1 Japan och innebar férutom en begrinsning av vixthusgasutslipp
aven att dagens industrilinder ska hejda klimattérindringarna genom att demonstrera att
det 4r mojligt att bibehalla god ekonomisk tillvixt samtidigt som mingden miljéskadliga
utslipp minskas. Senast nu 1 december 2007 holl FN ett klimatméte 1 Nusa Dua pa Bali
dar for férsta gangen dven USA, Kina, EU och Indien kom &verens om att en gemen-
sam firdplan maste f6ljas. (Miljodepartementets hemsida) De 6verenskomna atgirderna
ar efterlangtade; 1 publikationer som Sternrapporten tframtagen pa den fére detta brittiska
premiirministern Tony Blairs initiativ 1 oktober 2006 , FN:s klimatpanel IPCC:s fjarde
utvirderingsrapport som offtentliggjordes 1 februart 2007 samt Den scenska klimatstrategins
utveckling framarbetad av Energimyndigheten och Naturvardsverket 1 juni 2007 rader
enighet om minniskans inverkan pa de klimatférindringar som nu sker. Den héjning av
den globala medeltemperaturen som skadats under 1900-talets andra halft beror mycket
sannolikt pa av minniskan orsakade vixthusgasutslipp och Sternrapporten konstaterar att

“klimatforindringarna dr ett allvarligt globalt hot, som kriver snabba globala atgirder”.

Europeiska unionens (EU) klimatmal ir att den globala medeltemperaturen hégst far 6ka
med tva grader Celsius jamfort med forindustriell tid. For att detta ska var uppnabart
behéver dock EU-linderna, och dven virldens 6vriga linder, féra en langt stramare kli-
matpolitik 4n hittills, enligt bland annat Sternrapporten och Vetenskapligt underlag for klimat-
politiken — Rapport fran 1 etenskapliga rader for klimatfragor utgiven av Miljovardsberedningen.

Studierna framhiver att underlittande och 6nskvirt vore om dessa atgirder inte paverkar



dagens ekonomi negativt, utan att den ekonomuska tillvixten kan fortsitta att 6ka dven
om niringsliv och samhiille har betydligt striktare ramar gillande den tillatna méingden

utslipp av vixthusgaser.

I Den svenska klimatstrategins utveckling star det att ldsa att Sverige ar ett av fa linder 1 virl-
den som har lyckats kombinera minskade koldioxidutslipp (CO,) med en ekonomisk
tillvixt mitt 1 en 6kande BNP. Detta indikerar att det inte 4r omd&jligt att behalla och
aven 6ka dagens materiella och ekonomiska vilfirdsniva, samtidigt som miljén kan f6r-
bittras avsevirt. Vetenskapliga radet fér klimatfragor faststaller 1 sin rapport [Vetenskapliot
underlag for klimatpolitiken att Sveriges utslaipp av vixthusgaser ar 2005 var 7 procent ligre
an 1990 ars niva samtidigt som BNP under samma period 6kade med cirka 35 procent.
(Statistiska centralbyran och Naturvardsverket) Denna relativt stora minskning av vixt-
husgasutslipp medfor att Sverige édr pa god vig att uppna bade vad som atagits 1 och

med Kyotoprotokollet sa vil som 1 och med de egna nationella malsittningarna.

De investeringar 1 miljofrimjande atgirder som behdver ske involverar stora ekonomiska
kostnader. Exakt hur stora dessa makroekonomiska kostnader ar varierar med vilken
berikningsmetod som anvinds. Konjunkturinstitutet har 1 sin rapport Samhdillsekonomiska
konsekrenser for Sverige av begrinsad handel med utslappsritter enligt EU:s direktivfran ar 2003
kalkylerat kostnaderna for tre olika klimatpolitiska alternativ gillande Sveriges nationella
utslippsmal. Det mest kostnadseffektiva alternativet av dessa innebir en arlig minskning
av Sveriges BNP med 0,1 procent och det minst kostnadseffektiva alternativet en minsk-
ning med 0,3 procent. Detta motsvarar cirka 2 830-8 500 miljoner svenska kronor 1 2006
ars priser'. For att si pass stora kapitalplaceringar ska generera ett resultat som motsvarar
torvintningarna dr det av storsta vikt att beslutsunderlaget dr rittvisande och haller hog
kvalitet. Det ér viktigt att térsta hur de bakomliggande mekanismerna hinger samman
tor att kunna fortsitta Sveriges framgangsrika miljéarbete. Steg ett 1 denna process ir att
se nidrmare pa det datamaterial som ligger till grund f6r Sveriges rapporterade utslippsni-

vaer.

I Sverige har mingden CO,-utslaipp minskat till f6ljd av ldgre utslipp fran bostads- och
servicesektorn, jordbrukssektorn samt fran avfallsdeponier. Dessa minskningar motver-

kas dock av vigtratikens fortlépande utslippsokning och denna sektor stod ar 2005 tor

! Utraknat med hjalp av data fran Statistiska centralbyrans hemsida, www.scb.se
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29 procent av landets totala vaxthusgasutslipp. (Naturvardsverkets hemsida) Redan hir
ringer en varningens klocka fér Sveriges del; ar 2002 genomférde Vig- och transport-
torskningsinstitutet pa uppdrag av Naturvardsverket och Vigverket sin undersékning
COPERT III — EMYV’, jamfirande berikningar, vars syfte var att jimfora den modell som
anvinds for att berdkna Sveriges utslipp fran vigtrafiken, som star f6r 92 procent av
transportsektorn utslipp, med den modell som rekommenderas av EU. Denna under-
s6kning visar att Sveriges CO,-utslipp beridknas vara dubbelt sa h6g nir den europeiska
modellen anvinds till skillnad fran nir den svenska modellen anvinds. Och detta med
samma bakomliggande datamaterial. Stimmer rapportens resultat innebir det fér Sverige
en 6kning av utslippen fran transportsektorn och dirmed ir det inte lingre sjilvklart att
mingden utsldpp av vixthusgaser minskat 1 den omfattning som tidigare rapporterats
eftersom denna sektor star f6r en sa stor del av landets totala CO,-utslipp. Detta skulle 1
sin tur paverka det beslutsunderlag Sverige och ¢vriga EU-linders beslutsfattare grundar
sina beslut pa. Ett scenario dir Sveriges miljopolitiska utveckling framstills f6r positivt
skulle kunna medféra snedvridning 1 hur EU férdelar sina utslippsrittigheter samt att
Sverige kommer alltfor lindrigt undan vid internationella klimatkonventioner som det 1

Kyoto 1997.

Transportsektorn dr den sektor som behéver stramas at mest om Sverige ska klara av att
ytterligare sinka sin totala mangd klimatpaverkande utslapp, enligt Vetenskapliga radet
tor klimatfragor. Vidare menar radet att dessa atstramningar inte nimnvirt behéver pa-
verka samhillets valfard vilket det kan komma att géra om CO,-nedskidrningarna tvingas
goras 1 andra sektorer. Den svenska bilparken ér en av de dldsta 1 Europa, bara Finland
har dldre bilar, och andelen dieseldrivna bilar ar lagt med europeiska matt mitt. (BIL
Swedens hemsida) Detta gor det intressant att underséka hur Sverige trots detta har en

sa god utveckling av sin totala mingd CO,-utslipp.

I den makroekonomiska teorin f6ljs generellt en 6kande ekonomisk tillvixt av 6kade
mingder utsldpp. (Andersson och Elger 2007) Det finns dven modeller som féresprakar
ett torhallande mellan ekonomisk tillvixt och ett lands utsldpp 1 form av en uppochned-
vand U-kurva; nir landet ar fattigt ar utslippen hoga eftersom drivkraften fér landet att
vixa ekonomiskt r stark. Nir landet sedan blir rikare liggs mer resurser pa att bevara
milj6n. Den variant av denna modell som kommer tas upp 1 den hir uppsatsen dr The

Environmental Kuznets Curve (EKC) och togs ursprungligen fram av Gene M. Gross-



man och Alan B. Krueger (1994). En annan tillvixtmodell utarbetad av William A. Brock
och M. Scott Taylor (2004), kallad den grona Solowmodellen, beskriver milj6torstéring
som en bieffekt av produktion som kan motarbetas skattemissigt. Ett krav for tillvixt 1
denna modell 4r att miljévanlig teknik kontinuerligt térbittras och utvecklas. Dessa bada
modeller ger forstaelse f6r sambandet mellan ekonomusk tillvixt och miljé samt ger 6ka-
de mojligheter att fa en uppskattning om framtida utslipp och pa vilken utslippsniva

olika linder 1dag befinner sig.

Syttet med den hir uppsatsen ér att underséka huruvida Sveriges CO,-data fran trans-
portsektorn dr internationellt rimliga mellan aren 1990 till 2004. Undersékningen kom-
mer att ske genom en jaimfoérelse mellan Sverige, Danmark, Norge, Spanien och USA.
Dessa har valts eftersom de har en liknande struktur och teknologisk niva som Sverige.
Ekonomisk tillvixt sitts 1 relation till utslipp av CO, och de olika transportsektorernas
utveckling samt lindernas bilparker underséks for att se om det finns beldgg att misstin-
ka att Sveriges utslipp av CO, fran transportsektorn dr ligre 4n 1 de 6vriga linderna.
Tyder ingenting pa en sadan missvisning torde Sveriges lyckade koldioxidminskning vara

ett resultat av effektiv miljépolitik.

Ar 1990 ir det ar da miljodata aktivt borjat sammanstillas och #r satt som indexar i mil-
josammanhang. Mer aktuell data dn fran 2004 finns tyvirr inte att fa tillgang till £6r alla
linder och alla olika sektorer varpa undersékningen begrinsas nagot. Nar de bakomlig-
gande orsakerna till vigtrafiksektorns CO,-utslipp undersoks studeras fraimst person-
bilsparken eftersom denna utgdr den storsta delen av sektorns utsldpp; 6ver 66 procent.

(Statistiska centralbyran 2005)

Uppsatsen inleds med relevant makroekonomisk teort 1 kapitel 2 £6ljt av en beskrivning
av linderna 1 understkningen, transportsektorns betydelse och en beskrivning 6ver de
tva modeller som tar fram utslippsdata, COPERT III och EMV, 1 kapitel 3. Uppsatsens
analys dr uppdelad 1 tva kapitel, 4 och 5, dir det toérsta behandlar lindernas utslippsdata,
totalt sett samt endast 1 transportsektorn, 1 relation till BNP. Det andra analyskapitlet tar
upp utvecklingen 1 de olika lindernas transportsektor och deras bilparkers sammansitt-
ning. Avslutningsvis 1 kapitel 6 sammanfattas undersékningens resultat och avslutas med
slutsats och forslag till t6rdjupning. Appendix dgnas at hur klimatpolitiken och det som

idag kallas hallbar utveckling har vixt fram.



2 Ekonomisk teori

Tva modeller som beskriver sambandet mellan ekonomisk tillvixt och hallbar utveckling, The Eni-
ronmental Kuznets Curve och Den Grona Solonmodellen, kommer att beskrivas da de ger en grund for

att jamfora var linderna befinner sig tdag och bur framtida utslappsmdngder kan komma att se ut.

