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Abstract

Despite records in consumer prices on fuel, the Swedish fleet of cars is growing even
larger, and today consumes more petrol gas and diesel combined than ever before.
The Swedish Government has explicitly defined environmental goals for 2020, one of
which stating that climate emissions should be cut by 40 percent compared to 1990.
One of the most important management control tools for the government, in order to
achieve this particular goal, is the Carbon Dioxide Tax, one of three taxes added on
fuel for consumer usage. The purpose of this paper is to calculate the relationship
that exists between a added taxation and reduced consumption. On a more precise
note, this paper investigates how proposals coming from parties in the Swedish Par-
liament, on a change in the taxation of carbon dioxide, would affect the total level of
consumption of fuel in the country. In order find this relationship, an econometric
analysis is applied using data on consumption levels, prices, disposable income and
the relative size of the fleet of cars, all from the period 1970-2011. The results of this
paper concludes that an added taxation, which would rise the consumer price on pet-
rol gas by 1:-, would cut consumption of petrol gas by roughly 185 000 000 litre (48
870 000 gallons) per year. Furthermore, the price elasticity of demand, on petrol gas,
is calculated to 0,62 percent.

Nyckelord: drivmedel, beskattning, tidsserieanalys, priselasticitet
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1. Inledning
1.1 Bakgrund
‘Everything in life is somewhere else, and you get there in a car’ (E.B. White, 1942).

Aldrig tidigare har s& manga personbilar trafikerat de svenska vagarna som idag. An-
tal registrerade personbilar uppgar per 2011 till drygt 4,4 miljoner. Uttryck annorlunda,
tre personer per bil (Trafikanalys 2011). Till detta ska stéllas att det mest anvanda
drivmedel fér att ombesdrja denna fordonspark ar bensin och diesel framstélld av den
fossila energikéllan raolja. Det drivmedel som toppar listan, av drivmedel ifran férny-
bara energikallor, ar E85 som star fér endast 2,5 procent av den totala konsumtionen
(SPBI 2012).

2008 undertecknade regeringspartierna en gemensam energibverenskommelse.
Tva vasentliga mal i denna 6verenskommelse var dels malet om en minskning av
klimatutslappen med 40 procent ar 2020, jamfort ar 1990, dels malet att ar 2020 ska
10 procent av energiférsorjningen i transportsektorn komma ifran férnybara energi-
kallor (Regeringskansliet 2009 s. 2). Ett styrmedel som anges i dverenskommelsen,
for att uppna dessa mal, ar koldioxidskatten. Kopplingen mellan beskattning och kon-
sumtion &r en foljd av det negativa samband som rader mellan prisdkning och kon-
sumtion, ett samband som kommer behandlas i denna uppsats och vars konklusion
ar att hojd skatt Okar slutpriset fér konsumenten, vilket i sin tur innebar att konsumen-
ten kommer efterfraga en mindre kvantitet. Staten kan darmed reglera drivmedel-
skonsumtion genom en férandrad beskattning.

Da drivmedelsbeskattning hamnar pa den politiska agendan kommer den ofta
paketerad som ett vall6fte, och uttrycks i ére per liter. Sallan diskuteras eller presen-
teras vilka konsumtionseffekter, och darmed miljbeffekter, beskattningsférandringen
kommer ge upphov till. Idag kommer cirka 30 procent av koldioxidutslappen ifran
vagtransportsektorn (Trafikverket 2012). Detta inkluderar bilar, lastbilar, bussar och
motorcyklar. For att uppna de miljomal regeringspartierna faststallde 2008 ar det av
vikt att fdrandra konsumtionsbeteendet hos individer och ge dem incitament att bérja
efterfrdga andra drivmedel an de som é&r framstéllda av rdolja. Av dagens atta riks-
dagspartier ar det idag endast Sverigedemokraterna (SD) som féresprakar en sankt
beskattning. Ovriga sju partier vill antingen héja eller bibehalla dagens skatteniva. En
héjd beskattningsniva ar inte ett sjalvandamal i sig, utan har som underliggande syfte
att styra konsumtionen. Det ar darfor av intresse att studera vilka konsumtionsférand-
ringar riksdagspartiernas olika forslag kommer ge upphov till.

Drivmedel &r idag, relativt andra varor, hart beskattad. Beskattningsgraden upp-
gar per 2012 till cirka 58 procent for bensin, dvs. av det slutpris konsumenten betalar
ar 58 procent skatter (SPBI 2012). Detta ar dock ingen rekordniva. 1990 lag beskatt-



ningsgraden pa néara 65 procent, for 1980 ca. 47 procent (SPBI 2012). Det skall dock
noteras att slutpriset for konsumenter idag ligger pa den hogsta nivan nagonsin.
Snittpriset for en liter bensin 1ag under 2012 pa 14,98:-. Detta ar att jamféra med
1970 da konsumenten fick betala 6,32:- per liter (SPBI 2012).

1.2 Syfte och fragestéllning

Syftet med denna uppsats ar att berédkna hur varje riksdagspartis forslag till en fér-
andrad drivmedelsbeskattning kommer paverka den totala konsumtionen av respek-
tive drivmedel. Da vagtransportsektorn idag konsumerar éver fyra miljarder liter ben-
sin per ar, och 6ver fem miljarder liter diesel, vilka tillsammans star for cirka 30 pro-
cent av de totala koldioxidutslappen, ar det av stor vikt och intresse att se hur en for-
andrad drivmedelsbeskattning kommer paverka konsumtionen. Detta leder till féljan-
de fragestallining:

-Hur kommer riksdagspartiernas respektive férslag till en dndrad drivmedelsbeskatt-
ning paverka den totala konsumtionen?

Vidare @&mnar uppsatsen att berdkna hur konsumtionen férandras till f6ljd av en pris-
forandring pa en krona. Detta ligger inom samma ram av tidigare berakningar, och ar
ett intressant matt mot bakgrund av att fem av de atta riksdagpartierna idag har en
uttalad vilja att féorandra beskattningsnivan utan att uppge nagon exakt férandring av
skattenivan. Genom att berdkna konsumtionseffekterna foér en prisférandring pa en
krona ges ett underlag till att berdkna framtida férslags konsumtionsférandringar.

Till detta kommer aven drivmedelsefterfragans priselasticitet att beraknas, ett
matt som kommer diskuteras under teoriavsnittet och ar nara sammanlankat med
pris och efterfragan. Slutligen amnar uppsatsen ge lasaren en forstaelse av den teo-
retiska koppling, med grund i mikroekonomiska antaganden, som finns mellan be-
skattning och konsumtionsféréndringar. Till detta hér dven vad som bendmns som
externaliteter, ett begrepp som forklarar det uppsat och syfte som finns med en
punkskatt.

1.3 Disposition

Under kapitel 2. Data presenteras de variabler och data som ligger till grund fOr upp-
satsens ekonometriska berékningar. Vidare presenteras riksdagspartiernas férslag till
forandrad drivmedelsbeskattning samt en omrakning for hur dessa forslag paverkar
slutpriset. Under kapital 3. Teori behandlas kopplingen mellan beskattning och kon-
sumtion vilket omfattar pris- och kvantitetsférandringar. De, fér drivmedel, relevanta



skattetyper forklaras var fér sig och skillnader och likheter presenteras. Till detta for-
klaras drivmedelspriset uppbyggnad och bestandsdelar. En férklaring och relevant
genomgang av de ekonometriska berakningar som ligger till grund fér resultaten pre-
senteras i kapitel 4. Metod. Under kapital 5. Resultat redovisas dels resultaten ifran
de testar som gjorts pa modellerna samt resultaten ifran regressionsanalysen som
besvarar uppsatsens fragestallining. Dessa resultat behandlas och diskuteras under
kapitel 6. Slutsats och sammanfattning.

1.4 Kort om tillvagagangssattet

For att se vilka konsumtionsférandringar som partiernas olika forslag ger upphov till
kommer multipel regressionanalys av typen tidsserieanalys utféras, déar drivmedel-
skonsumtionen ar undersokningsvariabeln. Malet ar att berdkna hur priset paverkar
konsumtionen, men da det antas att det finns andra faktorer an pris som paverkar
konsumtionen har dven andra variabler inkluderats i modellerna for att férstka esti-
mera ett resultat med hdg forklaringsgrad som kan visa sambandet mellan pris och
konsumtion. Utdver drivmedelspriset har disponibel inkomst och registrerade person-
bilar valts som forklarande variabler. Givet ett konstant nominellt pris pa drivmedel
antas en individs konsumtion av drivmedel 6ka ifall individens reella disponibla in-
komst Okar. Likasa kan ténkas att det finns en koppling mellan antal registrerade per-
sonbilar och konsumtionen da fler fordon borde innebéara en ékad konsumtion. Detta
kommer diskuteras mer utforligt i metodavsnittet.

2. Data

2.1 Variabler och databehandling

Da de ekonometriska berédkningarna i denna uppsats grundar sig i tidsserieanalys ar
datainsamlingen pa arsbasis. Tidsperioden som &r vald ar 1970-2011, vilket ger totalt
42 observationer. 42 observationer ar éver det antal pa 30 observationer som
Westerlund (2008 s. 59) anser vara tumregel fér att normalférdelning ‘ska ge en bra
approximation’. Anledningen till att tidsperioden slutar 2011 &r att datainsamlingen
paborjades i slutet av 2012 vilket innebar att statistik for 2012 ej annu var faststalld.
Statistik 6ver drivmedelskonsumtion och drivmedelspriser &r hamtade ifran Svenska
Petroleum och Drivmedels institutet (SPBI 2012). Konsumtion &r méatt som utlevere-
rad volym till landets alla tankstationer. Prisuppgifterna bygger pa ett arssnitt. Data
avseende volym och pris ar uppdelad pa bensin och diesel. Med termen bensin
kommer harmed 95-oktaning bensin, miljoklass 1, att avses. For diesel avses ocksa
miljoklass 1. Datakéllan avseende disponibel inkomst, befolkningsmangd samt infla-
tion matt som KPI ar Statistiska centralbyran (SCB). For fordonsstatistiken, dvs. antal



registrerade personbilar, finns tre kallor. Mellan 1970-1975 kommer statistiken ifran
Bil Sweden, 1976-1989 kommer statistiken ifran SCB och foér 1990-2011 kommer sta-
tistiken ifran Trafikanalys. Trafikanalys var den enda kéllan som delade upp personbi-
lar efter dess bransleslag. Uppdelningen mellan bensinbilar och dieselbilar ar saledes
den faktiska siffran mellan 1990-2011, medan siffran fér 1970-1989 ar beraknad ba-
serat pa den genomsnittliga procentuella férandring mellan 1990-2011.