2.1 Inledning

Fragan huruvida det ar langsiktigt hallbart att ha en stark ekonomisk tillvixt har diskute-
rats och modellerats i den ekonomiska litteraturen. Frimst har hillbar utveckling” berrts
1 formen av icke-férnybara resurser. Enligt Jones (2001) innebidr det faktum att vissa av
jordens resurser dr andliga att den del av ett lands ekonomiska tillvixt som bygger pa
dessa produktionsfaktorer blir oviss. Ar dessa naturresurser en viktig komponent i ett
lands produktion blir f6ljden att den ekonomiska tillvixten avtar, savida inte den teknis-
ka utvecklingen kan kompensera f6r minskningen. Resultatet av detta blir en avvigning;
en storre forbrukning av energi och ravaror fran dndliga naturresurser ger en hogre in-
komst idag men en lagre tillvixt 1 ekonomins jamvikt eftersom en potentiell produk-
tionskomponent férbrukas. En mindre konsumtion av densamma leder pa motsvarande
satt till ligre inkomst 1 dagslaget men en hogre potentiell tillvixt 1 jimviktsliget. En posi-
tiv inverkan av bristande naturresurser ér att incitament for forskning pa omradet 6kar
till £6]jd av otillrdcklig mingd och dirmed stigande priser. Den 6vergripande konsekven-
sen blir att tillvixten inte nddvindigtvis maste upphora 1 takt med att naturtillgangar for-
brukas eftersom effektiviteten 1 produktionen drivs framat samt att nya substitut till da-

gens varor och tjanster utvecklas.

Tva modeller kommer att beskrivas mer ingaende, The Environmental Kuznets Curve
(EKC) och den grona Solowmodellen, vilka bada ber6r sambandet mellan hallbar ut-
veckling och ekonomisk tillvixt. Bada modellerna spar ett langsiktigt samband mellan

hallbar utveckling och ekonomusk tillvixt men diremot inte nédvindigtvis ett kortsiktigt.

2T den har uppsatsen anvinds begreppet hallbar utveckling sa som det blivit definierat av Miljodeparte-
mentet, se Appendix.



2.2 The Environmental Kuznets Curve

Sedan teorin om The Environmental Kuznets Curve, hidanefter EKC, publicerades 1
bérjan pa 1990-talet har den adragit sig uppmirksamhet av savil beslutsfattare, teoretiker
och empiriska forskare. (Brock och Taylor 2004) Efter att ha undersokt data fran Global
Environmental Monitoring System? i sin artikel Economic Growth and the Environment
(2004) kunde de bagge nationalekonomerna Gene M. Grossman och Alan B. Krueger se
ett samband mellan mingden utslipp och lindernas 6kade ekonomiska tillvixt. De bada
undersokte paneldata fran tva artionden f6r fyra olika indikatorer: koncentration av ur-
ban luftférorening, status av syre 1 flodomraden, koncentration av avtéring 1 flodomra-
den och koncentration av tungmetaller 1 flodomraden. Slutsatsen blev att ett lands milj6
initialt forsimras av ekonomisk tillvixt f6r att vid ett senare stadium vinda och succes-
stvt f6rbittras. Sambandet kan beskrivas som ett uppochnedvint U och uppkallades till
The Environmental Kuznets Curve efter Simon Kuznet som hittade ett liknande sam-
band 1 mitten pa 1950-talet men da mellan ekonomusk tillvixt och inkomstskillnader.
(Bruvoll och Medin 2003) Exakt vid vilken inkomst per capita vindpunkten sker kunde

inte faststallas.

Nagot bevis for att en konstant miljoférsimring skulle vara foljden av vixande ekonomi-
er kunde de inte patriffa. Att processen mot renare miljé skulle ha skett automatiskt dr
inte troligt, aven om det till viss del kan bero pa att gammal teknik ur effektivitetssyfte
byts mot mer miljévinlig. Den mest troliga anledningen ér att allteftersom ett samhalles
invanare blir rikare, desto hégre krav stiller de pa att ickeekonomiska aspekter av deras
levnadsstandard tillgodoses, 1 det hir fallet miljo. Dirav toljer att rikare linder tenderar
att ha striktare miljépolicy och lagar dn fattigare linder. Ytterligare en anledning till att
rikare linders utslapp av milj6farliga @amnen minskar kan bero pa att de sjilva slutar pro-
ducera varor vars produktion orsakar miljéfarligt utslipp och istillet importerar dem fran

utvecklingslinder med mer tillatande muilj6lagar. (Grossman och Kreuger 1994)

%> Global Environmental Monitoring System, GEMS, 4r ett datamaterial sammanstallt av FN:s miljépro-
gram UNEP. UNEP beskrivs nirmare 1 Appendix 8.3 Agenda 21.
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2.3 Den gréona Solowmodellen

Den gréna Solowmodellen dr en vidareutveckling pa en av makroekonomins mest
grundliggande tillvixtmodeller, Solowmodellen, som togs fram av Robert M. Solow pa
1950-talet. Den ursprungliga Solowmodellens huvudsyftte dr att férsoka térklara vartor
vissa lander ér rika medan andra dr fattiga, hur en del linder kan ha hég tillvixt medan
andra har mycket lag eller till och med negativ produktivitetsutveckling. Solowmodellen
stravar efter att finna ett lands langsiktiga jamvikt vilket innebir att alla modellens variab-
ler vixer med konstant hastighet. Nir ett lands ekonomi befinner sig under detta langsik-
tiga jamviktsstadium, dven kallad potentiell balanserad tillvixtbana, konvergerar ekono-
min mot jamviktsbanan genom att den ekonomiska tillvixten 6kar. Pa samma sitt sjun-
ker den ekonomuska tillvixten da ekonomin befinner sig 6ver jamviktsliget. Var ekono-
mins jamviktsldge dr beror enligt den grundliggande Solowmodellen pa storleken pa
landets sparkvot, produktivitet och befolkningstillvixt. Vill ett land héja sin tillvixt maste
den potentiella jimviktsnivan héjas, eftersom tillvixten tilltar under den konvergerings-
fas som uppkommer nir ekonomin niarmar sig den potentiella balanserade jamviktsba-
nan. De variabler som ir aktuella 1 modellen ar kapital, arbete, deprecieringstakt, befolk-
ningstillvixt, produktion och investeringstakt. Fér att hoja tillvixten som definieras som
produktion per arbetare kan ekonomin antingen 6ka andelen kapital per arbetare genom
att 6ka sparkvoten eller att minska befolkningstillvixten. Det andra alternativet dr att 6ka
arbetsproduktiviteten, till exempel genom att forbittra infrastruktur, humankapital eller

landets entreprendrskapskultur.

Ett lands institutioner kan konstrueras tor att frimja tillvixt. Detta kan ske genom att
torstirka fordelarna av forskning och utveckling, framfor allt med patentverksamhet
samt genom att minska tidsédande byrakrati och korruption. Denna frimjan av institu-
tioner ir en exogen paverkan, det vill siga dess uppkomst férklaras inte inom modellen,
utan maste ske genom exempelvis ekonomisk politik. Den grundliggande Solowmodel-
len har sedan utvecklats till att inbegripa bade teknisk utveckling och humankapital.
(Romer 1996)

Den grona Solowmodellen bygger pa Solowmodellen med teknik och utvecklades av
William A. Brock och M. Scott Taylor 1 borjan pa 2000-talet och férséker fraimst att be-

svara tva olika fragestillningar. Den forsta dr hur det kan komma sig att de omfattande
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minskningarna av milj6farligt utslipp som skett 1 USA har kommit till stand nir utgifter-
na av bekimpningen varit relativt liten. Den andra fragestillningen ar vad som driver
minskningen av utslippen att félja den uppochnedvinda U-form, dven kallad EKC, som

har kunnat ses 1 amertkansk data.

I modellen har naturresurser och miljé gjorts endogent genom att utslipp ses som en

biprodukt av produktion, och miljén férsimras saledes kontinuerligt. For att motverka
detta kan en del av landets inkomster avsittas tor att bekimpa miljétérstéringen vilket
exempelvis kan ske genom en skatt per producerad enhet. Utover detta férutsitts pro-
duktionstekniken 1 samhillet fortlépande utvecklas och bli mer och mer miljévinlig till
toljd av 6kad forskning och utveckling samt férbittrat humankapital. Andelen utslipp
per producerad enhet sjunker dirmed efterhand. Tekniken 1 modellen 4r endogen och

vixer 1 samma hastighet som ekonomins tillvaxt nir landet édr 1 jamvikt.

Svaret pa de tva fragestillningar modellen foérséker besvara fas av den tekniska utveck-
lingen kontra ekonomins tillvixt. Nér ekonomin befinner sig langt nedanfér den langsik-
tiga tillvixtbanan ir tillvixten hog under konvergeringsperioden. Ar tillvixttakten 1 pro-
duktionssektorn hogre dn tillvixttakten 1 miljévinlig teknik kommer den totala méingden
utslipp 6ka trots att den tekniska utvecklingen hela tiden driver ned miljutslipp per
producerad enhet. Allteftersom ekonomin nirmar sig sitt jamviktslige minskar tillvixten
1 ekonomin och produktionen avtar. Utvecklingen av den miljéfrimjande tekniken
6vermannar den minskande produktionen och den totala mingden utslipp minskar,
trots att kostnaden for utslippsbekimpning hela tiden varit en konstant del av landets
inkomst. Detta forfarande leder till en EKC. Restriktionen for att detta scenario ska
uppkomma dr dock att tillvixttakten 1 den milj6frimjande tekniken 4r hogre an befolk-
ningstillvixten 1 ekonomin och tillvixten 1 den allmdnna miljépatrestande tekniken till-
sammans. Pa lang sikt blir saledes kombinationen 6kad ekonomisk tillvixt 1 kombination
med minskande utslaipp mojlig. Mingden miljofarligt utslipp kan givetvis pa motsvaran-
de sitt 6ka om den miljéfraimjande teknikens tillvixt dr f6r lag 1 térhallande till ekono-

mins tillvixt nir ekonomin befinner sig under konvergering till jimviktsliget.
Vilken niva av miljoférstérande utslipp som ett land har ér landsspecifikt och beror pa

vilken teknik som tillimpas 1 produktionen av varor och tjinster, hur stor den totala pro-

duktionen dr samt hur mycket som investeras for att bekimpa miljéférstoringen.
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3 Utslipp 1 transportsektorn

I detta kapitel beskrivs linderna i undersokningen och hur stor del av CO,-utslippen som kommer fran
landernas transportsektorer. Hdr motiveras dven varfor en ndrmare analys av transportsektorn dar intres-

sant samt bur data frdn végtrafiken tas fram.

3.1 Linderna 1 undersokningen

Linderna 1 undersékningen har valts med omsorg; Danmark och Norge har 1 egenskap
av att vara grannlinder stor likhet med Sverige savil kulturellt som tekniskt. Danmark ér
liksom Sverige medlem 1 EU och har precis som Sverige valt att inte inféra Euro som
valuta, medan Norge star utantér EU. Spanien ir ett tidigare utvecklingsland som pa
senare tid gjort stora investeringar 1 realkapital och dirtér utvecklats fort. Eftersom Spa-
niens ekonomi har vuxit kraftigt pa senare tid finns anledning att tro att landet genom att
ha anammat omvirldens teknologi kunnat ga in pa en hégre teknisk niva an de redan
industrialiserade linderna hade nir de pabdérjade sin industrialisering. Spanien skulle dir-
tor ha kunnat investera 1 en betydligt effektivare och energisnalare maskinpark dn den
som vuxit fram 6ver tiden 1 de rika linderna. USA har valts eftersom det ér ett land utan-
tor Europa vars tekniska niva motsvarar de 6vriga lindernas. Dessutom har USA:s data
6ver vixthusgasutslipp en fordel jimte flera av Europas linder 1 och med att utrikning-
en av landets milj6data inte besviras av oklarheter angaende vilket land utslippen kom-
mer ifran. Eventuellt blir Europas data missvisande da olika rapporteringssystem och
bestimmelser gér det svart att veta exakt hur mycket varje land bidrar till de globala ut-

slappen.