For en lattare hantering av datan &r den utslagen per capita fér konsumtion, dis-
ponibel inkomst samt antal registrerande personbilar. Detta genom att dela de aktuel-
la siffrorna med den faktiska befolkningen for respektive ar. Anledningen till att sla ut
antal personbilar per capita ar att det finns en korrelation mellan befolkningsstorlek
och antal personbilar. | takt med att Sverige befolkning 6kat har &ven fordonsparken
6kat, och genom att sla ut den per capita ges en tydlig bild om fordonsparken ékat
relativt befolkningsmangden. Konsumtionsdatan ifrdn SPBI &r matt i kubikmeter men
ar omraknad till liter. Hur de olika variablerna har anvands i tidsserieanslysen diskute-
ras mer utforligt i metodavsnittet. Alla priser &r, om inget annat anges, omraknade till
2012 ars priser enligt SCBs konsumentprisindex. Behandlingen och omrakning av
alla data har skett i kalkyleringsprogrammet Numbers. De grafer som presenteras i
appendix ar framstéllda i samma program. Regressionsanalysen &r utférd i datapro-
grammet Eviews.

2.2 Datatabell

Data Kalla

Arlig konsumtion SPBI

Arsmedel pris drivme- SPBI

del

Disponibel inkomst SCB

Inflation méatt med KPI SCB

Befolkningsméangd SCB

Fordonsstatistik (per- Bil Sweden 1970-

sonbilar) 1975, SCB 1976-
1989, Trafikanalys
1990-2011




2.3 Riksdagspartiernas férslag till férandrad drivmedelsbeskattning

Partiernas olika forslag till férandrad drivmedelsbeskattning galler fér budgetar 2013
och baserar sig pa beskattningsnivan 2012. Forslagen har i férsta hand inhdmtas
ifran respektive partis webbplats. | de fall ingen uppgift om drivmedelsbeskattning
funnits att tillgd pa partiets hemsida har kontakts tagits med kontaktpersoner ifran
partiet for att fa in dessa uppgifter. Fem av de atta riksdagspartierna har ej nagot
konkret forslag till férandrad beskattning. Fyra av partierna har en uttrycklig vilja att
antingen hodja eller sanka, men da dessa, till dags dato, ej har ett konkret forslag till
foérandrad beskattning har det, fér uppsatsens syfte, tolkats som om att de idag inte
vill férandra beskattningsnivan.

Riksdagsparti Forslag till forandrad beskattning
Socialdemokraterna Hojning av koldioxidskatten, 7 6re per liter
Moderaterna Inget konkret forslag
Miljopartiet Ho6jning av koldioxidskatten, 24 6re per liter
Folkpartiet Inget konkret forslag
Centerpartiet Inget konkret fOrslag
Sverigedemokraterna Inget konkret fOrslag
Vansterpartiet Hojning av koldioxidskatten, 7 &re per liter
Kristdemokraterna A_vser i.nt? i dagslaget att féréandra beskatt-

ningsnivan

2.4 Berakning av nytt slutpris

Nedan kommer en berakning av nytt slutpris presenteras. Forst redovisas snittpriset
for 2011 avseende en liter bensin och en liter diesel, uppdelat pa respektive skatt.
Dérefter redovisas varje partis forslag till féréndrad beskattning och hur detta skulle
ge ett nytt slutpris. Da slutpriset uppbyggnad diskuteras mer utférligt i 3.4 Beskattning
av drivmedel hanvisas lasaren dit for en forstaelse hur skatterna féréandrar slutpriset.
Notera att tabellen i 2.4.2 redovisar den nettoféréandringen av slutpriset riksdagsparti-
ernas forslag ger upphov, ej partiets forslag till &ndrad drivmedelsbeskattning.
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2.4.1 Snittpris per 2011, uppdelat pa bensin och diesel

Skattenivan avser ar 2011 och &r inhamtade ifran SPBI (2012). Att slutpriset &ar det-
samma for bada bransleslagen ar en tillfallighet vilken inte géller f6r nagot annat ar i

tidsperioden.
Kostnad/skatt per liter | Snittpris per liter bensin | Snittpris per liter diesel
(14,09:-) (14,09:-)

Produktkostnad 5,77:- 6,73:-

Koldioxidskatt 2,44:- 3,02:-

Energiskatt 3,06:- 1,52:-

Underlag, mervar- 11,27:- 11,27:-

desbeskattning

Slutpris 14,09:- 14,09:-

2.4.2 Férandring och nytt slutpris per parti, uppdelat pa bensin och diesel

D& C, FP, KD, M och SD inte har nagot konkret férslag kommer de, ur redovisnings-
syfte, vidare att behandlas som Ovriga partier. Baseras pa snittpriset for 2012 och ar
ej direkt kopplat till ovan tabell.

Riksdagsparti | Forandring av | Forandring av | Nytt slutpris, | Nytt slutpris,
slutpris, 6re |slutpris, 6re per| bensin diesel
[per liter, bensin| liter, diesel
Véanster- 8,75 8,75 14,20:- 14,20:-
partiet
Socialde- 8,75 8,75 14,20:- 14,20:-
mokraterna
Miljopartiet 30 30 14,46:- 14,46:-
Ovriga par- 0 0 14,09:- 14,09:-
tier

Som gar att utlasa ur tabellen ger forslagen, relativt sett, inga stora férandringar av
slutpriset per liter. Exempelvis ger Socialdemokraternas férslag om en 6kad koldiox-
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idskatt pa sju ore per liter ett dkat slutpris pa elva 6re per liter bensin &n det tidigare.
Givet snittkonsumtionen per 2011, 445 liter bensin per capita, skulle denna prisdk-
ning innebér en dkad kostnad pa cirka femtio kronor per person. Detta kan tyckas va-
ra en forsumbar kostnad. Men utslaget pa den totala konsumtionen av bensin per
2011, drygt 4,2 miljarder liter, innebar prisdkningen en 6kad kostnad pa cirka 460
Mkr. En sadan kostnadsokning bygger pa en konstant konsumtionsniva. Som kom-
mer diskuteras under teoriavsnittet gar detta emot mikroekonomisk teori. Vad som
hander vid en prisbkning ar att en mindre mangd kommer efterfragas. Detta ater-
kopplar till uppsatsens syfte att berdkna ett sambandet mellan pris- och konsumtions-
forandringar pa drivmedel.

3. Teori
3.1 Pris och efterfragan

Lagen om efterfragan &r en grundldggande nationalekonomisk hypotes (Lundmark
2011 s. 41). Enkelt uttryck innebér lagen att det finns ett negativt samband mellan
efterfragan av en vara och varans pris. Om priset pa varan ékar kommer efterfragad
kvantitet att minska. Om priset pa varan istéllet sjunker kommer efterfragad kvantitet
Oka. Har behovs ytterligare tva grundlaggande nationalekonomiska begrepp presen-
teras; utbud och efterfragan. Efterfragan &r den mangd eller kvantitet av en viss vara
som en individ eller en marknad énskar konsumera. Precis motsatt sa ar utbud den
mangd av en viss vara en producent eller marknad vill, eller kan, sélja. Efterfraga och
utbud kan uttryckas som funktioner och illustreras i en graf. Exempel pa detta finns
under Figur 1-5. Notera att det ar skillnad mellan efterfragan och efterfragefunktion,
precis som utbud och utbudsfunktion. Med begreppet efterfraga asyftas en given
mangd eller kvantitet. Efterfrdgefunktionen a sin sida &r den funktion som vid varje
prisniva ger den exakta kvantiteten konsumenten efterfragar. En efterfragefunktion
gor sig lamplig utritad pa en graf dar det latt gar avlasa efterfragan vid varje prisniva.

Under perfekta marknadsférhallanden bestams priset pa en vara da efterfragan
ar i paritet med utbudet, dvs. nar det rader jamvikt mellan efterfraga och utbud. Rent
matematiskt innebar detta att man sétter efterfrdge- och utbudsfunktionerna lika med
varandra och l6éser ut kvantitet och och pris. lllustrativt &r detta den skarningspunkt
dar de bada utbuds- och efterfragefunktionerna skéar varandra, vilket exemplifieras i
nedan grafer. Men da varor beskattas i olika grad rader inte langre perfekta mark-
nadsférhallanden. Fran ett nationalekonomiskt perspektiv ar varubeskattning en
marknadsstorning som far effekter for bade pris och kvantitet.

Som kommer diskuteras mer utférligt nedan kommer beskattning av en vara in-
nebdra en skattebdrda fér producenter och konsumenter. Med skattebérda asyftas
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den faktiska prisférlust som en skatt ger upphov till vilkken ena eller bada aktorer lider.
Skattebdrda skall sarskiljas ifran den faktiska skatteinbetalningen. Som kommer vi-
sas nedan kan utfallet bli sadant, att trots att ena aktoren betalar in skatten, ar det
den andra aktéren som tvingas béara hela skattebdrdan. Skatteb6érdans utfall bestams
av aktorernas priskanslighet vilken inryms utbuds- och efterfragefunktionerna. Detta

forklaras mer utforligt i nedan avsnitt.

3.2 Beskattning, skattebetalare och skatteborda

‘Skatt 4r priset vi far betala for ett civiliserat samhélle’ (Oliver Wendell Homles Jr.
1927.)

Alla skattar bidrar till att finansiera den offentliga verksamheten. Men skatter kan inf6-
ras pa olika premisser. Som Johansson och Persson skriver kan en skatt ha som di-
rekt syfte att att styra konsumtion (2002 s. 83). En sadan skatt kallas punktskatt och
kan laggas direkt pa olika varutyper sasom alkohol, tobak, bekdmpningsmedel mm.
Vanligt ar att punktskatten ar av typen styckskatt, dvs. att den laggs direkt pa varje
producerad vara eller enhet och utgar med ett givet belopp. Nar koldioxidskatten in-
fordes 1991, som en del i en ny skattereform, var davarande regeringens uttalade
syfte med skatten att den skulle bidra till att ‘minska koldioxidutslappen vid férbran-
ning av fossibla branslen’ (Naturvardsverket 1997 s. 46). Koldioxidskatten ar saledes
ett styrmedel i statens verktygslada vilket de kan anvanda for att férandra konsumtion
av drivmedel i 6nskad riktning.