12 -



Globalt utslapp av vaxthusgaser per sektor 2005
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3% Transport
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Owigt 13% @ Industri
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13% Industri O Avskogning
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Diagram 3.1 a) Globalt

Utslapp av vaxthusgaser per sektor i Norge 2005
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7% 3%
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8% Transport .
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Diagram 3.1 a) Norge

Utslapp av vaxthusgaser per sektor i Sverige 2005
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Diagram 3.1 a) Sverige

Utslapp av vaxthusgaser per sektor i Danmark 2005
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Diagram 3.1 a) Danmark

Utslapp av vaxthusgaser per sektor i Spanien 2005
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Diagram 3.1 a) Spanien

Utslapp av vaxthusgaser per sektor i USA 2005
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Owrigt
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Diagram 3.1 a) USA

Diagram 3.1 Andel klimatpaverkande utslapp COze per sektor
Kiilla globalt utsiipp: ”Vetenskapligt underlag for klimatpolitiken, Rapport fran Vetenskapliga radet for kli-
matfragor”, Miljovardsberedningen, 2007. Baserat pa data fran IPCC (2007c) Kélla Danmark, Norge, Spanien
och Sverige: Burostat Killa USA: UNFCCC
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3.2 Transportsektorns betydelse

De CO,-utslipp som kommer fran transportsektorn star f6r en betydande andel av de
totala utsldppen 1 samtliga av de studerade linderna. I diagram 4.1 presenteras utslipp
per sektor globalt och 1 Danmark, Norge, Spanien, Sverige och USA. Transportsektorn
star t6r 20-29 procent 1 linderna jamfért med den globala nivan pa 13 procent. Minst dr
transportsektorn i Danmark medan den ir storst i Sverige. Aven utslippen fran industri-
sektorn dr 6ver det globala genomsnittet 1 de fem linderna: lagst utslipp fran industrin
har USA med 53 procent och hogst har Danmark med 62 procent jamfort med 46 pro-
cent globalt. Det land som 1 stérst utstrackning har liknande utslipp per sektor som Sve-

rige 4r Norge.

Transportsektorn har en viktig betydelse 1 kampen mot ett varmare klimat 1 och med
dess kapacitet att minska sina utslipp utan att ett lands véltird behover paverkas nimn-
virt. Vetenskapliga radet t6r klimatfragor belyser just detta faktum 1 sin rapport [Veten-
skapligt underlag for klimatpolitiken och anser att transportsektorn har mycket hég potential
tér en CO,-utslippsminskning som inte medfor allvarliga negativa konsekvenser for
samhillsekonomin. De anser vidare att det finns manga alternativ £6r att minska utslip-
pen inom sektorn, men effekterna av dessa kan motverkas av sektorns totala tillvixt samt
att ett av flera hinder for sektorns utslippsminskning ligger 1 kundens preferenser anga-
ende fordons prestanda och storlek. Det ir saledes intressant att ndrmare studera denna
sektors tillvixt och de preferenser angaende personbilens utformning som paverkar per-
sonbilparkens utformning. Detta kommer att tas upp 1 ndrmare detalj 1 de tva analyska-

pitlen som foljer.

3.3 Utslippsmodellerna COPERT 11T och EMV

Grunden f6r jamfoérelse av olika linders utslipp och dven arbetet att torbittra miljon ér
att det finns representativ och rittvisande data. Sveriges data fran vigtrafiken, vilken
riknas som en undersektor till transportsektorn, skiljer sig fran andra linders data efter-
som en nationellt framtagen modell anvinds tor beriknande av data och ofticiell upp-

téljning av utslapp fran svensk vigtrafik. Denna modell kallas EMV-modellen och ir
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tramtagen av Naturvardsverket. EU rekommenderar anvindandet av en annan modell,
den sa kallade COPERT III-modellen. Vig- och transportforskningsinstitutet har pa
uppdrag av Naturvardsverket och Vigverket genomfort jimférande berdkningar med
dessa tva modeller pa samma svenska indatamaterial och resultatet publicerades 1 CO-
PERT III — EMV, jamfirande berakningar 1 maj 2003. Resultatet skiljer sig markbart mellan
de bada modellerna t6r CO,-utslippen mellan aren 1990 och 2010, dir de sista aren ut-

gors av en prognostisering.

EMV-modellen beriknar att CO,-utslippen kommer att landa pa en 16-procentig 6kning
medan COPERT III f6rutspar en 6kning pa 36 procent. Det svenska malet dr att det
mellan dessa ar inte ska ske nagon 6kning av CO,-utslippen. En foérklaring som ges till
COPERT IILs betydligt simre utveckling dr att denna inte tar 1 berdkning att nagon for-
andring av emissionsfaktorer t6r brinsletérbrukning skulle ha skett 1 och med inférandet
av avgasklasser i EU'. T EMV-modellen riknas dessa emissionsfaktorer fran och med ar
1995 ned med 25 procent. Denna 25-procentiga minskning motiveras av att utvecklingen
av utslippsvinligare fordon gar framat samt att bilparken med tiden automatiskt féryng-
ras och nyare bilar slipper ut mindre avgaser dn dldre. I COPERT III beriknas avgaser-
nas avdunstning med funktioner som ir representativa for svenska férhallanden till skill-
nad fran EMV som har avdunstningsvirden som motsvarar standardiserade prov. Ett
problem med COPERT III ir att det finns bade fel och oklarheter 1 den tekniska doku-
mentationen nir det kommer till funktionerna fér avdunstning vilket gér modellen svar-
utvirderad. Ytterligare en skillnad mellan de bada modellerna bestar 1 att andelen
kallutslapp for bensindrivna personbilar ar 2000 som tas med 1 berdkningarna ér betydligt
storre 1 COPERT III 4n 1 EMV. Vilken av de bigge modellerna som ir felaktig, eller om
bada har missvisande resultat, kan inte avgoras genom de jaimférande berikningar som
gjorts 1 rapporten utan ytterligare kontroll rekommenderas av férfattaren. Med bakgrund
av detta dr det saledes intressant att ndrmare studera hur utvecklingen av transportsek-
torns utslapp har sett ut 1 de olika linderna efter 1995, eftersom det dr fran detta ar fram-
tagningsmetoden av koldioxidekvivalenter skiljer sig at. For att kunna skapa en bild av
huruvida Sveriges utsldpp r rimliga 1 férhallande till de 6vriga lindernas, och didrmed
styrka EMV-modellen, kommer lindernas utslippsdata att nirmare undersokas 1 nidsta

kapitel.

4 Avgas klasserna betecknas EURO I, EURO II; EURO III o.s.v. dir EURO I 4r den klass med minst
restriktioner. Mer information angaende detta finns pa Naturvardsverkets hemsida
www.naturvardsverket.se.
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4 Analys I — utslippsdata och BNP

Det forsta av tva analyskapitel inleds med att presentera det datamateriel som anvinds i uppsatsen och
dérefter koncentreras jamforelsen mellan Danmark, Norge, Spanien, Stverige och USA pa relationen
mellan koldioxidutslapp, totalt i landet och enbart i transporisektorn, och deras respektive bruttonatio-

nalprodufket.

4.1 Presentation av data

I detta kapitel kommer Sveriges miljédata, det vill siga den totala mingden utslipp samt
utslipp enbart fran transportsektorn, och BNP att jaimforas med motsvarande data fran
Danmark, Norge, Spanien och USA. Datamaterialet som anvints 1 den hir uppsatsen
kommer huvudsakligen fran Eurostat, vars uppdrag ir att férse EU med ett hgkvalita-
tivt statistiskt underlag. I viss man har kompletteringar behévt géras fran andra killor.
Sirskilt data gillande USA:s nationalrikenskaper och utslipp av koldioxidekvivalenter
har himtats fran amerikanska killor som Bureau of Transportation Statistics och Federal
Reserve Economic Data (FRED) samt fran Férenta Nationernas klimatkonvention
UNFCCC:s statistiska databas. Nationell utslippsdata 6ver vigtrafiken fér Sverige har
himtats fran SIKA Institute och t6r Norge fran Statistisk Sentralbyra. Utslippsdata som
redovisas dr mitt 1 koldioxidekvivalenter (CO,e). Det innebir att det bidrag till vixthus-
effekten de sex klimatpaverkande utslippsgaserna koldioxid, metan, dikviveoxid, flour-
kolviten, flourkarboner och svavelhexafluotrid var och en star for riknas om till motsva-

rande mingd koldioxid”.

Tidsperioden 1 undersékningen stricker sig mellan ar 1990 och 2004. Att den inte gar
inda fram till ar 2006 beror pa att data inte finns tillginglig lingre 4n till ar 2004 pa FEu-
rostat. Sverige hade enligt Naturvardsverket ar 2005 en minskning av den totala ming-
den CO,e pa 7,25 procent jamtért med ar 1990. Eftersom tidsperioden inte inkluderar

detta ar kommer inte denna minskning influera undersékningen utan endast den 3,5 pro-

5 Mer information finns pa Miljodepartementet, www.regeringen.se/sb/d/1471
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centiga minskning som skedde ar 2004 kommer att inkluderas’. Detta medfér att den
unika minskning 1 kombination med ékande BNP som nimns 1 Dexn svenska klimatstrate-
gins utveckling inte kommer att framtrida lika tydligt hir. Det internationella miljdmedve-
tandet vixte fram pa slutet av 1980-talet och ar 1990 kom att sittas som indexar i milj6-
datasammanhang. Fran och med ar 1990 finns statistik tillginglig pa UNFCCC:s hemsida
tran de flesta av virldens vistlinder som skrivit under det rapporteringskrav som sattes i
och med klimatkonventionen 1992 1 Rio de Janeiro. Konsekvensen av att miljédata blev
intressant relativt sent under forra seklet dr att det f6r manga linder endast finns bristfal-
lig data innan 1990. Nationella kompletteringar finns att tillga till vissa av lindernas tids-
serier men inte alla. I vissa fall finns inte data 6ver férdjupade omraden ens fran och med
1990, till exempel vigtransportdata fran Danmark och Spanien vilka kommer tas upp 1

analysens del tva.

4.2 Liandernas EKC

For att illustrera hur ekonomins utveckling och mingden utslipp 1 ekonomin férhaller
sig till varandra samt huruvida det gar att urskilja nagon EKC har respektive lands BNP
och total mingd CO,-utslipp samt CO,-utslipp 1 transportsektorn ritats upp 1 diagram
4.1 a)-e). BNP dr mitt 1 nationell valuta och konstanta 1995-ars priser och ar 1990 ir satt
som indexar. Den generella utvecklingen fér alla linderna 1 undersékningen dr att BNP
har stigit med minst cirka 40 procent under tidsperioden och att samtliga har hégre 6k-
ning av CO,-utslipp 1 transportsektorn dn totalt sett. Spanien ér det enda land vars ut-
slipp har vixt 1 samma utstraickning som ekonomin, 1 alla andra linder har utslippen
6kat mindre d4n BNP. Tva linder, Danmark och Sverige, ir 1 princip tillbaka pa 1990-ars
utslippsniva 1 slutet av tidsperioden. Generellt sett kan alltsa sdgas att transportsektorns

CO,-utslipp tenderar att 6ka mer 4an den totala mingden CO,-utslipp.

Danmark har haft en BNP-tillvixt pa cirka 40 procent mellan 1990 och 2004 och den
totala mingden utslipp av vixthusgaser har varit nere pa 1990-ars niva sedan ar 2000
med en kort avvikelse uppat ar 2003 f6r att sedan aterigen falla, se diagram 4.1 a) Utslip-

pen fran transportsektorn har 6verlag f6ljt ekonomins utveckling f6r att bli nagot ligre

6 Datamaterial finns pa Naturvardsverkets hemsida: www.naturvardsverket.se/sv/Tillstandet-i-
miljon /Utslappsdata/Tuftfororeningar/
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Utvecklingen av BNP och véxthusgasutsléapp
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Diagram 4.1 Index 6ver utvecklingen av BNP och utsliapp av vixthusgaser COze, totalt respektive 1 trans-
portsektorn. Arlig BNP miitt 1 fasta 1995-ars priser, nationell valuta. Index ar 1990.
Killa: Burostat. Utslapp av COze 1 USA:s transportsektor fran UNFCCC
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mot slutet av perioden. En brytpunkt 1 utvecklingen av ekonomin och den totala ut-
slippsmingden kan sigas ske 1997, da utslippen minskar istillet for att fortsitta vixa 1
samma takt som ekonomin. Ekonomin 1 Norge har, som framkommer 1 diagram 4.1 b),
under tidsperioden vixt med cirka 55 procent medan den totala mingden utslipp fram
till ar 1996 lag under eller pa 1990-ars utslippsniva. Direfter har utslippen legat konstant
ungefir 10 procent 6ver indexnivan. Utslippen fran transportsektorn har 6kat mer dn
den totala mangden utslipp. Liksom Norge har Spanien haft en hég ekonomisk tillvixt
pa cirka 55 procent mellan de undersékta aren, hir har dock utslippen av vixthusgaser
toljt ekonomins tillvixt nistintill exakt som illustreras 1 diagram 4.1 ¢). Utslippen fran
transportsektorn har 6kat 1 storre utstrickning in BNP-tillvixten och var ar 2004 77
procent hégre an 1990. Spanien dr dven det av de undersékta linderna dir utslippen av
vixthusgaser 6kat mest. I diagram 4.1 d) visas att den svenska utvecklingen av BNP, den
totala mangden utslipp och utsldppen fran transportsektorn gick hand-i-hand fram till
1997 da BNP fortsatte 6ka tor att slutligen ar 2004 vara cirka 40 procent hégre dn vid
periodens bérjan. Den totala mangden utslapp har direfter legat kring 1990-ars niva,
periodvis nagra procent under denna. Som hégst var mingden utslipp 1996, da nivan
var cirka 7 procent hégre an 1990-ars niva. Utslippen 1 transportsektorn har sakta stigit
tor att sluta pa 9 procent 6ver indexnivan. Utvecklingen av bade ekonomin och utslip-
pen av vixthusgaser, totalt och 1 transportsektorn, har t6ljt varandra vil under tidsperio-
den 1 USA, se diagram 4.1 e). Dock ir lutningen pa de tre kurvorna olika brant, BNP har
vaxt med 55 procent, utslippen 1 transportsektorn med 28 procent och den totala miang-

den utsldpp med cirka 13 procent.

Viktigt £6r att forsta sambandet mellan ekonomisk tillvixt och hallbar utveckling samt
tor att forséka se hur framtida utslipp kommer att se ut r att se hur dessa bada variabler
torhaller sig till varandra. Detta kan sedan hjilpa till att tolka hur rimlig Sveriges ut-
slippsutveckling ér 1 relation till de andra lindernas. I tidigare kapitel redogjordes for
Grossman och Kreugers undersokning 1 bérjan pa 1990-talet dir ett samband mellan
tyra olika miljoindikatorer undersoktes under tva decennier. Resultatet blev det negativa
sambandet mellan miljopaverkan och landets rikedom 1 form av ett uppochnedvint U,
den sa kallade EKC. Uppsatsens undersokning ligger 1 linje med Grossman och Kreu-
gers, hir underséks mingden CO,e-utslipp 1 transportsektorn och totalt 1 landet med
ekonomusk tillvixt under en 14-arsperiod. Trots att tidsperioden hir dr kortare borde det

vara mojligt att urskilja vilken lutning kurvorna har f6r att fa en bild av var 1 sina respek-
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tive EKC linderna befinner sig, férutsatt att en EKC férekommer dven 1 fallet med
COse. Spectellt intressant dr huruvida linderna har natt kulmen pa sina EKC eller inte;
har de dnnu inte natt denna punkt kan utslippen vintas stiga ytterligare 1 framtiden. Ef-
tersom alla linder ir rika i-linder 4r de goda kandidater att inneha en EKC och saledes
de kommande aren uppna minskade utslippsmingder. Studeras aterigen kurvorna 1 dia-
gram 4.1 a)-e), denna gang med avsikt att finna det konvexa samband som nimnts ovan,
tramkommer f6ljande: Danmarks totala utslipp har mellan aren 1990-2004 t6rst varit
uppatgaende och sedan viant for att luta nedat varfor landet kan tinkas ha natt sin kul-
men under tidsperioden och nu vara pa vig mot ligre utslipp 1 framtiden. Utsldppen
tran transportsektorn 6kar diremot. Norge har under tidsperioden en svag 6kning av
sina totala utslipp CO,e vilket pa motsvarande sitt skulle innebira att landet fortfarande
strivar efter att na brytpunkten. Dock bor landet inte vara langt ifran denna eftersom
lutningen #r sa pass svag. Aven i Norge 6kar utslippen fran transportsektorn. Spaniens
bada utslippskurvor pekar uppat, vilket ar férenligt med ekonomisk teort da landet ér
inne 1 en fas av stora investeringar 1 realkapital. I Sveriges fall 4r kurvan f6r total mingd
CO,-utslapp svagt neratgaende varfor Sverige kan tinkas precis ha passerat kulmen och
nu ir pa vig nedat. Aven i Sverige ¢kar utslippen fran transportsektorn. USA:s kurva for
total mingd CO,e och inom transportsektorn lutar svagt uppat om in inte 1 samma ut-
strickning som 1 Spanien. Det land som liknar Sverige mest 1 det hir avseendet dr Dan-
mark, bada kan sigas befinna sig 1 samma fas 1 sin EKC. Slutsatsen blir att CO,-
utslippen fran transportsektorn kan vintas 6ka 1 framtiden 1 alla linder, dven om de inte

behover oka totalt sett.

Utslapp COze vid samma BNP-tillvixt som Sverige (34 %)

BNP- Okning i transp.  Okning i transp. sekvid  Okning i transp. sek COe

tillvaxt, sek COze, % 34 % BNP-tillvixt¥, % det ar landet uppnadde 34
% % BNP-tillvixt (ar)
Danmark 34 27 27 27 (2004)
Norge 56 28 17 17 (1997)
Spanien 53 77 49 51 (2000)
Sverige 34 9 9 9 (2004)
USA 50 28 19 20 (1999)

*Givet att forhallandet mellan CO.e/BNP iir konstant for landet. Aren 1990-2004.
Tabell 4.1 Procentuell 6kning av COze-utslipp vid samma BNP-tillvixt som Sverige. 1990-2004

Transp. sek = transportsektorn
Kiilla: Eurostat och UNFCCC.

_20 -



Som nimndes 1 uppsatsens inledning 6ljs generellt sett ekonomisk tillvixt, hir represen-
terad av BNP, av 6kad mangd utslipp, hir 1 form av CO,e, 6ver tiden. Ju mer ett land
vixer ekonomiskt ju hogre utslipp medfor detta enligt ekonomisk teori. I tabell 4.1 ovan
presenteras tillvixttakten for lainderna 1 siffror. Tre linder; Norge, Spanien och USA, har
alla haft en ekonomisk tillviaxt mellan 50 och 56 procent. Sverige och Danmark har haft
en lagre 6kning, bada pa 34 procent. Tillvixten av CO,-ekvivalenter 1 transportsektorn
ser didremot betydligt mer blandad ut. Danmark, Norge och USA ligger mellan 27-28
procent, medan Spanien har en 77-procentig tillvixt och Sverige har en tillvixt pa endast
9 procent. Innebir en 6kad BNP-tillvixt en motsvarande tillvixt 1 utslippsmingd édr det
tankbart att Sveriges laga 6kning kan férklaras av den 1 sammanhanget laga BNP-
6kningen. Detta svarar dock inte pa hur det kan komma sig att Danmark har en sa hog
6kning 1 transportsektorn men samma BNP-6kning som Sverige. Tva av linderna kan
sdgas ha en EKC: Danmark och Sverige. Dessa kan dock endast sdgas befinna sig precis
efter sin kulmen och ytterligare nagra ars data hade varit virdetullt f6r att kunna faststilla

huruvida den totala mingden CO,e-utslipp ar permanent nedgaende eller inte.

For att fa ett mer jamforbart virde pa utslippstillvixten har alla linders utslipp riknats
om som om de hade haft samma BNP-tillvixt som Sverige, det vill siga 34 procent. Det-
ta baseras pa antagandet att det f6r varje land finns ett férhallande mellan BNP-6kning
och 6kning 1 transportsektorn och att detta ir konstant 6ver tidsperioden. I tabell 4.1
tredje kolumnen framkommer att vid en 34-procentig 6kning av BNP dr 6kningen 1
transportsektorn olika férdelad bland linderna. Danmark, som Sverige liknade 1 fraga om
EKC-fas har 27 procents 6kning 1 transportsektorn, vart andra grannland Norge har en
6kning pa 17 procent, Spanien pa 49 procent och USA slutligen en 6kning pa 19 pro-
cent. Sverige har laga utslipp 1 transportsektorn jamfért med BNP-tillvixt och 6vriga
lander 1 studien. Dessa utrikningar grundar sig pa enkel matematik och behéver saledes
inte vara representativ. Som komplement visas den procentuella tillvixten 1 transportsek-
torn mitt det ar landet nadde en 34-procentig BNP-tillvixt 1 tabell 4.1 fjirde kolumnen.
Vilket ar respektive land uppmitte denna 34-procentiga BNP-tillvaxt dr angivet inom
parentes. Dessa faktiskt uppmitta virden stimmer 6verraskande vil 6verens med de
beriknade virdena. Intressant att notera dr att Norge och USA nadde en BNP-tillvixt pa
34 procent redan ar 1997 respektive ar 1999 och att virdena 1 tredje och fjirde kolumnen
1 tabell 4.1 idr sa lika. Féljden av detta blir att det linjdra sambandet som riknats ut 6ver

hela tidsperioden 1 kolumn tre dr representativt dven da inte alla ar dr representerade.
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Saledes ir elasticiteten mellan CO,-utslipp och BNP den samma f6r de tva linderna.
Detta eftersom hade Norge och USA haft en produktivitetsutveckling skulle landet kun-
na ha natt en 34-procentig BNP-tillvixt utan att utslippen behovt 6ka 1 samma utstrick-
ning som ndr hela tidsperioden anvindes. Produktivitetsutvecklingen 1 Norge och USA
kan dirfor sigas ha statt still pa denna front mellan ar 1997 och ar 2004 1 Norge och
mellan ar 1999 och ar 2004 1 USA.

4.3 Efter 1995

En brytpunkt i Sveriges utveckling av utslapp fran transportsektorn kan vintas ha skett
ar 1995, det ar da Sverige enligt Vig- och transportforskningsinstitutet justerat ner sina
utslippsberikningar fran vigtrafiken med 25 procent. Studeras de fem kurvorna 1 dia-
gram 4.1 a)-e) en tredje gang, nu med fokus pa utvecklingen efter 1995, ses att Sveriges
tillvixt av CO,e -utslipp fran transportsektorn har varit ligre 4n de 6vriga lindernas,
vilket dven tydliggdrs 1 tabell 4.3. Detta behover inte obestritt hinga samman med den
nedjustering som skedde 1995, dven bilparkens sammansittning och mingden vigtrans-

porter pa svenska vigar kan tinkas spela in. Mer om detta aterkommer 1 kapitel 5.

Utveckling av BNP Tillvixt % Tillvixt % Tillvixt %
1990-2004 1990-1995 1995-2004
Danmark 34 12 19
Norge 56 20 30
Spanien 53 10 39
Sverige 34 5 28
USA 50 13 33

Kiilla: Burostat

Tabell 4.2 Utveckling av BNP i de olika linderna.