3.2.1 Styckskattens effekter pa pris och kvantitet

For att lattre forstd hur en skatt paverkar pris och kvantitet ar ofta en bra utgangs-
punkt den perfekt marknaden, ett begrepp ofta aterkommande inom nationalekono-
misk diskurs. Begreppet omfattar en marknad bestaende av bl.a. fullstandig konkur-
rens utan nagra marknadsstérningar, handelshinder etc. Under antagandet om den
perfekta marknaden bestédms pris och kvantitet fér en given vara fullt ut av konsu-
mentens efterfrdgan och producentens utbud. Att dlagga varan med skatt &r, ifran ett
nationalekonomiskt perspektiv, en typ av marknadsstorning vilket paverkar bade pris
och omsatt kvantitet. En skatt kan inbetalas av antingen producenten eller konsu-
menten. Laggs skatten direkt pa producenten blir effekten att dennes kostnadskurva
skiftar utat med skatten storlek. Den genomsnittliga kostnaden for att producera va-
ran stiger i paritet med storleken pa skatten.

Skatten kan aven alaggas konsumenten att betala in, vilket innebar att konsu-
menten koper varan till ett nettopris och betalar sedan sjalv in skatten till staten. Ett
sadant scenario kommer dock inte behandlas vidare i detalj. Anledningen &r att var-
ken pris eller omsatt kvantitet forandras ifall skatteinbetalningen flyttas till konsumen-
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ten jamfort producenten. Saledes &r ett sddant scenario éverflédigt for denna typ av
analys. Att det ar producenten som betalar in skatten har mdjligen aven en starkare
férankringen i verkligheten och ar darmed enklare att forestalla. Vid alla nedan sce-
narion &r det saledes producenten som betalar in skatten.

Skattebdrdans utfall har, som diskuterats ovan, en annan bakomliggande styr-
mekanism an den faktiska skatteinbetalningen. Denna styrmekanism illustreras och
diskuteras i Figur 2-5. Syftet med nedan figur, Figur 1, &r dels att visa hur en skatt
pavekar pris och omsatt kvantitet, men aven att visa vad som hander da producenten
ar den aktoér som betalar in skatten. Alla figurer i detta avsnitt baseras pa Axelsson et.
al (1997).
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Q2 Q. Q = Kvantitet

(Figur 1)

Under den perfekta marknaden bestéams pris och kvantitet dar efterfragan och utbud
mots. | detta fall innebar detta skarningspunkten mellan efterfrage- och utbudskur-
van, D, och S.. Denna skéarningspunkt, 1, ger kvantitet Q, vid pris P, dvs. vid pris P,
vill konsumenten k6pa mangden Q, av varan. Da varan pafors en styckskatt kommer
pris och efterfragad kvantitet féorandras. Det som hander &r att producenternas ut-
budskurva skiftar utat, illustrativt uppat, vilket representeras av en ny utbudskurva,
S,. Anledningen till detta &r att producentens kostnad fér att producera en vara Okar
med skattens storlek, vilken i detta fall representeras av t (Axelsson, Holmlund, Ja-

cobsson, Léfgren, Puu 1998 s. 171).
En producents utbudskurva ar att betrakta som dess produktionskostnad. Stiger

produktionskostnaden flyttas utbudskurvan utat eftersom producenten da vill ha ett
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hogre pris for varje sald enhet for att tdcka kostnadsokningen. Notera att den faktiska
produktionskostnaden inte paverkas av skatten, men da producenten séljer varan in-
klusive skatt ar skattepalagget att se som en kostnad foér producenten, precis som
6kade materialkostnader skulle leda till en 6kad produktionskostnad och saledes skif-
ta S, utat. Konsumenternas efterfrdgekurva, D , paverkas inte eftersom det &r produ-
centen som betalar in skatten. D, forblir alltsa densamma. Detta leder till en ny jam-
vikt, dar S, och D, skér varandra, skarningspunkt 2. Priset har nu stigit till P,, och vid
detta pris vill konsumenten képa en mindre méngd av varan, mangd Q,.

Efter skattens inférande ges den totala omséattningen av de tre fargade ytorna.
Denna yta, eller area, ges av priset, P,, multiplicerat med mangden omsatta varor, Q..
Av den totala omséattningen ges skatteintékten till staten av den gron- och blamarke-
rade ytan. Uppdelningen i dessa tva farger har till syfte att illustrera skattebtérdans
utfall. Den andel som faller pa producenterna ar den gréna delen, vilket har en intuitiv
forklaring. Det producenten erhdller fér varje sald vara, efter att skatten ar inbetald, ar
nu P, (P, - P)). Detta ar den prisforlust som producenten lider till foljd av skatten. Pro-
ducenten far nu ett lagre pris for varje sald vara. Den blamarkerade ytan ar konsu-
mentens andel av skattebérdan. Har galler precis det omvéanda. Konsumentens pris
har stigit ifran P_ till P, till foljd av skatten, och denna prisféréandring ar den forlust
konsumenten lider till féljd av skatten.

3.2.2 Skatteborda och elasticitet

Som namnt ovan spelar det ingen roll f6r skattebdérdans utfall vilken aktér som betalar
in skatten. For att forsta styrmekanismen bakom detta utfall maste ett nytt begrepp
introduceras, namligen elasticitet. Elasticitet handlar, enkelt uttryckt, om priskanslig-
het. Givet att en konsument inte ar det minsta priskédnslig kommer denne, oavsett
prisférandringar, vilja konsumera precis samma kvantitet. Detta innebér att konsu-
mentens efterfragan &r helt oelastiskt. Att en konsuments efterfragan skulle vara helt
oelastiskt ar en ytterlighet och har knappast en stark férankring i verkligheten, men
ytterligheter har ofta en pedagogisk férdel vilket snart kommer visa sig. | Figur 2 il-
lustreras en helt oelastiskt efterfragekurva. Denna kurva &r helt vertikal, vilket speglar
ovan resonemang, att konsumenten vill ha en given konstant kvantitet, oavsett pris.
Vad som hander da varan beskattas ér, precis som i ovan scenario, att producentens
utbudskurva skiftar utdt med skattens storlek, ¢, ifrdn S_till S,. Detta foér med sig att
priset stiger ifran P till P,. Efter att producenten har betalat in skatten erhéller den
nettopriset P_ (P, - t), dvs. samma pris som innan skatten inférdes. Séledes lider pro-
ducenten ingen prisforlust och har déarmed ingen del i skattebérdan. Istéllet det &r
konsumenten som bér hela skattebordan till f6ljd av att denne nu far betala det hogre
priset P, for samma kvantitet.
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Det omvéanda scenariot, att producentens utbudskurva ar helt oelastisk, illustreras i
Figur 3. Detta innebar att producenten &r villiga att utbjuda samma kvantitet oavsett
vilket pris de far for varan.
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lllustrativt foljer det samma princip som i féregaende scenario, fast nu ar det produ-
centens utbudskurva som &r vertikal. Innan skattens inférande &r priset pa varan P..
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En skatt, t, infors vilken, precis som tidigare, producenten betalar in. Men nu forblir
utbudskurvan densamma till féljd av att producenten utbjuder konstant kvantitet av
varan Féljaktligen kommer priset konsumenten betalar inte féréndras till féljd av skat-
ten. Effekten blir istallet att producentpriset minskar da denne, aven efter skattens
inférande, séljer varan till P, men maste darefter betala in skatten ttill staten. Ddrmed
erhéller producenten endast priset P, for varje sald vara, P, (P, - t). Héar faller hela
skattebOrdan pa producenten.

Kopplingen mellan elasticitet och priskanslighet har nu visats ur tvd motsatta per-
spektiv. Styrmekanismens karna &r aktérens priskanslighet. Ifall en aktér inte &r det
minsta priskanslig, dvs. kurvan &r oelastiskt, kommer samma aktér vara den som bar
skattebordan. Mer troligt ar att bada aktorer, till viss grad, ar priskansliga. Darmed
kommer den aktdr som ar minst priskanslig bli den som kommer fa ta en storre andel
av skattebdrdan (Axelsson et al. 1998 s. 176).

Ett méjligen mer troligt scenario, &n de tva tidigare presenterade, presenteras i
Figur 4. Nu antas utbudet istéllet ar fullstandigt elastiskt. FOr att battre forsta betydel-
sen av detta kan man tanka sig att producenten har en oandlig tillgang av varan. Det-
ta begrepp, odndligt tillgang, ska tolkas i praktiken, inte teoretiskt. For att forsta den-
na innebodrd béttre gar det tdnka att en enskild konsument kan inhandla obegransad
mangd drivmedel ifran ett bensinbolag. | teorin har bensinbolaget begrédnsade lager
och kan inte sélja hur mycket som helst, men utifrdn perspektivet som enskild kon-
sument finns inget tak fér hur mycket denna kan inhandla da bensinbolagets lager i
forhallande till en enskild konsument &r att betrakta som obegrénsat.

Vid ett fullstéandigt elastiskt utbud innebér en liten prisférandring att den utbjudna
kvantiteten férandras oandligt mycket (Axelsson et al. 1998 s. 162). Saledes, nar en
skatt, f, inférs kommer priset att stiga ifran P_ till P,. Producenten kommer att anpassa
sitt utbud till den grad att producentpriset forblir detsamma. Effekten blir att hela skat-
teboérdan faller pa konsumenten. Priset som konsumenten far betala for varan stiger
ifrdn P_till P,. Producenten far betala in mellanskillnad mellan P, och P till staten,
och erhaller darmed producentpriset P, alltsd samma pris som innan varan beskat-
tades. Den omsatta kvantiteten minskas ifran Q, till Q,, vilket &r en effekt av efterfra-
gekurvan. Vid det nya priset P, vill konsumenten képa en mindre mangd, Q,, &n den
ville vid priset P
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3.2.3 Ad-valorem-skatt

En ad-valorem-skatt ar en procentskatt. Detta innebéar att skattepaslaget av en ad-va-
lorem-skatt &r en procentsats av priset pa varan. Namnet ad-valorem kommer ifran
latin och betyder, fritt éversatt, till védrde. En vanlig férekommande skatt i Sverige av
typen ad-valorem-skatt ar mervardesskatten, ofta bendmnd moms. En viktig distink-
tion mellan styckskatt och en ad-valorem-skatt ar att fér den senare foljer skatteutta-
get, dvs. skattens faktiska belopp, priset pa varan. Gar priset pa varan upp kommer
skatteuttaget att 6ka. For att exemplifiera; en vara till priset 100:-, inklusive en ad-va-
lorem-skatt pa 25 procent, har alltsa ett skatteuttag pa 25:-. Skulle varans pris for-
dubblas till 200:- 6kar &ven skatteuttaget som nu blir 50;-. Detta géller inte vid en
styckskatt eftersom en stycksatt, per definition, innebar att varan skattas med en gi-
vet belopp, oavsett varans pris.