Utveckling av Tillvaxt % Tillvaxt %  Utslappstillvaxt  Tillvaxt %  Utsldppstillvixt
utslapp fran 1990-2004 1990-1995 vid samma 1995-2004 vid samma
transportsektorn BNP som Sve- BNP som Sve-
rige 1990-1995 rige 1995-2004
Danmark 27 14 5,8 12 17,7
Norge 28 9 2,3 17 159
Spanien 77 16 8 52 37,3
Sverige 9 3 3 6 6
USA 28 10 3,8 17 144
Killa: Burostat
och UNFCCC

Tabell 4.3 Utveckling av utslipp i CO: e 1 de olika lindernas transportsektorer.
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De bada tabellerna 4.2 och 4.3 visar utvecklingen av BNP och utslippsutvecklingen 1
transportsektorn. Virdena i dessa fortydligar vad diagram 4.1 a)-¢) visade. For samtliga
linder var BNP-tillvixten hogre mellan 1995-2004 4n mellan 1990-1995, vilket dven ér
rimligt eftersom den férra tidsperioden dr lingre 4n den senare. Nir det kommer till
transportsektorn 4r Danmark det enda land dir CO,e-utslippen 6kade mer under den
torsta perioden dn den andra, 14 respektive 12 procent och landet ir saledes det enda
som lyckats dimpa den positiva utvecklingstrenden. Efter ar 1995 hade bade Norge och
USA en tillvixt pa 17 procent medan Spanien har en 52-procentig 6kning av CO,e-
utslippen. Sverige har en lag tillvixt, endast 6 procent. Ses det dven till utvecklingen éver
hela tidsperioden, 1990 till 2004, har Sverige en lag utveckling med sina 9-procents 6k-
ning jamfort med de andra linderna som ligger 1 intervallet 27-77 procent. Jamférs detta
nu med det hypotetiska virde av CO,e-utslippstillvixt de olika linderna skulle ha vid
samma BNP-utveckling som Sverige, det vill siga 34 procent, fas de virden som redovi-
sas 1 tabell 4.3 tredje respektive femte kolumnen. Virdena férutsitter liksom tidigare att
ett linjart samband finns mellan BNP och CO,e-utslippen i transportsektorn. Innan
1995 ir utvecklingen relativt lika medan Sveriges utveckling ligger minst 50 procent un-
der de andra lindernas efter 1995 vilket tyder pa att nagot trendbrytande har intriffat f6r

Sverige.

4.4 Den grona Solowmodellen 1 transportsektorn

Tidigare 1 analysen underséktes hur vil linderna uppvisar ett férhallande mellan utslipp
och ekonomisk tillvixt 1 form av ett uppochnedvint U, det vill siga om de upptyller en
EKC och var 1 denna de 1 sa fall befinner sig. I diagrammen pa f6ljande sida ar det frimst
implementeringen av den gréna Solowmodellens pa verklig data som underséks. Denna
siger att samhillen dir det kontinuerligt avsitts en viss mingd resurser till milj6framjan-
de aktiviteter kommer mingden utslipp per producerad enhet att sjunka sa linge tillvix-
ten 1 milj6vinlig teknik dr hogre dn de miljépaverkande teknikernas tillvixt. Under hog-
konjunktur, nir landet konvergerar mot sitt jamviktslige kan den totala mangden utslipp
6ka trots att utslippen per enhet sjunker. I diagram 4.2 a)-e) visas lindernas kvot mellan

CO,e 1 transportsektorn och BNP samt mellan den totala mangden CO,e 1 landet och
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BNP. Har linderna vidtagit dessa miljofrimjande aktiviteter ska kvoten vara avtagande

6ver tiden enligt férfattarna bakom den gréna Solowmodellen.

Samtliga linder utom Spanien visar en minskande kvot. Att Spaniens kvot 6kar ar som
tidigare nimnts inte férvanande eftersom landet fortfarande ér inne 1 en mycket produk-
tiv tillvixttas som genererar stark tillvixt men dven mycket utslipp. Av de 6vriga linder-
na befinner sig Danmark hégst och har de sista tva aren till och med haft en 6kad kvot.
USA har under hela tidsspannet haft en relativt jimnt avtagande kvot. Bade Sverige och
Norges kvoter slutar pa samma niva, 0,81 andelar av 1990-ars virde, vid tidsperiodens
slut. Det ir saledes Norge som Sverige dr mest likt vid denna illustration. Norges kvot
har dock legat pa en ligre niva dn Sveriges under 1 stort set hela tidsperioden. Studeras
aven 1 detta fall utvecklingen efter ar 1995, det ar da de bada databerikningsmodellernas
olika genereringar ytterligare forstirktes, har Sveriges kvot negativ lutning. Denna lutning
ar mer negativ an USA:s kvot medan Norges och Danmarks kvoter ér plana och Spani-
ens dr positiv. Av de fyra linder som sett 6ver hela tidsperioden hade en avtagande kvot
mellan utslipp fran transportsektorn och BNP idr det inget land som uppvisat minskade
absoluta mingder utslipp 1 transportsektorn vilket indikerar att linderna dnnu inte natt
det stadium dir utslippen minskar och utslippskurvorna bildar en EKC. Diremot har
kvoten mellan den totala mangden utslaipp och BNP minskat 1 stérre utstrickning och 1

samtliga fall varit avtagande, om 4n marginellt 1 Spaniens fall.

Att Sverige har en sa lag tillvixt 1 utslippsmingd fran transportsektorn behéver inte
nédvindigtvis hinga samman med att Sverige har anvint en annan modell £6r beriknan-
det av utsldppsdata just 1 transportsektorn, utan kan dven ha att géra med ett mer etable-
rat milj6tinkande 1 denna sektor. Exempelvis aldern pa ett lands bilpark, andelen diesel-
bilar och utvecklingen av transport pa landets vigar, bade gods och privattratik, spelar en
avgorande roll 1 sektorns utslippsmingd. Dessa faktorer kommer att undersékas nirma-

re 1 nista kapitel, del tva av analysen.
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5 Analys II — bilpark och vagtrafik

Denna del av analysen utreder bakomiiggande faktorer 12/l transportsektorns CO -utskipp som bilpar-
kens dlder, andel dieselbilar, genomsnittligt utslapp per fordon och gods- och persontrafikens utveckling.

5.1 Inledning

I téregaende kapitel uppvisade Sverige en relativt lag CO,e-tillvixt 1 transportsektorn
jamfort med de 6vriga linderna 1 undersdkningen. Detta behdver inte enbart vara en
toljd av att de tva modeller som anvinds vid beriknandet av utsldppsdata fran transport-
sektorn, COPERT III och EMV, har olika funktioner f6r avdunstning och kallstarter
och EMV-modellen har riknat ner mingden emissionsfaktorer med 25 procent for att
korrigera bilparkens kontinuerliga féryngring. Andra viktiga faktorer bakom transport-
sektorns utslippsmingd ir bilparkens sammansittning, det vill siga hur gamla bilarna ir,
genomsnittlig mingd utslipp samt hur stor andel dieselbilar respektive land har. Aven
nationella preferenser angaende bilars prestanda och utférande bidrar till utslippsming-
den. Att personbilsparken far en sa stor vikt 1 analysen beror pa att CO,e-utslippen fran
personbilar star for tva tredjedelar av vigtratikens CO,e-utslipp. (Statistiska centralbyran
2005) Vigtrafiken stod 1 sin tur f6r 92 procent av den svenska transportsektorns CO e-
utslipp ar 2004 enligt data fran Eurostat. Ovrig fordonstrafik s som kollektivtrafik,
transportverksamhet eller yrkestrafik dr mer svaranalyserad annat dn indirekt da det un-
derliggande datamaterialet dr skralt pa denna front. Ytterligare en faktor som behover
undersékas dr hur transportsektorerna har utvecklats under tidsperioden; har mingden
korda mil férindrats och har andelen passagerar- och godstransporter pa vigarna okat

eller inte.
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5.2 Personbilsparken

Sveriges personbilpark bestar av nirmare 4,2 miljoner bilar och ér en av EU:s éldsta,
omkring 40 procent av bilarna dr 6ver 10 ar gamla. Cirka 8 procent av bilarna ar dieselbi-
lar. Férdelen med diesel- och yngre bilar dr att dessa slipper ut mindre CO, per km. Idag
uppftyller ungefir en miljon av de bilar som tratikerar svenska vigar krav satta av Vig-
verkets Miljoklass 2005. Av de bilar som dr dldre 4n 10 ar finns en liten andel som dess-
utom r dldre dn 88-ars modell vilket innebir att de inte har nagon katalysator. Trots att
denna andel endast utgdr en tiondel av alla bilar 1 Sverige star dessa t6r hilften av alla

milj6férstérande utslapp fran personbilstrafiken. (BIL Sweden)

Jamtért med de 15 gamla EU-linderna slipper svenska bilar ut mer CO, dn snittet, 189
g/km ar 2004 jamfort med genomsnittligt 163 g/km. Sedan ar 2000 har inte de svenska
virdena minskat till skillnad fran den allmdnna trenden 1 EU. Utsldppen kan sittas 1 rela-
tion till EU:s malsittning att nyproducerade bilar ska slippa ut hogst 120 g/km i genom-
snitt ar 2012. Att Sveriges virden dr sa hoga kan delvis forklaras just av att andelen
dieselbilar ar lag samt att bilarna dr férhallandevis gamla. Svenskars preferenser gillande
personfordon medfér att bilarna 1 Sverige 6verlag dr stora och effektstarka. De svenska
bilarna dr 4ven Europas tyngsta. En generell trend mot tyngre bilar har férekommit i1
Europa, detta till £6]jd av att extra sikerhetsutrustning som till exempel airbags, tillfogar
extra vikt till fordonen. Aven storre motorer, automatiska vixellador, nya prylar samt
extra volym Okar bilarnas vikt och detta sammantaget férklarar det mesta av den nya
tyngden. Att den ytterligare vikt som svenska bilar uppvisar jimtért med 6vriga Europa
skulle kunna férklaras av risken f6r viltdjur avtirdas av Kageson eftersom bade Norge

och Finland har samma 6verhidngande risk £6r vilt. (BIL Sweden, Kageson 2005)

I tabellerna 5.1 och 5.2 visas Danmarks, Norges, Spaniens, Sveriges och USA:s bilparkers
egenskaper. Danmark och Norge har bada medelhég tillvixt 1 antal bilar, ddremot har
Danmark stérre andel dieselbilar och ligre utslipp CO, per km. Tillvixten 1 antal bilar
har varit hég 1 Spanien som dven har 6ver 60 procent dieselbilar och lagst utslipp CO,
per km av linderna. USA har haft en férhallandevis lag tillvixt 1 antal personbilar, har
nirapa noll procent dieselbilar och hégst utslipp CO, per km. Studeras dven medelaldern
1 de respektive bilparkerna, se tabell 5.2, framkommer att Norge har den éldsta bilparken,

toljt av Sverige och direfter Danmark. Jamférande data f6r Spanien och USA har varit
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svart att fa tillgang till. Vad som dock framkommer ér att ar 2001 hade USA yngre for-
don édn vad Sverige hade ar 2005. Spanien har en storre andel nya bilar, under 5 ar gamla,
och en mindre andel bilar 6ver 10 ar dn 6vriga linder 1 jimférelsen samtidigt som tillvix-
ten av fordon 1 bilparken har varit 16 procent mellan ar 2000 och 2005. Det dr darfor
troligt att medelaldern ligger betydligt under de 6vriga lindernas. De linder som 1 storst
utstrickning har en liknande bilpark som Sverige dr efter att ha studerat de bada tabeller-
na Danmark och Norge. Det faktum att Spanien har sa laga utslaipp CO, per km tyder pa
att tanken om att Spaniens teknologi skulle vara nyare dn 6vriga mer etablerade i-linders

stimmer atminstone 1 transportsektorn.