Precis som vid en styckskatt ar, vad géller pris och omsatt kvantitet, en ad-valo-
rem-skatt oberoende vilken aktér som betalar in skatten (Axelsson et al. 1998 s. 176-
177). | likhet med tidigare scenarior ar det producenten som alaggs att betala in skat-
ten i féljande scenario illustruerat Figur 5.
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Vid en analys av skattens paverkan vid typen ad-valorem-skatt finns tydliga likheter
med analysen i foregaende avsnitt. Innan skattens inférande ges pris och omsatt
kvantitet vid skarningspunkten mellan P. och Q.. D& en ad-valorem-skatt inférs med
procentsats t skiftar producentens utbudskurva utat, vilket vilket far priset att stiga till
P,. Vid detta pris vill konsumenten képa en mindre mangd, méangd Q,. Total omsatt-
ning ges av arean som ar markerad med tre farger. Skattens andel &r, precis om i f6-
regaende avsnitt, ytan som &r gron- och blamarkerad. Skattebdrdas utfall ar precis
densamma som den som vid analysen av Figur 1 och lamnas darfér darhan. Notera
att procentsatsen, t, &r densamma bade vid ett lagt och ett hogt pris. Skillnaden ar att
skatteuttaget 6kar i proportion med att varans pris stiger, men procentsatsen t férblir
densamma. Detta forklarar det asymmetriska utseendet pa utbudskurvorna i denna
figur jamfort styckskatt.

3.2.4 Formel for priselasticitet

For att berakna efterfragans priselasticiteten divideras den procentuella férandringen
i kvantitet med den procentuella féréandringen i priset. Matematiskt stalls detta upp
enligt féljande:

(Aq/q)

(Ap/p) (Axelsson et al. 1998 s. 147)
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dar ¢ betecknar priselasticitet och A ar féorandringen i efterfrdgad kvantitet resp. pris.

Anledningen till det negativa tecknet framfor braktalet &r att efterfragans prisplasticitet
ar negativ till félid av den negativa lutningen pa efterfragekurvan (Axelsson et al. s.
147). Detta har aven en mer intuitiv forklaring da ett 6kat pris leder till en minskning
av efterfragad kvantitet. Notera dock att priselasticitetsmattet definieras negativt (Mir-
ko s. 147) vilket gor att det berdknade priselasticitetsmattet i slutdndan blir ett positivt
tal. Detta géller ej for Giffen-varor, men da drivmedel inte ar en Giffen-vara lamnas
detta undantag dérhan.

3.3 Externaliteter

Externaliteter, eller externa effekter, ar ytterligare ett mikroekonomiskt begrepp som
kraver en del fortydligande. Lundmark (2011 s. 364) definierar begreppet som ’en bi-
produkt av produktion eller konsumtion som skadar heller hjalper andra aktoérer och
som inte &r prissatt pa en marknad’. En typisk negativ externalitet kan tankas vara
industriutslapp som paverkar manniskor runt och kring industrierna. Det behover inte
enbart vara dess miljopaverkan som &r en negativ externalitet, utan det racker med
att nagon ogillar lukten ifran utslappen for att det skall vara en negativ externalitet.
Ytterligare ett exempel pa en negativ externalitet ar andrahandsrékning dar manni-
skor som inte réker, men dnda andas in roken, bade upplever obehag och &dven kan
kan lida fysiologisk skada. En positiv externalitet, fér en stad eller region, kan uppsta
da ett universitet 6ppnar upp en ny typ av utbildning vilket generar kompetens som
latt kan anstallas pa regionens eller stadens arbetsmarknad. Det grundlaggande éar,
vare sig positiv eller negativa externalitet, att dess effekter inte handlas med pa
marknaden vilket férsvarar varderingen av effekterna (Lundmark 2011 s. 364).

Kostnader férknippade med externaliteter kan delas upp i privatekonomiska och
samhéllsekonomiska kostnader (Lundmark 2011 s. 366). Privatekonomiska kostna-
der ar den kostnad som féranleder externaliteten. For att koppla till ovan exempel
med industriutslapp; for att negativa externaliteter i form av utslapp ska uppsta maste
industrin producera nagot. Denna produktionskostnad ar den privatekonomiska och
ligger pa producenten. Den samhéllsekonomiska kostnaden ar de skador som ut-
slappen ger upphov till. Dessa betalas inte av producenten, men ar de facto anda en
kostnad da uppslappen leder till negativa effekter antingen genom att manniskor pga.
lukten vantrivs eller att utslappen har skadligt effekt pa miljon. Differensen mellan den
privatekonomiska och den samhéllsekonomiska kostnader ar ar externaliteten.

Ett satt att overkomma en externalitet & genom att internalisera den. Innebdrden
av detta begrepp omfattar att dels géra den samhéllsekonomiska kostnaden kand,
dels att alagga denna kostnad pa samma aktér som férorsakar den (Lundmark 2011
s. 374). Nar den samhallsekonomiska kostnaden ar kédnd kan staten anvéanda olika
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styrmedel for att fullborda internaliseringen. Detta omfattar att 6verféra den sam-
héllsekonomiska kostnaden till den aktér som férorsakar den.

Enligt Lundmark (2011 s. 374) finns det tva generella styrmedel till statens forfo-
gande. Dels ett kvantitativt, dels ett ekonomiskt. Det kvantitativa kan handla om tek-
niska och administrativa regleringar. De ekonomiska styrmedel kan, vilket redan &ar
namnt, ta sig uttryck i exempelvis en skatt sdsom koldioxidskatten. Regeringen un-
derstryker bade vikten av koldioxidskatten som ekonomiskt styrmedel saval som
skattens uppsat i en egen skrivelse. | ett faktablad avseende budgetpropositionen
2008, framstallt av Miljodepartementet, gar lasa foéljande; "Koldioxidskatten ar ett ef-
fektivt ekonomiskt styrmedel som &r utformat enligt principen om att férorenaren ska
betala” (Miljddepartementet 2007). Som Lundmark (2011 s. 375) skriver kravs det att
det skattade samhallsekonomiska kostnaden motsvarar den reella kostnaden for att
skatten skall kunna korrigera den negativa externaliteten fullt ut.

Trafikanalys (TRAFA) har skattat den samhallsekonomiska kostnaden till féljd av
koldioxidutslapp ifran bensindrivna personbilar. TRAFA uppskattar denna kostnad till
1,7-2,8 kr per mil for (Trafikanalys 2011 s. 34). Baserat pa en snittférbrukning om
0,87 liter bensin per mil (Trafikanalys 2011 s. 32) innebar det att bilisten idag, via kol-
dioxidskatten, betalar 2,18:- per mil. Detta belopp placerar sig pa den undre halvan
av det spann som TRAFA uppskattat som den samhéllsekonomiska kostnaden. For-
slagen ifrdn VP och S om en 6kning av koldioxidskatten med atta 6re per liter skulle
innebéra att att bilsten skulle betala 2,24:- per mil. Detta belopp placerar sig nastintill
i mitten av spannet. MPs forslag om en 6kad koldioxidskatt pa 24 ére per liter skulle
innebara att bilsten betalar 2,38:- per mil vilket placerar sig pa den évre halvan av
det uppskattade spannet.

3.4 Beskattning av drivmedel

Beskattning av drivmedel &r uppdelad pa tva skattetyper, men tre faktiska skatter. De
tva forsta som laggs pa drivmedel &r koldioxid- och energiskatt. Dessa tas ut i 6re per
liter. Pa det laggs sedan mervardesskatt, i vardagligt tal moms. De tva forsta skatter-
na, koldioxid- och energiskatt, ar styckskatter, medan moms som tidigare nadmnt &ar
en ad-volorem-skatt. Som redan diskuterat finns en viktig distinktion mellan skatter-
na. Skatteuttaget ifran koldioxid- och energiskatten forblir konstant oberoende pris-
forandringar pa drivmedlen. Skulle oroligheter pa oljemarknaden driva upp priset pa
bensin och diesel forblir skatteintakten ifran styckskatterna densamma for varje kon-
sumerad liter. Uttaget ifran mervardesbeskattningen a sin sida féljer med prisférand-
ringarna i bada riktningar. Om tankbolagen sénker produktpriset minskar &ven skat-
teuttaget ifran mervardesbeskattningen. Den radande skattenivan for koldioxid- och
energiskatt regleras i Lag (1994:1776) om skatt pa energi. Koldioxidskatt utgar med
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2,50:- per liter bensin och 3,093:- per liter diesel. Energiskatt utgar med 3,13:- per
liter bensin och 1,762:- per liter diesel (SFS 2012:680). Notera att skattesatserna av-
ser drivmedel av milj6klass 1. Skattesatsen skiljer sig marginellt mellan miljoklasser-
na.

Som enskild konsument &r det inte sakert man reflekterar av hur priset pa driv-
medel ar uppbyggt. Férenklat kan man dela upp prissattningen av drivmedel i fyra
steg. FoOrst ar det produktpriset, alltsa det pris tankbolagen satter pa produkten, vilket
ska técka kostnader for inkdp, transport, raffinering och dylikt, men &ven inkluderar
ett paslag for vinst. Pa detta produktpris laggs koldioxid- och energiskatt vilka bada
tas ut i 6re per liter. Detta adderar till den summa som &r underlag for mervardesbe-
skattning a 25 procent. Féljande exempel illustrerar ovan steg. Prisuppgifterna byg-
ger pa snittpriset for 2012 (SPBI 2012). Produktpriset ar beraknat baklanges, vilket
innebar att, ifran slutpriset, plockas forst skatteuttaget ifran mervardesbeskattning,
déarefter koldioxid- och energiskatten. Nar samtliga tre skatteuttag &r bortplockade
raknas det kvarstaende beloppet som produktpris.