Bilparkens samman-  Tillvixt antal bilar Andel diesel-  Genomsnittligt utslipp per
sittning, personbilar 2000-2005, % bilar 2003, % fordon 2003, g/km CO,
Danmark 6,4* 27,2+ 168**

Norge 9,6 10,8 175

Spanien 16,1* 64,1%* 153**

Sverige 3,9*% 8,4%¢ 189%*

USA 22 0,37 228

Tabell 5.1 Bilparkens sammansattning
*Kdlla: anfac —Buropean Motor Vehicle Park 2005
** Kille: Commission of the European Communities
Killa Norge: Statistisk Sentralbyra
Killa USA: Antal bilar: Bureau of Transportation Statistics, andel dieselbilar: NHTSA, Utslipp COz g/km:
Egna berikningar efter uppgifter fran EPA

Bilparkens alder =~ Genomsnittlig alder  Bilparkens alder 2005, Bilparkens alder 2005,

ar, (ar) andel under 5 ar, % andel 6ver 10 ar, %
Danmark 9,2 (2005)** 275 % 38,7*
Norge 10,2 (2005) - -
Spanien - 35,6 * 334 *
Sverige 9,5 (2005)* 29,6 * 39,1*
USA 8,5 (2001) - -

Tabell 5.2 Bilparkens alder
* Kdlla: anfac —European Motor Vehicle Park 2005
o Killa: Dansk Statistik
Killa USA: Bureau of Transportation Statistics
Killa Norge: Statistisk Sentralbyra

5.3 Transportsektorns utveckling

Det ir inte enbart bilparkens sammansittning som ér avgdrande f6r hur utvecklingen av
utslipp fran transportsektorn har sett ut under 1990-talet och bérjan pa 2000-talet. Aven
hur utvecklingen av méingden transporter och antalet kérda kilometer pa vigarna ir av

intresse for att kunna gora en bedémning huruvida Sveriges utslipp dr rimliga eller inte.
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Dessa uppgifter presenteras 1 tabellerna 5.3 a)-¢). Data 6ver olika undersektorer inom
transportsektorn dr delvis ofullstindig under de aktuella aren 1990 till 2004 vartér det ar

viktigt att observera olika artal mellan tillvixttakterna 1 tabellerna.

Den totala vagtransporten, mitt 1 personkilometer (Pkm), utriknat som antal personer
multiplicerat med strickan de firdas, har haft en positiv tillvixt 1 alla linder utom Dan-
mark dir den varit svagt negativ, se tabell 5.3. Norge, Sverige och USA har alla runt 20
procents tillvixt, medan Spanien har ungefir 9 procent. Dock ir tillvixten 1 Spanien métt
under endast 4 ar vilket gér den svar att jaimféra. Samtliga linder har en positiv och hog-
re tillvixt nir vigtransporten mits 1 tonkilometer (Tkm), antalet fraktade ton multiplice-
rat med transporterad stricka, 4n mitt 1 Pkm. Detta indikerar att varje frakt och eller
personresa har 6kat 1 vikt. Speciellt 1 Norge och Spanien har antalet tonkilometer ¢kat.
Sett 1 antal kérda personkilometrar t6r personbilar har samtliga linder uppvisat en 6k-
ning, se aterigen tabell 5.3. I Danmark har 6kningen varit lagst, 9,2 procent, och 1 Norge
har den varit hogst pa 18,7 procent. Utslippen av CO, 1 transportsektorn totalt sett och
utslippen fran vigtratiken har 6kat 1 liknande omfattning, 6kningen totalt sett har varit
nagon procentenhet ligre. Detta kan tolkas som att tillvixten till stor del skett 1 vigtra-
fiksektorn och inte 1 lika stor utstrickning 1 andra underenheter av transportsektorn.
Data fran USA:s vigtrafik saknas. Norges och Spaniens hoga utslippstillvixt fran trans-
portsektorn kan atminstone delvis forklaras av 6kningen av antalet transporterade tonki-
lometer pa vigarna. Sverige har ligre utslippstillvixt och mindre tillvixt av antal tonki-
lometer. Dock har Danmark dnnu ligre tillvixt av tonkilometer men hégre utslipp fran

transportsektorn vilket inte kan férklaras med hjilp av tillginglig data 1 tabellen.

Sveriges utslippstillvixt fran vigtratiken uppgick som framkommer 1 tabell 5.3 till 9,8
procent mellan 1990 och 2004. Dessa data ar framtagna med EMV-modellen. COPERT
ITI-modellen prognostiserar cirka dubbelt sa hoga utslipp. Mellan aren 1990 till 2010
beriknar EMV en utslippsckning pa 16 procent medan COPERT III far fram en 6kning
pa 36 procent. Nu aterstar data fran 2005 till 2010 £6r att kunna utvirdera modellernas
prognoser fullt ut. Riknas Sveriges 9,8-procentiga 6kning om sa att den istéllet skulle
vara férenlig med den 6kning COPERT III f6rutspar skulle 6kningen ligga pa cirka 20
procent vilket dr betydligt nirmare Danmarks 26,8 procent och Norges 27,5 procent.
Det ir inte en helt orimlig siffra med tanke pa att Sveriges utslippsdata som varit till-

ginglig 1 den hir uppsatsen inte skiljer sig allt f6r mycket fran 6vriga linders.

_29 _



Danmark Ar Tillvixt %

Total vagtransport, Pkm 92-02 2.1
Vigtransport 1 personbil, Pkm ~ 92-02 9,2
Vigtransport, Tkm 90-04 12,7
Utslapp transportsektor, COze  90-04 26,8
Utslapp vigtrafik, COe 90-04 32,7

Kiilla: Burostat

Tabell 5.3 a) Danmark

Norge Ar Tillvaxt %
Total vagtransport, Pkm 90-04 20,5
Vigtransport 1 personbil, Pkm  90-04 18,7
Vigtransport, Tkm 90-04 81,8
Utslapp transportsektor, COze  90-04 27,5
Utslapp vagtrafik, COoe 90-04 28,4

Kiilla: Burostat och
Statistisk Sentralbyra

Tabell 5.3 b) Norge

Spanien Ar Tillvixt %
Total vagtransport, Pkm 96-00 8,6
Vigtransport 1 personbil, Pkm  96-00 13,7
Vigtransport, Tkm 90-04 59,4
Utslapp transportsektor, COze  90-04 71,3
Utslapp vagtrafik, CO.e 90-04 81,2

Kiilla: Burostat

Tabell 5.3 c¢) Spanien

Sverige Ar Tillvaxt %
Total vagtransport, Pkm 90-04 16,0
Vigtransport 1 personbil, Pkm  90-04 12,8
Vigtransport, Tkm 90-03 22,5
Utslapp transportsektor, COze ~ 90-04 9,0
Utslapp vagtrafik, COoe 90-04 9,8

Killa: Eurostat och SIKA

Tabell 5.3 d) Sverige

USA Ar  Tillvixt %
Total vagtransport, Pkm 90-00 234
Vigtransport 1 personbil, Pkm  90-00 11,6
Vigtransport, lastbilar, Tkm 90-01 430
Utslapp transportsektor, COze  90-04 28,1

Kiilla: Eurostat och
Bureau of Transportation
Statistics

Tabell 5.3 e) USA

Diagram 5.3 Tillvixt i transportsektorn och vigstrafiksektorn.
Pkm: Passagerarkilometer, Tkm: Tonkilometer
Killa: Se respektive diagram.
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Transportsektorns utslipp CO>

per Pkm vigtransport, g/km Ar2000 Ar2002 Ar2004
Danmark 168 168 -
Norge 165 - 176
Spanien 476 - -
Sverige 252 - 248

Tabell 5.4 Utslapp CO; per Pkm i transportsektorn
Killa: Burostat, Statistisk Sentralbyra och SIKA

I tabell 5.4, dir transportsektorns totala utslipp har divideras med totalt kérda personki-
lometer 1 vigtransporten, fas en uppfattning om hur tungt varje fordon ir per koérd
stricka. Motsvarande data saknades 1 det hir fallet f6r USA vartor inte landet dr repre-
senterat. Ar 2000 var det senaste ar da data fanns fér samtliga linder och i den man det
tinns senare data har de angtvits. Danmark och Norge hade 1 stort sett samma mingd
utslipp CO, per kilometer ar 2000, 168 respektive 165 g/km, Sverige hade cirka 50 pro-
cent hogre utslipp, 252 g/km. Spaniens utslipp var samma ar 476 g/km. Direfter har
Danmarks utslipp forblivit konstanta, Norges har 6kat medan Sveriges har uppvisat en

svag minskning.

Okning av vigtransporter, Pkm, vid samma BNP-tillvixt som Sverige (34 %)
BNP-tillvixt, %  Okning Pkm % Okning Pkm vid 34 %
BNP-tillvaxt¥, %

Danmark 26,6 (92-02) —21 —2,7
Norge 56,3 (90-04) 20,5 12,5
Spanien 19,4 (96-00) 8,6 12,5
Sverige 34,3 (90-04) 16 16,0
USA 38,0 (90-00) 23,4 21,1

*Gtvet att forhallandet mellan Pkm/BNP ar konstant i respektive land. Aren 1990-2004.

Tabell 5.5 Hypotetisk procentuell 6kning av Pkm vid samma BNP-tillvaxt som Sverige 1990-2004.
Killa: Burostat, Statistisk Sentralbyra, SIKA och UNFCCC.

I tabell 5.5 jamfors den hypotetiska tillvixten av vigtransporter vid samma ekonomiska
tillvixt som Sverige har haft aren 1990-2000. Det férutsitts hir att inom vigtransport-
sektorn rader det ett visst linjart férhallande mellan kérda Pkm och BNP-tillvixt. Denna
gang ir dataunderlaget bristtalligt varfor det inte kan visas exakt nir de 6vriga linderna
uppnadde den faktiska 6kningen av Pkm. Jamférs nu utrikningarna fér de olika linderna

1 tabell 5.5 framkommer det att 6kningen av vigtransporter dr hégre 1 Sverige dn 1 Dan-
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mark, Norge och Spanien. Danmark avviker genom att som enda land uppvisa ett nega-
tivt forhallande. Norge och Spanien har samma hypotetiska tillvixt. En méjlig tolkning
av detta dr att vill Sverige ha en BNP-tillvaxt kommer utslippen fran transportsektorn att
tolja efter eftersom bade mingden Pkm och CO, 6kar med den ekonomiska tillvixten.
Diremot framstar en ekonomisk tillvaxt utan 6kade utslipp 1 transportsektorn mojlig
endast 1 Danmark, forutsatt att resten av transportsektorn foljer samma monster som
vagtransporterna uppvisar, vilket tyder pa att landet har natt sin vindpunkt pa sin EKC.
For jamtorelsen med Sveriges data dr de tva intressantaste linderna Danmark och Norge
eftersom de pa flera hall 1 undersékningen visat pa stérre likheter med Sverige 4n Spani-
en och USA har gjort. Att Sverige har sa hog 6kning 1 procent jamfért med de andra
linderna, USA undantaget, signalerar om att de har ligre utslipp per Pkm dn Sverige

vilket knyter an till att de har ligre utslipp CO, 1 gram per kilometer.

32



6. Resultat och slutsats

I det hiir kapitlet sammanstills de resultat som framkommit fran de bada analysdelarna och diskuteras

[for att mynna ut i en stutsats samt forslag t2ll fordjupning.

6.1 Inledning

Syttet med den hir uppsatsen ir att underséka om Sveriges utslippsdata fran transport-
sektorn ir representativ da Sverige har anvint en nationell berdkningsmetod for att be-
rikna utslippsdata fran transportsektorn, EMV-modellen, istillet fér att anvinda den av
EU rekommenderade COPERT III-modellen. Den 6kning av CO, som COPERT III
torutspar till och med 2010, med samma bakomliggande datamaterial som EMV, dr 125
procent hogre. Nedan foljer en redogorelse tor resultaten av uppsatsens tva analyskapi-

tel.