Per liter bensin Kostnad, kronor
Produktpris 6,35:-
Energiskatt 3,13:-
Koldioxidskatt 2,50:-
Summa fér momsbe- 11,98:-
rékning
Skatteuttag mervar- 3:-
desbeskattning

(Prisdata inhamtad ifran SPBI 2012)
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4. Metod

4.1 Val av variabler

Att fa med precis alla faktorer som forklarar drivsmedelskonsumtion, och darmed ett
perfekt samband mellan pris och konsumtion, ar knappast realistiskt. Som Verbeek
uttrycker det angaende vilka forklarande variabler som ska inkluderas i en modell,
’[...] often economic theory or common sense guides us in our choise.’” (2008 s. 58).
Men andra ord, vid valet av férklarande variabler bér man ta avstamp i ekonomisk
teori, men ocksa konsultera ens sunda férnuft. Som redan beskrivit finns enligt eko-
nomisk teori en koppling mellan pris och efterfragad kvantitet, varpa det faktiska pri-
set pa drivmedel fér konsumenter antas vara en stark férklarande faktor. Vidare kan
antas att mangden konsumtion &r hogt korrelerad med individers kopkraft. Da en in-
divid far 6kad kopkraft kommer denne att konsumera mer mangd. (N.b. en 6kad kop-
kraft &r ett annat séatt att uttrycka att den reella disponibla inkomsten ékat.). Képkraft
ar méatt som disponibel inkomst. Till sist, som férklarande variabel, &r registrerande
personbilar medtagen i regressionsanalysen. Det kan vél antas att ju fler bilar per ca-
pita som finns, desto mer drivmedel kommer konsumeras. Darmed innebar en stbrre
fordonspark, relativt befolkningsméangd, att mer drivmedel kommer efterfragas.

Som redan beskrivet &r det konsumtion av drivmedel som &r undersékningsvari-
abeln, dar drivmedel &r uppdelad pa bensin och diesel. De férklarande variablerna ar
priset pa respektive drivmedel, disponibel inkomst per capita, samt antal registrerade
personbilar per capita. Priser och disponibel inkomst &r justerade for inflation och
darfér behdvs inte en inflationsvariabel inkluderas i modellerna.

Undersdkningsvariabel: Bensinkonsumtion per Dieselkonsumtion per
capita (BK) capita (DK)

Forklarande variabler: Bensinpris per liter Dieselpris per liter

(BP) (DP)

Disponibel inkomst Disponibel inkomst

per capita (DISP) per capita (DISP)

Registrerande ben- Registrerande die-

sinbilar per capita selbilar per capita

(BB) (DB)

(Tabell dver regressionsanalysens variabler)
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Notera att syftet ar att finna ett samband mellan konsumtion och pris, och att det ar
endast prisets paverkan p& konsumtion som énskas férklaras. Ovriga férklarande va-
riabler antas ocksa ha en paverkan pa konsumtion, men eftersom det enbart ar sam-
bandet mellan pris och konsumtion som @&mnas férklaras ar de andra tva variablerna
sa kallade kontrollvariabler.

4.2 Regression- och tidsseriesanalys

Regressionsanalys handlar i grunden om att finna ett samband mellan undersék-
ningsvariabeln och en enskild, eller ett flertal, férklarande variabler (Verbeek 2008 s.
13). Nar man i regressionsanalysen anvander flera férklarande variabler bendmns
det som multipel regressionsanalys. Tidsserieanalys & sin sida ar en typ av regres-
sionsanalys som syftar till att gora prognoser for framtiden baserat pa historisk data
ur en tidsserie (Verbeek 2008 s. 269). Istallet for regressionsanalysens utspridda ob-
servationer &r varje observation i en tidsserieanalys knuten till, och féljer, en specifik
tidsperiod. Vid en tidsserieanalys kan tidsintervallet vara olika beroende vad analy-
sen ar amnad fér, men vanligt ar tidsintervall pa vecko-, manads-, kvartals-, eller ars-
basis.

4.3 Ekonometrin bakom regressionsanalys

Nedan presenternas en kortare beskrivning av den regressionsanalys som ligger till
grund for berdkningarna i denna uppsats. For en mer utforlig forstaelse av regres-
sionsanalys bestandsdelar och dess innebdrd hanvisas lasaren till Introduktion till
Ekonometri (Westerlund 2005) och A guide to Modern Econometrics (Verbeek 2008).
Vid regressionsanalys soks ett samband mellan undersdkningsvariabeln och minst
en forklarande variabel. Vanligtvis, men inte nédvandigtvis, &r detta samband linjart
och ser ut som fdljer:

yi=b +bx +e

dér , representerar en given observation ifrdn nagon av alla observationer.

y ar den undersokningsvariabeln, b, ett intercept vilket ofta saknar tolkningsvérde, b,
ar riktningskoefficienten for variabel x, och e ar en felterm. Det intressanta ar rikt-
ningskoefficienten, b,, d& denna talar om hur mycket y, férdndras nér den foérklarande
variabeln x, &ndras med en enhet. Innebdrden av detta forklaras i foljande exempel.
Lat anta att y &r arlig bensinkonsumtion per capita métt i liter. x, &r bensinpriset matt i
kronor och b, riktningskoefficienten. Lat anta att b, efter en regressionsanalys estime-
ras till - 30 och att feltermen e &r 0. Matematiskt uppstallt blir det som féljer:
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y=>b, +(-30)x, + e

vilket kan skrivas om som y = (-30)X, d& b, saknar betydelse och e &r noll. Ett ofor-
andrat bensinpris innebar med att férandringen i x, &r noll. Skulle priset stiga en kro-
na Okar x, med 1 eftersom mattet &r i kronor. Detta innebé&r nu att férandringen iy &r
-30 ty (-30)*1 = -30. Stiger priset tva kronor 6kar x, med 2, och y féréndras nu med
-60 ty (-30)*2 = -60. Vid en pris6kning pa en krona minskar alltsa den arliga konsum-
tion per capita med 30 liter. Stiger priset med tva kronor minskar den arliga konsum-
tionen med 60 liter.

Ovan exempel belyser karnan i regressionsanalysen. Malet att ar att estimera rikt-
ningskoefficienten med sa god precision som mgjligt. Den férandring som inte kan
forklaras med x, hamnar i feltermen, vilket innebar att ju hogre férklaringsgrad model-
len har, desto mindre blir feltermen och tvartom. Multipel regressionsanalys bygger
pa samma grundprincip men med fler férklarande variabler enligt féljande;

yi=b + bx, + bx, +bx + e

darb,, b, och b, alla ar riktningskoefficienter till respektive forklarande variabel.

Som namnt ovan plockar feltermen upp den férandring pa undersékningsvaria-
beln som de férklarande variablerna inte kan klargéra. Onskvart &r darmed att felter-
men ar sa liten som mojlig, och att de férklarande variablerna kan klargéra sa stor
forandring pa undersoékningsvariabeln som méjligt. Detta méats med ett matt benamnt
forklaringsgrad, eller determinationskoefficienten (R?) (Westerlund 2005 s.132). R
antar ett varde mellan noll och ett, dér noll innebér att den férklarande variabeln inte
kan foérklara nagon férandring alls, medan ett varde pa ett innebar ett perfekt sam-
band dar den forklarande variabeln forklarar precis alla féorandring. Da det enbart ar
multipel regressionsanalys som utférs anvands det justerade R?vardet som matt pa
forklaringsgrad. Principen ar densamma, men det justerade R2-vardet ar det matt
som vid multipel regressionsanalys ska brukas eftersom det tar hansyn till att model-
len innehaller fler forklarande variabler (Verbeek 2008 s. 23).

Slutligen skall tillaggas att ett resultat ifran en regression inte behdver vara signi-
fikant. Att ett resultat inte &r signifikant innebéar, enkelt uttryckt, att resultatet har en fér
hog osakerhetsgrad och ej ar tillforlitligt. Resultatet kan dock mycket val stdmma,
men utifran regressionsanalysen finns den ingen grund att forlita sig pa det. Om re-
sultaten for denna analys ar signifikanta kommer bestdmmas med P-vardet.

4.4 Gauss-Markov-teoremet
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Gauss-Markov-teoremet stipulerar att, under férutsattning att fem villkor ar uppfyllida ,
ar OLS-metoden den metod som bést kan estimera riktningskoefficienterna (Wester-
lund 2005 s. 96). Detta bendmns med att metoden ar BLUE (Best linear unbiased es-
timator). Saledes kommer bada modellerna att testats for samtliga dessa fem villkor.
Da nagot villkor ej uppfylits har lampliga justeringar utférts for att modellen ska upp-
fylla Gauss-Markov-teoremets antaganden. Dessa tester presenteras fran avsnitt
4.6.2 till 4.6.5. OLS-metoden, eller ‘minsta kvadrat’-metoden, innebéar att en regres-
sionslinje anpassas med villkoret att kvadratsumman av alla residualer ska vara sa
liten som mgjligt.

4.5 Modeller
Modell Ekonometrisk uppstallning
Bensinmodell y;=b, + bBP + bDISP +bBB + e,
Dieselmodell y;=Db,+ b,DP + bDISP +b,DB + e

dar, = 1970...2011.

Ovan ar den ekonometriska uppstalining for uppsatsens tva modeller. Nar det i upp-
satsen hanvisas till modellen, eller modellerna, ar det denna exakta uppstélining som
asyftas.

4.6 Test av modeller
4.6.1 Stationaritet

For att kunna gora korrekta tolkningar utifran de ekonometriska resultat som berék-
nas, kravs att alla variabler ar stationéra eller svagt stationdra. En variabel uppvisar
svag stationdritet om dess medelvérde, varians och kovarians &ar oberoende av tids-
perioderna (Verbeek 2008 s. 272). En variabel som uppvisar icke-stationé&ritet, dvs.
dar nagon egenskap av medelvéarde, varians eller kovarians beror pa tiden, innehar
nagot som benamns enhetsrot. En konsekvens av att forstka tolka resultat ifran en
modell innehallandes icke-stationara variabler ar att resultaten kan visa pa ett sam-
band mellan tva variabler, trots att nagot sadant samband inte existerar. | detta fall
skulle det kunna innebéra att resultaten pavisar ett samband mellan 6kad bensinkon-
sumtion och 6kade bensinpriser, trots att detta samband inte finns. Det ar darfér av

26



vikt att kontrollera att varje variabel och darmed utesluta att de lider av icke-stationa-
ritet. Notera att stationaritet inte faller under villkoren fér Gauss-Markov-teoremet.

For att avgdra om en variabel ar icke-stationdr kommer ett enhetsrotstest att utfo-
ras. En variabel som lider av icke-stationaritet innehar, en eller flertal, enhetsrotter.
En stationar variabel innehar ingen enhetsrot och det gar darmed avgéra om en vari-
abel ar stationdr genom att testa den for enhetsrot. Testet for enhetsrot benamns
Dickey-Fuller-testet. Innehar variabeln ingen enhetsrot ar den stationér vilket i sin tur
ar en forutsattning for att tolkningarna av resultaten ska vara palitliga. Det finns dock
ett undantag till detta. Om tva variabler innehaller samma enhetsrot innebar det att
variablerna ar kointegrerade (Westerlund 2005 s. 209). | detta fall paverkas inte tolk-
ningen av resultaten trots férekomsten av enhetsrot.

Vid behandling av ekonomisk data i tidsserier ar det vanligt férekommande att
variabler &r icke-stationdra (Westerlund 2005 s. 201-202). Anledningen till detta &r att
dessa serier ofta vaxer dver tiden, sd som inflation, rantor och inflationsjusterad pris-
data. Som ndmnt ovan ska en icke-stationar variabel inte anvéndas direkt i en mo-
dell eftersom detta kan leda till felaktiga tolkningar av estimaten. En icke-stationar
variabel gar dock att omvandla till en stationar variabel. Denna omvandling gar ut pa
att differentiera variabeln tills den inte langre innehar nagon enhetsrot. Om en icke-
stationar variabel blir stationar efter differentiering av forsta graden innebér det att
variabeln inneholl en enhetsrot. Kravs differentiering av andra graden fér att omvand-
la variabeln till station&r innebar det att variabeln inneholl tva enhetsrotter, och sa vi-
dare. En icke-stationar variabel gar saledes att, efter omvandling, anvéndas i en mo-
dell. Fér varje differentiering som utférs tappar modellen en observation.

4.6.2 RESET-test

RESET-testet anvands for att testa om en modell har en avsaknad av férklarande va-
riabler samt en ‘inkorrekt funktionsform’ (Westerlund 2005 s. 158). Med avsaknad av
forklarande variabler asyftas sadana variabler som har en paverkan pa undersok-
ningsvariabeln. Med inkorrekt funktionsform asyftas, for denna uppsats, att modellen
inte &r linjar i parametrarna och linjar i de forklarande variablerna. Testet ar ett hypo-
testest med nollhypotesen att modellen ar korrekt specificerad. Saledes, om testets
statistika ligger utanfér den kritiska regionen forkastar vi nollhypotesen och modellen
ar ej korrekt specificerad.

4.6.3 Autokorrelation

Ett av Gauss-Markov-villkoren stipulerar att ej far finnas nagon seriell korrelation, el-
ler autokorrelation, mellan feltermerna fér observationerna. Feltermen fér varje ob-
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servation ska vara slumpmassig och inte bero pa féregaende observation. Dock ar
det vid tidsserieanalys vanligt att detta villkor inte ar uppfyllt (Westerlund 2005 s. 186)
(Verbeek s. 105). Autokorrelation &r en dévergripande term fér att beskriva seriell kor-
relation mellan feltermer, men korrelation kan yttra sig pa olika satt. En vanligt fére-
kommande typ av autokorrelation &r sa kallad positiv autokorrelation av foérsta ord-
ningen, vilket mer vanligen bendmns som autoregressiv process av forsta ordningen,
eller en AR(1)-process.

For att avgdra huruvida de bada modellerna lider av autokorrelation har de ge-
nomgatt Durbin-Watson-testet. Enkelt uttryck beréknas ett testvarde utifran vilket det
gar avgéra om modellen lider av autokorrelation. Den berdknade DW-statistikan jam-
fors med ett under och 6vre kritiskt varde som baseras pa antal observationer och
antal férklarande variabler inklusive intercept. Ifall DW-statistikan ar lagre an det und-
re kritiska vardet férkastas nollhypotesen om ingen autokorrelation. Hamnar DW-sta-
tistikan mellan det undre och &vre kritiska vardet kan ingen slutsats om autokorrela-
tion dras - statistikan ligger da i ingenmansland. Om DW-statistikan har ett hogre
varde &n det 6ver kritiska vérdet kan nollhypotesen om ingen autokorrelation inte fOr-
kastas och modellen antas da ej lida av autokorrelation. Da det undre och 6vre kritis-
ka vardet inte ar generellt utan beror pa den faktiska regressionen presenteras de
inte har utan istéllet i samband med att testet redovisas under 5.1.3 Test Autokorrela-
tion.

Vid férekomsten av autokorrelation ar OLS-metoden inte lange béast i det avse-
ende att den inte langre ger bast estimat av riktningskoefficienten. Det gar acceptera
férekomsten av autokorrelation och applicera den berédkningsmodell, givet autokorre-
lation, som ar BLUE och darmed ger bast estimat. Alternativt justerar man modellen
for att eliminera autokorrelation varpa OLS-metoden ater ar BLUE. Det senare alter-
nativet ar valt for de bada modellerna i denna uppsats. Justeringen gar ut pa att lag-
ga varden i modellen tills det att férekomsten av autokorrelation elimineras.

4.6.4 Hetroskedasticitet

Ett annat av Gauss-Markov-villkoren sager att variansen, ett spridningsmatt, for varje
observations felterm, skall vara ar densamma. Uppfylls detta villkor sé&gs feltermerna
vara homoskedastiska. Om feltermerna har olika varians ségs de istéllet vara
hetroskedstiska. Aven om férekomsten av hetroskedasticitet &r mer frekvent vid tvér-
snittsdata, ar det inte ovanlig aven vid tidsseriedata (Verbeek 2008 s. 89). Vanligt vid
hetroskedasticitet &r att feltermens varians &r beroende av den forklarande variabeln
pa ett eller annat séatt. Westerlund (2005 s. 174) illustrerar detta genom ett exempel
dar hushalls konsumtion beror pa deras inkomst. Ett hushall med lag inkomst lagger
all inkomst pa konsumtion, varpa variansen blir lag fér hushall med lag inkomst. Ett
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hushall med hég inkomst kan i stérre grad vélja konsumtionsgrad, dar nagra hushall
spenderar alla inkomst pa konsumtion medan andra hushall enbart konsumerar det
nddvandiga. | detta fall beror variansen pa hushallens inkomst, dvs. variansen beror
pa den forklarande variabeln. Detta ar ett typiskt fall dar hetroskedasticitet foreligger.

For att avgora huruvida de bada modellerna lider av hetroskedasticitet har de
genomgatt Whites test. Nollhypotesen ar att modellen &r inte ar hetroskedastisk, och
mothypotesen att modellen lider av hetroskedasticitet. Ett testvarde raknas fram for
varje enskild modell och jamférs med ett kritiskt varde, som ocksa ar unikt for varje
modell. Onskvért &r att nollhypotesen inte kan forkastas vilket férenklat innebér att
modellen ar homoskedastisk. Om nollhypotsen, baserat pa testvardet och det kritiska
vardet, kan forkastas haller mothypotsen att modellen ar hetroskedastisk.

Lider ndgon av modellerna av hetroskedasticitet &r OLS-metoden, precis som vid
autokorrelation, inte langre BLUE. Losningen fér detta ar att omvandla de hetroske-
dastiska feltermerna till homoskedastisiska, vilket ma lata trivialt men omfattas av en
desto mer komplex ekonometrisk process vilken inte kommer diskuteras vidare. Nar
feltermerna ar omvandlade till homoskedastiska uppfylls Gauss-Markov-villkoret om
homoskedasticitet.

4.6.5 Multikolinjaritet

En fallgropp vid multipel regressionsanalys ar det som benamns som multikolinjéritet.
Vid multipel regressionsanalys ar det naturligt att det finns en korrelation mellan de
férklarande variablerna. Men om denna korrelation blir fér h6g kan det dock leda till
att estimaten blir opalitliga (Verbeek 2008 s. 43). Om sa ar fallet sdgs modellen lida
av multikolinjaritet. For att testa om de férklarade variablerna i modellen uppvisar en
for hdg korrelation att multikolinjaritet foreligger kommer ett VIF-test att utféras. For
ett VIF-test exakta innebérd hanvisas lasaren till (Verbeek 2008 s. 43-44). Testet in-
nebér att man for modellen beréknar ett VIF-varde. Ligger detta varde néra 1 innehar
modellen ‘troligtvis ingen kolinjaritet’ (Westerlund 2005 s. 161).
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5. Resultat

5.1 Resultatredovisning modelltester

5.1.1 Resultat enhetsrotstest

Variabel Enhetsrot Enhetsrot Enhetsrot
Ingen differentiering | Differentiering av | Differentiering
forsta graden av andra graden
(Kritiskt varde 5 % / ADF-
statistika)
Nollhypotes att variabeln
innehar enhetsrot.
Test med konstant(intercept)
och tidstrend

Bensin- Ja (-3,52/0,26) Nej (-3,53 /

konsum- -6,30)

tion

Bensinpris Ja (-3,52/-2,34) Nej (-3,53 /
-6,46)

Disponibel Ja (-3,52/-1,04) Nej (-3,53/

inkomst -4,64)

Bensinbilar Ja (-3,53/0,16) Nej (-3,53 /
-4,33)

Dieselpris Ja (-3,52/-2,79) Nej (-3,52
/-6,40)

Dieselkon- Ja (-3,52/-1,03) Nej (-3,53 /

sumtion -7,06)

Dieselbilar Ja (-3,54 / 6,30) Ja (-3,56/ Nej (-3,55/

2,31) -4,18)

Som gar utlasa ur tabellen ar alla dataserierna icke-stationara. Som diskuterat i av-
snitt 4.4.1 &r detta ett vantat resultat da de vaxer med tiden. Vid en differentiering av
férsta graden omvandlas alla dataserier férutom Dieselbilar till stationéra serier. Da-
taserie Dieselbilar blir forst stationér vid en differentiering av andra graden. Alla vari-
abler har differentierats en gang, dvs. av férsta graden. Anledningen till att variabeln
Dieselbilar inte &r differentierad till andra graden ar dels att tolkningen av modellen
blir 1attare om alla variabler ar differentierad till samma grad, dels da variabeln enbart
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ar en kontrollvariabel ar dess estimerade varde av mindre varde for analysen. Till
detta har testats hur detta paverkar resultatet. Da variabeln Dieselbilar var differentie-
rad till andra graden paverkade detta inte namnvart det estimerade vardet fér Diesel-
priset.