6.2 Resultat

Sverige har jimfort med linderna Danmark, Norge, Spanien och USA stérst andel CO,-
utslipp fran transportsektorn, 29 procent, medan Danmark har lagst med 20 procent. I
tva av linderna, 1 Danmark och 1 Sverige, lag den totala mangden CO,-utslapp ar 2004
strax under 1990-ars niva medan de andra linderna befann sig minst 10 procent éver
samma niva. Danmark och Sverige hade under perioden lika hog BNP-tillvixt, 43 pro-
cent, medan Norge, Spanien och USA alla hade en éver 50-procentig ekonomisk tillvixt.
I samtliga linder utom Spanien har BNP vixt mer dn vad utslippen fran transportsek-
torn har gjort. CO,-utsldppen fran transportsektorn 6kade 1 Danmark, Norge och USA
med strax under 30 procent och 1 Spanien med 77 procent. I Sverige var motsvarande
6kning 9 procent. Sverige uppvisar betydande likheter med Danmark nir det géller BNP-
tillvixt och tillvixt av den totala mingden CO,-utslipp, skillnaden linderna emellan dr

att Sveriges 6kning av CO,-utslipp fran transportsektorn har varit cirka en tredjedel av

233 _



Danmarks. Detta skulle tyda pa att Sveriges utveckling av miljétinkande 1 transportsek-
torn varit effektivare eller att berdkningen av utslippen 1 transportsektorn sker pa olika

satt.

Vid en omrikning av respektive lands BNP till Sveriges 34-procentiga niva framkommer
att Danmarks CO,e-utsliapp fran transportsektorn 6kat 3 ganger sa mycket som Sveriges,
Norges 1,9 ganger, Spanien, 5,5 ganger och USA 2,1 ganger sa mycket. Hir férutsitts att
det finns ett linjirt samband mellan BNP och CO,e-utslipp fran transportsektorn. Aven

om procentsatserna hir dr hypotetiska stimmer de vil 6verens med de faktiska virdena.

Detta tyder aterigen pa att transportsektorn 1 Sverige dr miljévanligare An 6vriga linders,

att utslippen fran Sveriges transportsektor inte dr rittvisande eller en kombination av

bada.

Studeras utvecklingen av CO,-utslipp fran transportsektorn 1 de olika linderna efter
1995 framkommer att utslippsmingden har 6kat mer 1 alla linder 4n 1 Sverige. I Dan-
mark har utslippsékningen varit 4,7 ganger mer 4n 1 Sverige, 1 Norge 3 ganger mer, 1
Spanien 5,3 ganger mer och 1 USA 3,3 ganger hogre. Nir en hypotetisk utslippsmingd
riknats ut £6r linderna vid 34 procents BNP-niva framkommer att alla linders utslipp
lag 1 ett liknande intervall innan 1995 men att Sveriges utslipp var minst 50 procent ligre
efter 1995. Att tillvixten varit sa mycket hogre 1 Danmark 4n 1 Sverige dr anmirknings-
virt eftersom Danmarks liksom Sveriges totala mingd utslipp har sjunkit jamfort med
1990-ars niva. En forklaring till varfér utslaippsutvecklingen varit sa mycket hégre 1 de
andra linderna dn 1 Sverige kan aterigen knytas till miljévinligare teknik efter ar 1995 1

Sverige eller t6r lag rapporterad data.

Vid jamforelsen av de respektive lindernas kvot mellan ekonomisk tillvixt och utslipp
av CO,e uppvisar samtliga linder utom Spanien en avtagande kvot vilket tyder pa att
miljovinlig teknik varit pa frammarsch 1 dessa linder. Danmarks kvot ligger cirka 5 pro-
cent under 1990-ars niva medan Norge, Sverige och USA befinner sig mellan 15 till 19
procent under samma niva. Det dr anmirkningsvirt att Danmark ligger sa pass mycket
hégre 4n Sverige da de bada linderna 1 andra avseenden uppvisat likheter. Sveriges kvot
avtar brantare relativt de andra linderna sedan ar 1992 och fram till ar 2000. Norges kvot
har under hela tidsperioden legat ligre eller lika lagt som Sveriges. Sammantaget tyder

detta pa att Sverige har haft en stark utveckling av den miljévinliga tekniken mellan ar
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1992 och 2000 men att denna utveckling planat ut efter millennieskiftet. Det tyder ocksa
pa att Sveriges utslippsdata f6ljer den grona Solowmodellens férutsigelser liksom den
gor 1 Norge och USA. Det faktum att inget av de andra linderna uppvisat en lika stark
avtagande lutning dr pafallande eftersom teknikutvecklingen kan anses relativt likvirdig i
linderna, Spanien undantaget. Av de linder som uppvisat ett avtagande kvotférhallande
har inget land sjunkande mingder av faktiska CO, utslipp 1 transportsektorn varfér detta
kan tolkas som att inget land dnnu har natt sin kulmen pa sin respektive EKC. Sverige dr
dock narmast och kan betraktas som staende precis vid vindpunkten da kurvorna ar

relativt plana.

Sveriges personbilpark har hogst CO,-utslipp per kérd km av de europeiska linderna.
USA har hégre utslippsmingd vilket troligtvis hinger samman med landets laga andel
dieselbilar. Sverige har, liksom dven Norge, en lag andel dieselbilar. Danmarks utslipp dr
betydligt ligre och andelen dieselbilar 4r hogre. Svenskars preferenser angaende person-
bilar bidrar till den hoga andelen utslipp per kérd kilometer och denna utslippsmingd
har inte sjunkit sedan ar 2000. Att utslippen fran transportsektorn 6kat mer 1 Danmark,
Norge och Spanien idn 1 Sverige kan delvis hinga samman med att tillvixten av personbi-
lar varit hogre 1 dessa linder. Den genomsnittliga aldern £6r de 5 lindernas bilar indikerar
att de tre nordiska linderna alla har en relativt gammal bilpark medan USA:s dr yngre
och troligtvis dr Spaniens dnnu yngre. Att Sverige har en relativt gammal personbilspark,
lag tillvixt av antal personbilar och héga utslipp per kilometer tyder pa att det stimmer

att svenskars preferenser angaende personbilar medfér hégre utslipp.

Resultaten fran analysen av utvecklingen av de olika lindernas transportsektorer férsva-
ras av bristande dataunderlag. De tendenser som trots detta kan noteras 4r att den totala
vagtransporten mitt 1 personkilometer har 6kat med mellan 9-20 procent 1 samtliga lin-
der utom 1 Danmark dir tillvixten varit svagt negativ. Mits den totala vigtransporten
istillet 1 tonkilometer har alla linder 1 undersékningen haft en positiv utveckling som
varit hégre dn tillvixten 1 personkilometer. Detta kan tolkas som att varje frakt och per-
sonresa har blivit tyngre. Den svenska personbilstransporten har ¢kat 1 liknande ut-
strickning som 1 de 6vriga linderna och den totala miangden utslipp fran vigtransporter
har 6kat patagligt, mindre 4n 1 Norge men mer dn 1 Danmark. Eftersom transportsektorn

har 6kat mer sett till kérda personkilometrar och transporterade tonkilometrar dn vad
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personbilstransporterna har ¢kat kan inte en minskande eller milj6vinligare lastbilstrafik

torklara att Sveriges transportsektor har 6kat sa mycket mindre dn de 6vriga lindernas.

Beriknas mingden utsldpp per transporterad kilometer framkommer att Sveriges utslipp
ar 2000 ir cirka 50 procent hégre in Danmark och Norges utslipp. Annu hégre ir Spa-
niens utslipp, som dr 476 g/km. Detta tyder pa att transporterna i Sverige antingen ir
tyngre som precis nimnts eller att miljémissigt simre fordon anvinds jimte grannlin-
derna. Antalet personkilometrar kérda 1 personbilar har 6kat 1 alla linder. I alla linder har
aven utslippen fran vigtrafiken 6kat med nagon procentenhet mer dn lindernas utslipp
fran hela transportsektorn. Transportsektorn 1 sin tur har ékat sina utslipp mer 4n vad

den totala mangden utslipp for varje land har 6kat.

COPERT III-modellen forutspar att Sveriges CO,-utsldpp fran vigtrafiken kommer att
6ka 50 procent mer dn vad EMV-modellen férutspar. Liggs dessa 50 procent till det
virde som Sverige redovisar idag, 9,8 procent, vilket dr framriknat med EMV-modellen,
blir utslippsmingden cirka 20 procent vilket liknar Danmarks och Norges utslapps-

mingder mer dven om de forttarande dr forhallandevis laga.

Utvecklingen 1 Spanien har uppvisat ett avvikande monster jimftért med de 6vriga lin-
derna 1 undersékningen. Detta kan férklaras av att landet befinner sig 1 en relativt ung fas
1 sin ekonomiska utveckling och upplever en stor produktivitetsokning och att detta av-
speglar sig 1 utslippsmingden som ekonomisk teort férutspar. Att utvecklingstrenden ar
6kande dven da utslippen fran landets transportsektor divideras pa BNP tyder pa att en
utveckling av miljévinlig teknik inte skett 1 samma utstrickning som den 6vriga teknik-
utvecklingen 1 den aggregerade transportsektorn. Diremot édr andelen CO,-utslipp per
kilometer lag 1 personbilsparken vilket tyder pa att detta omrade anammat milj6vinlig
teknik. Aven resultaten fran USA avviker fran de nordiska lindernas, USA hamnar ofta
pa en niva mellan Spanien och Sverige, Norge och Danmark. Detta férstirker intrycket

att de nordiska landerna har stora likheter.
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6.3 Slutsats

Sveriges CO,-utslipp fran transportsektorn dr betydligt ligre 4n Danmarks, det land som
uppvisat storst likheter med Sverige sett till BNP-tillvixt och total mingd CO,-utslapp.
Utslippen ir ldgre trots att Sveriges personbilspark inte har tenderat att bli miljévianligare
an ovriga linders, inte heller landets transporter har minskat mer 4n 1 de andra linderna 1
undersokningen, varken 1 vikt eller 1 kérda personkilometer. Mojligtvis skulle den relativt
svaga 6kningen av antalet personbilar 1 den svenska bilparken kunna férklara denna ut-
veckling. Ytterligare en forklaring till minskningen dr om &vriga transportslag 1 transport-
sektorn sa som battrafik, flyg och tag minskat sina tillvixter relativt de andra linderna 1
undersékningen. Férdubblas Sveriges CO,-utslipp fran vigtrafiken som COPERT III-
modellen foéresprakar blir utslippsnivaerna mer lika Danmark och Norges. Saledes ir det
inte orimligt att berdkningsmetoden har en inverkan pa data som Sverige presenterat.
Riknas CO,-utslippen fran transportsektorn som nu star tér 29 procent av Sveriges to-
tala utslipp om f6r att ta hinsyn till en eventuell 6kning av vigtrafikutslippen med 125
procent, minskar de marginaler med vilka Sveriges vintas klara Kyoto-atagandena samt

de egna nationella malen.

For alla linder tyder undersékningen pa en framtida 6kning av CO,-utslipp fran trans-
portsektorn, totalt sett dr dessa tendenser inte lika tydliga. Inget av linderna kan uppvisa
att de befinner sig pa eller har passerat toppen pa sin respektive EKC 6r transportsek-

torn.

6.4 Forslag ull fordjupning

Ett forslag till fortsatt forskning dr att aterigen ga igenom ett antal linders utslippsut-
veckling 1 transportsektorn och félja den utveckling som skett. Férhoppningsvis kommer
det da finnas bittre tillgang pa data och dirmed stoérre mojlighet att urskilja de monster

som den grona Solowmodellen férutspar.

Den hir uppsatsen har trimst koncentrerats dels pa personbilar och dels pa hela trans-

portsektorn, utvecklingen av lastbilar, fartyg och flyg har inte kunnat urskiljas pa grund
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av bristande data. I en framtida analys dr det 6nskvirt om dven dessa kan inkluderas 1

undersékningen.
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8 Appendix: Hallbar utveckling

Hair ges en beskrivning av den internationella och svenska klimatpolitikens framuixt sedan 1970-talet,
vad som vanligtris menas med hallbar utveckling samt den svenska regeringens mal med denna. Histori-

ken ger en bakgrund till den miljopolitik som idag fors och som paverkar olika linders CO,-utslipp.