5.1.2 Resultat RESET-test

Modell F-statistika Modellen felaktigt
specificerad
(Kritiskt varde 5 % / F-
statistika)
Nollhypotes att modellen ej ar
felaktigt specificerad)

Bensinmodell 2,84 /0,25 Nej

Dieselmodell 2,84 /1,41 Nej

Testet visar att nollhypotesen inte gar att férkasta pa en femprocentigt signifikansni-
va. Da nollhypotesen inte gar férkasta antas det att modellen &r korrekt specificerad.

5.1.3 Resultat Autokorrelation

Modell DW-statistika, 0 laggde varden.
(Under och 6vre kritiska varden vid 5 %, N=40, K=4: 1,285 -
1,721)
Bensinmodell 2.47
Dieselmodell 2,19

Ur tabellen gar utlasa att varken fér bensin- eller dieselmodellen var DW-statistikan
lagre an det undre kritiska véardet, och inte heller mellan det undre och &6vre kritiska
vardet. Ingen av modellerna lider av autokorrelation och saledes behdvs ingen juste-
ring for detta goras.
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5.1.4 Resultat Hetroskedasticitet

Modell Whites test. Homoskedasticitet

(Kritiskt varde 5 % / Teststatistika)
Nollhypotes att variansen inte ar

hetroskedastisk)
Bensinmodell 16,92 /13,37 Ja
Dieselmodell 16,92 /8,74 Ja

For bada modellerna &r det observerade vardet mindre an det kritiska vardet vilket
innebér att nollhypotesen inte kan férkastas. Att nollhypotesen inte kan férkastas in-
nebdr som ndmnt i 4.4.3 Hetroskedasticitet att modellen ej lider av hetroskedasticitet.
Da ingen av modellerna uppvisar hetroskedasticitet behdvs ej nagon justering av fel-
termerna.

5.1.5 Resultat Multikolinjaritet

Variabler, Bensinmodell VIF-varde Multikolinjaritet
BP 1,10 Nej
BB 1,06 Nej
DISP 1,04 Nej

Variabler, Dieselmodell VIF-varde Multikolinjaritet
DP 1,09 Nej
DB 1,03 Nej
DISP 1,09 Nej

Som gar utlasa ur tabellen ar alla VIF-varden néara 1 och saledes misstanks ingen
multikolinjaritet varken i bensin- eller dieselmodellen.
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5.2 Resultat regressionsanalys

Nedan redovisas resultaten av de utférda regressionsanalysen pa de korrigerade
modellerna. Resultaten presenteras i redigerat format déar endast de variabler och
varden som diskuteras under uppsatsen redovisas. Utdata, i oredigerad form, ifran
Eviews redovisas i appendix.

5.2.1 Bensinmodell

Variabel Riktningskoefficient P-varde
Bensinpris (BP) -19,6043 0,0000
Disponibel inkomst (DISP) —4,6951 0,9318
Registrerade bensinbilar 1313,00 0,0001
(BB)

Justerat R2-varde 0,62990

Som namnt tidigare ar det endast den paverkan priset pa drivmedlet har pa konsum-
tion som studeras. P-véardet fOr Bensinpriset innebar att variabeln ar signifikant. Rikt-
ningskoefficienten for variabeln ar -19,6043. Detta innebar att da bensinpriset dkar
med en krona minskar den arliga bensinkonsumtionen per capita med cirka 19,6 liter.
Modellen har en forklaringsgrad pa cirka 62,9 procent. Detta innebar att de forklaran-
de variablerna i modellen kan forklara 63 procent i féradndringen av bensinpriset.

5.2.2 Dieselmodell

Variabel Riktningskoefficient P-varde
Dieselpris (DP) 0,143629 0,9590
Disponibel inkomst (DISP) 0,000692 0,2964
Registrerade dieselbilar (BB) 1108,05 0,2964
Justerat R2-varde 0,0323
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Da P-vardet for variabeln dieselpris ar tamligen hogt ar dessvarre inte variabeln sig-
nifikant. Darmed gar det inte dra nagra slutsatser utifran det berédknade estimatet.
Men som kort kommentar kan tillaggas att det berakande estimatet ar ett positivt var-
de. Detta skulle innebéra, givet att variabeln var signifikant, att dieselkonsumtionen
skulle 6ka i takt med att priset steg. Det justerade R2-vardet sager vidare att de for-
klarande variablerna i modellen endast kan forklara dryga tre procent av férandringen
i dieselkonsumtion.

5.2.3 Dieselmodell, en lagg

Variabel Riktningskoefficient P-varde
Dieselpris (DP) -0,236506 0,9337
Disponibel inkomst (DISP) 0,000672 0,3038
Registrerade dieselbilar 1199,62 0,1015
(BB)

AR(1) -0,120257 0,4809
Justerat R2-varde 0,0150

Ovan redovisas resultaten ifran en regression da Dieselmodellen innehar en lagg en-
ligt en AR(1)-process. Anledningen till detta &r att det estimerade vérdet for riktnings-
koefficienten for Dieselpris nu blir negativ, vilket ar ett 6nskvart resultat. Detta innebar
att konsumtionen minskar i takt med att priset Okar. R?-vardet minskar och P-véardet
innebar att prisvariabeln inte &r signifikant.

5.3 Konsumtionsfoérandringar till féljd av partiforslagen

Nedan redovisas, baserat pa resultaten av estimeringen, hur riksdagspartiernas for-
slag kommer sla pa drivmedelskonsumtionen. Vidare kommer dven konsumtionsfor-
andringen till f6ljd av en kronas ékning av priset att redovisas. Genom att multiplicera
nettoférandringen med riktningskoefficienten for priset, -19,6043, ges hur forslaget
skulle sla pa per capita av bensinkonsumtion. Genom att multiplicera detta med be-
folkningsméngden ges den totala arliga férandringen i liter. Da resultatet for diesel-
modellen inte var signifikant gérs inga berakningar pa dieselkonsumtionen.

5.3.1 Konsumtionsférandring bensin
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Riksdagsparti Nettodkning Arlig Total férandring
av slutpris, féorandring per per ar, liter
ore per liter capita, liter
Vénsterpartiet 8,75 -1,71538 -16 266 664
Socialdemokraterna 8,75 -1,71538 -16 266 664
Miljopartiet 30 -5,881 -55771 420
Okning en krona 100 -19,60430 —-185 904 734

Som gar att utlasa av tabellen skulle férslagen ifran VP och S, som &r identiska i ter-
mer av ore per liter, skulle ge en arlig minskning per capita om cirka 1,72 liter. Upp-
raknat pa den totala befolkningen blir denna minskning av konsumtion cirka 16,3 mil-
joner liter. MPs forslag, vilken innebér en nettodkning med 30 6re per liter, ger en ar-
lig minskning om cirka 5,9 liter per capita. Uppréknat med den totala befolkningen blir
denna en arlig total minskning med cirka 55,8 miljoner liter. En 6kning av priset med
en krona ger en minskning per capita om cirka 19,6 liter. Uppréknat pa befolkningen
blir detta en arliga total minskning om 185,9 miljoner liter.

5.3.2 Drivmedelsefterfragans priselasticitet

Nar férandringen i konsumtion ar utrdknad gar drivmedelsefterfragans priselasticitet
aven att berdkna. Den gors enligt den formel presenterad i 3.2.4 Formel fér prislasti-
citet. Konsumtionsférandringen for bensin ar —19,6043 liter delat pa 445 liter som var
den genomsnittliga bensinkonsumtion per capita 2011. Prisférandringen ar 1:-, vilket
delas pa det snittpris som géllde per liter bensin under 2011, 14,09:-.

Modell Procentuell Procentuell Drivmedelsefterf
féorandring av forandring av ragans
kvantitet pris priselasticitet
Bensinmodell -0,0440 0,0710 -0,62

Drivmedelsefterfragans priselasticitet avseende bensin ar 0,62 procent. Detta innebéar
att for varje procent som bensinpriset stiger sa minskar bensinkonsumtionen med
0,62 procent.
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6. Slutsats och sammanfattning

Regressionsanalysen i denna uppsats har haft som mal att, med god precision, esti-
mera hur prisférandringar i drivmedelspriset slar pa konsumtionen. Genom insamling
och behandling av data fér konsumtion, pris, disponibel inkomst och storleken pa for-
donsparken, dar konsumtionen ar den undersdkande variabeln, har tva ekonometris-
ka modeller stalls upp. En bensin- och en dieselmodell. Datan &r pa arsbasis mellan
aren 1970-2011. Regressionsanalysen ar genomférd med OLS-metoden, och model-
lerna har i sin tur justerats fér att uppfylla de antaganden féreskrivna av Gauss-Mar-
kov-teoremet, varpa denna metod ger vantevardesriktiga estimat.

Det berdknade estimatet av regressionsanalysen innebér att forslagen ifran VP
och S, vilka &r identiska i termer av 6re per liter, skulle leda till en arlig minskning
med cirka 16,3 miljoner liter bensin. MPs férslag skulle innebéara en arlig minskning
med cirka 55,8 miljoner liter. En 6kning av bensinpriset med en krona skulle innebar
en minskning av den arliga konsumtionen med cirka 189,5 miljoner liter. Efterfragans
priselasticitet for bensin berdknades till cirka 0,62 procent. Detta innebar att da priset
stiger med en procent minskar efterfragad kvantitet med 0,62 procent.

Prisvariabeln i dieselmodellen var inte signifikant. Detta beror antagligen pa att
modellen inte innehaller tillrackligt med data, och hade behdvts utdkas. Genom att
studera konsumtion- och prisutveckling av diesel (se appendix 8.1.1 och 8.1.2) gar
det urskilja ett ndra samband mellan de bada kurvorna. Men andra ord, pris och kon-
sumtion har féljt varandra tatt under tidsperioden. Men detta ar knappast ett kausalt
samband, dvs. konsumtionsékningen beror inte pa att priset 6kat. Mer troligt ar att
modellen saknar en viktig férklarande variabel. Sista delen av tidsperioden har antal
registrerade dieseldrivna personbilar 6kat kraftigt. Men det & mdjligt att denna effekt
inte kan plockas upp i regressionsanalysen da denna 6kning sker i tidsperiodens slut.
En annan indikator pa att dieselmodellen skulle behévas korrigeras och uttkas ar det
justerade R2-véardet. Endast drygt tre procent av férandringen i konsumtionen kan
férklaras av de forklarande variablerna. En annan aspekt &r att diesel ar det drivme-
del som anvands av lastbilar, arbetsmaskiner och liknande vilket troligt spelar in pa
konsumtionsférandringen och saledes borde inkluderas i modellen i nagon form. Att
Dieselmodellen med en lagg gav riktningskoefficienten det 6nskvarda negativa teck-
net for prisvariabeln starker misstanken om att Dieselmodellen utan lagg ej ar tillrack-

lig.