8.1 Agenda 21

I slutet av 1960-talet togs milj6fragan efter initiativ av Sverige upp for forsta gangen pa
FN:s agenda. En forsta konferens med tema milj6torstoring holls 1972 1 Stockholm och
kom att verka som ett startskott f6r FN:s miljéskyddsarbete dven da den inte ledde fram
till nagon konkret handlingsplan. Ett miljéprogram, United Nations Environment Pro-
gramme (UNEP), med huvudkontor 1 Nairobi 1 Kenya upprittades for att inspirera och
informera om att en férbittrad livskvalitet kan uppnas utan bekostnad av ren milj6. Ett
flertal internationella konventioner angaende bland annat skydd av ozonlagret, kontroll
av grinsoverskridande transporter och slutligt omhindertagande av farligt avtall har f6r-
handlats fram av UNEP. Tillsammans med Virldsbanken och FN:s utvecklingsprogram
UNDP térvaltar UNEP en global miljéfond, Global Environment Facility (GEF) med
syftet att finansiera investeringar i utvecklingslinder till skydd fér de naturresurser som
ags av alla. Exempel pa sadana naturresurser ir internationella vatten, luften och ozon-
lagret. Manga linder lovade att gora avsittningar till fonden vilket dock inte skedde.
Forst efter ar 2002 har fonden fatt 6kade donationer. En andra miljékonferens var tinkt
att télja upp arbetet efter den inledande men kom aldrig att bli av. (Svenska FN-

térbundets hemsida)

Tjugo ar efter milj6konferensen 1 Stockholm hélls sa aterigen en miljékonferens, United
Nations Conference on Environment and Development UNCED. Denna gang 1 Rio de
Janeiro 1 Brasilien och ett hundratal linder enades om ett internationellt samarbete £6r en
miljomassigt hallbar utveckling. Dagordningen kom att kallas Agenda 21 och mbegriper
bland annat fattigdomsbekimpning, klimatfragor, medborgarengagemang samt forskning

och utveckling. Under métet 1 Rio de Janeiro antogs férutom handlingsprogrammet
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Agenda 21 dven Riodeklarationen, som innehaller 27 grundliggande principer f6r miljo-
och utvecklingsarbete, FN:s klimatkonvention’och konventionen om biologisk mangfald
vars syfte dr att frimja variationsrikedom bland organismer. En tidsplan sattes inte och
inte heller avgavs nagra konkreta l6ften angaende pengar till miljén och idag uppftyller
endast fem linder, diribland Sverige, den uppsatta nivan. En stor del av linderna som
deltog 1 Agenda 21 har misslyckats med att genomféra dagordningens punkter och dven
om de flesta svenska kommuner har en lokal Agenda 21-plan gar meningarna isir huru-
vida utfallet ar lyckat eller inte 1 Sverige. En kommission bildades d4ven, Commission on
Sustainable Development, vars syfte dr att folja upp de beslut som fattades 1 Rio de Jane-
iro och en gang varje ar halls ett méte 1 New York som fokuserar pa hallbar utveckling.

(Svenska FN-férbundets hemsida)

Viktiga grundliaggande principer som nu ligger till grund f6r miljé- och utvecklingsarbete
virlden 6ver kunde fastslas 1 Rio de Janeiro. Exempelvis ska férorenare sta tér kostna-
derna av sin férorening, Polluter Pays Principle, och att en brist pa vetenskapligt siker-
stillda bevis inte ska skjuta upp férebyggande atgirder for att térhindra milj6torstoring,
aven kallat forsiktighetsprincipen. Fem ar efter Riokonferensen, 1997, holls ett upptolj-
ningsméte dir det beslutades att varje land ska ta fram nationella strategier £6r hallbar
utveckling. Sverige, liksom 6vriga linder lade fram sina strategier vid miljétoppmétet
som holls ytterligare fem ar senare 1 Johannesburg 1 Sydafrika ar 2002. Denna konferens
skilde sig fran de féregaende sa till vida att nu skulle specifika mal sittas vars syfte var
handling och resultat framfér debatt. Virldens linder atog sig nu att till ar 2005 imple-
mentera sina nationella strategier fér hallbar utveckling och mingden donationer till

GEF 6kade. (Miljodepartementets hemsida)

8.2 Kyoto-protokollet

Vid UNCED 1 Rio de Janeiro 1992 godtogs som tidigare nimnts FN:s ramkonvention
om klimatférandringar, UNFCCC, av 189 linder och tridde 1 kraft tva ar senare. Det ir i
huvudsak denna som reglerar det internationella arbetet £6r att begrinsa klimattoérind-

ringar. Varje land bidrar efter bista férmaga till att minska eller begrinsa sina utsldpp av

7 Aven kallad ramkonventionen om klimatférandringar, United Nations Framework Convention on Clima-
te Change (UNFCCC).
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viaxthusgaser. EU har uppfyllt sitt mal som innebar att ar 2000 ha minskat sina utslipp
till 1999 ars niva. Manga andra lander lyckades dock inte med sina respektive mal och
ramkonventionen beslutade att ett nytt internationellt protokoll med starkare restriktio-
ner behovdes. Ar 1997, fem ar efter Agenda 21, sléts Kyoto-protokollet i Japan dir in-
dustrilinderna atar sig att tillsammans minska sina utslipp av vixthusgaser med cirka 5
procent som genomsnitt under perioden 2008-2012 jimfért med utslippsnivan ar 1990.
Foér att protokollet skulle trida 1 kraft krivdes att de linder som redan skrivit pa senare
skulle ratificera, det vill siga stadsfista, avtalet nir praktiska tillvigagangssitt och regler
klargjorts ytterligare. Omfattande diskussioner pagick fram till och med 2005 nir det
slutligen kunde trida 1 kraft 1 och med Ryssland ratificerat protokollet. Sammanlagt har

156 lander ratificerat det slutliga avtalet, dock inte USA.

Australien stod linge utanfér Kyoto-protokollet men efter premiirminister Kevin Rudds
tilltrdde ratificerades protokollet pa 6ppningsdagen av FN:s senaste klimatmote 1 Nusa
Dua pa Bali 1 december 2007. USA och Australien star tillsammans £6r 30 procent av de
globala utslippen av vixthusgaser vilket innebidr att Australiens ratificering starkt bidrar
till att 6ka Kyoto-protokollets trovirdighet. Vid klimatmétet 1 Nusa Dua inleds férhand-
lingar om vad den 6verenskommelse som ska stadsfistas vid klimatkonferensen 1 K&-
penhamn ar 2009 ska innehalla. En handlingsplan, The Bali Action Plan, faststilldes som
innebir att de utslippsminskningar som dagens industrilinder ska sta for ska kunna ma-
tas, rapporteras och kontrolleras och att dessa idr jamférbara 1 anstringningsgrad for in-
dustrilinderna. Aven utvecklingslinderna antog atgirder for utslippsminskningar som
ska kunna mitas men dessa ska delvis ske med st6d fran industrilinderna 1 form av tek-
nologi och finansiella medel. (Europa — Furopeiska unionens verksamhetsomradens

hemsida, Miljédepartementets hemsida, UNFCCC:s hemsida)

Av alla de stater som skrev under Kyotoprotokollet har endast 39 linder bindande ata-
gande angaende utslippsbegrinsningar. Dessa begransningar bestar 1 att sammanlagt
minska utslippen av vixthusgaser med 5 procent under perioden 2008-2012 med ar
1990 som indexar. EU star f6r ungefir 14 procent av de globala utslippen och har atagit
sig att medlemsstaterna gemensamt ska minska unionens utslipp av vixthusgaser med 8
procent, sinsemellan har dock en egen inbérdes férdelning gjorts. Den interna uppdel-
ningen ligger 6ver ett stort spann; fran en reduktion med 28 procent f6r Luxemburg, 21

procent t6r Danmark och Tyskland till en 6kning med 25 procent f6r Grekland och en
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27-procentig 6kning tér Portugal. Sverige tillats enligt denna uppgorelse att 6ka sina ut-
slipp med 4 procent men har satt upp nationella mal om en minskning med 4 procent.
Aven de linder som har tillitelse att 6ka sina utslipp tvingas till atgirder da de progno-
stiserade utslippen lag avsevirt hogre. For aren fram till 2008 da mitperioden inleds ska
de linder med reduktionskrav ha kunnat pavisa framsteg 1 sina ataganden, fér Sveriges
del presenterades dessa 1 rapporten Den svenska klimatstrategins utveckling — en sammanfatining
av Energimyndighetens och Naturvardsverkets underlag till kontrollstation 2008. (Europa — Euro-
peiska unionens verksamhetsomradens hemsida, Miljodepartementets hemsida,

UNFCCC:s hemsida)

For att uppna de mal som satts 1 och med Kyotoprotokollet finns ett antal hjilpmedel
tor de olika staterna att tillga. Dels finns handel med utslappsritter och dels kan staterna
6ka sin andel skogsomraden da dessa tar upp koldioxid fran atmosfiren. Det dr dven
mojligt £6r landerna att investera 1 utslippsminskande atgirder 1 utlandet, framférallt 1
utvecklingslinder, men behilla sin egen mingd utslipp. Overlag har industrilinderna
storre forpliktelser da de under stérre delen av den moderna historien statt f6r merpar-

ten av de globala utslippen.

8.3 Sveriges nationella strategi for hillbar utveckling

Enligt bestimmelser fran FN:s konferens 1 Rio de Janeiro 1992 ska varje land uppritta
en nationell strategi f6r hallbar utveckling, vilken t6r Sveriges del har definierats av mil-
jodepartementet och lades fram till riksdagen ar 2002. Denna gar 1 stora drag ut pa att
sikerstilla kommande generationers livskvalitet genom att med dagens resurser striva
efter en langsiktigt effektiv anvindning av dessa. Hallbar utveckling omfattar savil eko-
nomiska, ekologiska som sociala aspekter och de tre dr beroende av varandra tor att ge
ett 6nskvirt utfall av strategin. Malet dr konkreta atgirder 1 alla relevanta delar av den
svenska politiken och en kommission f6r hallbar utveckling har pa regeringens inradan
tillsatts samt ett antal indikatorer har identifierats for att kunna jimfora arbetet 6ver ti-
den. Exempel pa sadana ir energieffektivitet, tillvixt, vixthusgaser och farliga dmnen.
Kommissionens fokus ska ligga pa klimatfragor och ekonomiska styrmedel anses viktiga
tor att skapa ritt incitament f6r miljdanpassade férindringar. (Energimyndigheten, Na-

turvardsverket, Regeringskansliet)
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Europeiska radet antog ar 2006 en ny EU-strategi t6r hallbar utveckling som dven giller
Sveriges arbete. Ar 2008 ir en sa kallad kontrollstation och i Energimyndigheten och
Naturvardsverkets underlag till denna kontrollstation star att det svenska arbetet visat pa
tramsteg. Detta dven da det kan konstateras att de tidigare satta miljomalen maste bli
ambitiGsare for att klara EU:s mal om en global temperaturékning pa maximalt tva gra-
der Celsius. Sveriges atagande enligt Kyotoprotokollet kommer sannolikt nas med god
marginal och det egna nationella malet 4r inom ridckhall. I rapporten till kontrollstation
2008 bedéms de ekonomiska styrmedlen 1 form av energi- och koldioxidskatter vara en
av de fraimsta killorna till minskade utslippsékningar 1 transportsektorn samt minskning
av olja som Killa till bostadsuppvirmning. (Energimyndigheten, Naturvardsverket, Re-

geringskansliet)
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