36



7. Kallhanvisning

7.1 Litteratur

Axelsson, R. Holmlund, B. Jacobsson, R. Léfgren, K-G. Puu, T. (1998). Mikroekono-
mi. Lund: Studentlitteratur.

Johansson, M. Persson, C. (2002). Skatter - fortryck eller befrielse. Hur anvédnds vara
Skattepengar? Stockholm: Bilda férlag

Lundmark, R. (2011). Mikroekonomi. Teori och tillimpning. 2. Uppl. Polen: Studentlit-
teratur.

Naturvardsverket. (1997). Miljéskatter i Sverige - ekonomiska styrmedel i miljépoliti-
ken. Varnamo: Félths Tryckeri AB.

Verbeek, M. (2008). A gudie to Modern Econometrics. 3. Uppl. West Sussex: John
Wiley & Sons Ltd.

Westerlund, J. (2005). Introduktion till ekonometri. Lund: Studentlitteratur.
7.2 Elektroniska kallor

Bil Sweden. (2012) Tidsserier fordonsstatistik. Arsuppgifter 1970-1975. Tillganglig:
http://www.bilsweden.se/ny_statistik/tidsserier [2013-03-20]

Statistiska centralbyran (SCB):

-Befolkningsstatistik. Heldrsstatistik - Riket. Arsuppgifter 1970-2011. Tillganglig:
http://www.scb.se/BE0101 [2013-03-20].

-Fordonsstatistik. Fordon enligt bilregistret efter fordonsslag och bestind. Arsupp-
gifter 1976-1989. Tillganglig: http://www.scb.se/TK1001 [2013-03-20]

-Nationalrakenskaper, kvartals- och arsberékningar. BNP kvartal 1993-2012.
Arsuppgift 2012. Tillganglig: Ihttp://www.scb.se/NR0103 [2013-03-20].

-Nationalrakenskaper, aldre serier. Hushallens disponibla kvartalsinkomster (publ.
2007-09-27). Arsuppgifter 1970-2011. Tillganglig: http://www.scb.se/NR0101
[2013-03-20].

-Priser och konsumtion. Konsumentprisindex. Arsuppgifter 1970-2011. Tillganglig:
http://www.scb.se/pr0101kpi1949 [2013-03-20].

37


http://www.bilsweden.se/ny_statistik/tidsserier
http://www.bilsweden.se/ny_statistik/tidsserier
http://www.scb.se/BE0101
http://www.scb.se/BE0101
http://www.scb.se/TK1001
http://www.scb.se/TK1001
http://www.scb.se/NR0103
http://www.scb.se/NR0103
http://www.scb.se/NR0101
http://www.scb.se/NR0101
http://www.scb.se/pr0101kpi1949
http://www.scb.se/pr0101kpi1949

Svenska petroleum och biodrivmedels institutet (SPBI):

-Priser & Skatter. Utveckling av férséljningspris for bensin, dieselbrédnsle och eta-
nol. Arsuppgifter 1970-2011. Tillganglig: http://spbi.se/statistik/priser/ [2012-03-20].

-Volymer. Utlevererad volym av oljeprodukter och férnybara drivmedel. Arsuppgif-
ter 1970-2011. Tillg&nglig: http://spbi.se/statistik/volymer/ [2013-03-20].

Regeringskansliet. (2009). En héllbar energi- och klimatpolitik fér miljé, konkurrens-
kraft och trygghet. Tillganglig:

http://www.regeringen.se/content/1/c6/12/00/82/4932050b.pdf [2013-03-20].

Trafikanalys.

-Fordonsstatistik. Fordon 2011. Arsuppgifter 2005-2011. Tillganglig:
http://trafa.se/PageDocuments/FORDON_2011.xIs [2013-03-20].

-Fordonsstatistik. Personbilar i trafik efter brénsleslag 1990-2004. Arsuppgifter

1990-2004. Tillganglig: http://trafa.se/PageDocuments/tk27tab4pb_00.xls [2013-
03-20].

-Internalisering av trafikens externa effekter - nya berdkningar av védg och jéarnvég.

T [ I I g a n g I [ g :
http://www.trafa.se/PageDocuments/Internalisering_av_trafikens_externa_effekter
-_nya_beraekningar_foer_vaeg_och_jaernvaeg.pdf [2013-03-20].

Trafikverket. (2013). Végtrafikens utsldpp. Tillganglig:
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Be

skrivning-av-tillstand/ [2013-03-20].

7.3 Ovriga kllor
Miljdédepartementet. (2007). Budget 2008. Faktablad om budgetpropositionen fér

2008 som bverldmnades till riksdagen den 20 september 2007. Artikelnummer M
2007. 32. Stockholm: XGS Grafik Service.

38


http://spbi.se/statistik/priser/
http://spbi.se/statistik/priser/
http://spbi.se/statistik/volymer/
http://spbi.se/statistik/volymer/
http://www.regeringen.se/content/1/c6/12/00/82/4932050b.pdf
http://www.regeringen.se/content/1/c6/12/00/82/4932050b.pdf
http://trafa.se/PageDocuments/FORDON_2011.xls
http://trafa.se/PageDocuments/FORDON_2011.xls
http://trafa.se/PageDocuments/tk27tab4pb_00.xls
http://trafa.se/PageDocuments/tk27tab4pb_00.xls
http://www.trafa.se/PageDocuments/Internalisering_av_trafikens_externa_effekter_-_nya_beraekningar_foer_vaeg_och_jaernvaeg.pdf
http://www.trafa.se/PageDocuments/Internalisering_av_trafikens_externa_effekter_-_nya_beraekningar_foer_vaeg_och_jaernvaeg.pdf
http://www.trafa.se/PageDocuments/Internalisering_av_trafikens_externa_effekter_-_nya_beraekningar_foer_vaeg_och_jaernvaeg.pdf
http://www.trafa.se/PageDocuments/Internalisering_av_trafikens_externa_effekter_-_nya_beraekningar_foer_vaeg_och_jaernvaeg.pdf
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Beskrivning-av-tillstand/
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Beskrivning-av-tillstand/
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Beskrivning-av-tillstand/
http://www.trafikverket.se/Privat/Miljo-och-halsa/Klimat/Transportsektorns-utslapp/Beskrivning-av-tillstand/

8. Appendix

8.1 Diagram Over datavariablerna

8.1.1 Konsumtion

Konsumtion drivmedel, 1970-2011
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8.1.2 Drivmedelspriser

Prisutveckling drivmedel, inflationsjusterad, 1970-2011
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8.1.3 Disponibel inkomst

Disponibel inkomst, inflationsjusterad, 1970-2011
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Personbilar per capita

8.1.4 Antal registrerade personbilar per capita
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8.2 Redovisning utdata ifran E-views, oredigerad

Nedan &r en direkt avbildning, utan nagon redigering, av den utdata som programmet
Eviews presenterar efter en estimering. Notera att det d som star framfér varje varia-
bel asyftar att variabeln ar differentierad en gang.

8.2.1 Bensinmodell

Dependent Variable: DBK
Method: Least Squares
Date: 03/16/13 Time: 12:53
Sample (adjusted): 1971 2011
Included observations: 41 after adjustments
Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 1.280288 2.632406 0.486357 0.6296
DBP -19.60430 3.319640 -5.905550 0.0000
DDISP -4.70E-05 0.000545 -0.086199 0.9318
DBB 1017.245 234.6355 4.335425 0.0001
R-squared 0.657660 Mean dependent var -0.560976
Adjusted R-squared 0.629903 S.D. dependent var 22.41657
S.E. of regression 13.63726  Akaike info criterion 8.155956
Sum squared resid 6881.067 Schwarz criterion 8.323134
Log likelihood -163.1971  Hannan-Quinn criter. 8.216833
F-statistic 23.69323 Durbin-Watson stat 2.471352
Prob(F-statistic) 0.000000
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8.2.2 Dieselmodell

Dependent Variable: DDK

Method: Least Squares

Date: 03/16/13 Time: 13:37
Sample (adjusted): 1971 2011
Included observations: 41 after adjustments

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 3.617846 3.111349 1.162790 0.2524
DDP 0.143629 2.778148 0.051700 0.9590
DDISP 0.000692 0.000653 1.059103 0.2964
DDB 1108.050 689.8568 1.606203 0.1167
R-squared 0.104873 Mean dependent var 7.073171
Adjusted R-squared 0.032295 S.D. dependent var 16.22250
S.E. of regression 15.95839 Akaike info criterion 8.470315
Sum squared resid 9422.803 Schwarz criterion 8.637493
Log likelihood -169.6415 Hannan-Quinn criter. 8.531192
F-statistic 1.444976 Durbin-Watson stat 2.197050

Prob(F-statistic) 0.245359
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8.2.3 Dieselmodell, en lagg

Dependent Variable: DDK

Method: Least Squares

Date: 03/18/13 Time: 10:55
Sample (adjusted): 1972 2011
Included observations: 40 after adjustments
Convergence achieved after 10 iterations

Variable Coefficient Std. Error t-Statistic Prob.
C 4.071470 2.893873 1.406928 0.1683
DDP -0.236506 2.823504 -0.083763 0.9337
DDISP 0.000672 0.000644 1.043723 0.3038
DDB 1099.620 653.7301 1.682070 0.1015
AR(1) -0.120257 0.168803 -0.712409 0.4809
R-squared 0.116050 Mean dependent var 7.425000
Adjusted R-squared 0.015028 S.D. dependent var 16.26998
S.E. of regression 16.14727  Akaike info criterion 8.517847
Sum squared resid 9125.696 Schwarz criterion 8.728957
Log likelihood -165.3569 Hannan-Quinn criter. 8.594178
F-statistic 1.148755 Durbin-Watson stat 2.022237
Prob(F-statistic) 0.349986
Inverted AR Roots -.12
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