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Forord

Regeringen har givit Konjunkturinstitutet i uppdrag att utveckla ett metodstéd f6r
elasticiteter som ett matt pd hur efterfragan paverkas av prisférindringar kan integre-
ras i analyser inom milj6- och energiomridet, se regeringsbeslutet f6r 2023-06-15,
Fi2023/02015.

Denna specialstudie har som syfte att utveckla en allmin analysram f6r hur elasticite-
ter kan anvindas i utredningar inom miljo-, klimat- och energiomrédet och att sam-
manstilla relevanta skattningar av elasticiteter inom dessa omrdaden. Uppdraget redovi-
sas i tvd delar. Den f6rsta delen dr denna rapport. Den andra delen dr en digital bilaga
som i tabellform sammanstiller elasticitetsskattningar fran vetenskapliga artiklar och
utredningsarbete utfort av svenska myndigheter. Vi vill tacka Naturvardsverket, Tra-
fikverket, Trafikanalys och Energimyndigheten f6r konstruktiva synpunkter.

Specialstudien dr férfattad av Polina Karpaty, Svante Mandell och Laszlo Sajtos.

Stockholm den 28 februari 2024

Albin Kainelainen
Generaldirektor
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1 Inledning

Regeringen har givit Konjunkturinstitutet 1 uppdrag att utveckla ett metodstéd f6r
elasticiteter som ett matt pa hur efterfragan paverkas av prisférandringar kan integre-
ras 1 analyser inom milj6-, klimat- och energiomradet. 1 denna rapport redovisar Kon-
junkturinstitutet detta uppdrag. Rapporten ger en 6versikt av skattningsmetoder och
det datamaterial som behdvs fOr att skatta elasticiteter. Dessutom diskuteras mojliga
utmaningarna som kan uppstd under skattningsprocessen. Slutligen presenteras prise-
lasticiteter £6r en rad utvalda varor och tjinster samt diskuteras hur dessa kan tillim-
pas i analyser. Syftet med metodstédet dr att erbjuda en anvindarvinlig guide for att
forsta och tillimpa elasticiteter i utredningar inom dessa omraden.

Utover denna rapport har det publicerats en digital bilaga som innehaller en samman-
stillning av elasticitetskattningar frin litteraturen i tabellform. Bilagan finns tillginglig
pé Konjunkturinstitutets hemsida.

I metodstédet och litteratursammanstillningen begrinsar vi oss till att diskutera elasti-
citeter for produktgrupper som kan bidra till vixthusgasutsliapp. Vi tar saledes inte
upp elasticiteter som exempelvis dr relevanta f6r varor eller tjanster som ger upphov
till utslipp av luftféroreningar eller som relaterar till anvindning av (skadliga) kemika-
lier. Den principiella diskussionen dr dock tillimplig dven pd dessa.

Rapporten dr disponerad sdasom f6ljer. I kapitel 2 ges en utforlig definition av begrep-
pet elasticitet, dir huvudfokuset dr att forklara begreppen egenpriselasticitet, sirskilt dess
tillimpning pa produkter sdsom diesel, bensin, el, gas, fjarrvirme och andra energi- el-
ler utslippsintensiva produkter, och korspriselasticitet. Fragor som 161 skattningar av
elasticiteter tas upp i kapitel 3, och 1 kapitel 4 diskuteras vilken data som kridvs f6r att
estimera elasticiteter. Kapitel 5 belyser viktiga dverviganden vid skattning och tolk-
ning av priselasticiteter inom de angivna omridena. Kapitel 6 sammanstiller och dis-
kuterar flera utvalda elasticitetsskattningar frin vetenskapliga litteraturen och analysar-
bete pa svenska myndigheter. Slutligen ges flera férslag hur kan arbetet med elastici-
tetsskattningar utvecklas vidare i kapitel 7.



2 Vad avses med begreppet elasticitet?

Elasticiteter anvinds inom nationalekonomiska analyser for att méta kinsligheten hos
olika ekonomiska variabler gentemot férdndringar i andra variabler. Se faktaruta 1. Det
kan exempelvis handla om att mita hur efterfragan pa eller utbudet av en vara eller
tjdnst svarar pa férindringar i nigon annan variabel, till exempel pris, inkomst eller
skatt. Elasticiteter dr av sirskild betydelse inom milj6-, klimat-och energiomradet ef-
tersom syftet med politiska atgirder, sisom inférandet av skatter eller subventioner,
inom dessa omraden inte sillan dr att just styra konsumtion och produktion mot pro-
dukter som medfér minskade utsldpp av exempelvis vixthusgaser.

Faktaruta 1: Typer av elasticiteter

Det finns olika typer av elasticiteter, beroende pa vilken variabel som péverkar
efterfragan. Om det handlar om hur efterfrigan paverkas av varans eller tjanstens
egna pris, kallas det £6r egenpriselasticitet. Om det diremot handlar om férindringar
i efterfrdgan som ett resultat av férindringar i priset pa en annan vara eller tjdnst,
kallas det £61 korspriselasticitet. Inkomstelasticitet miter hur kinslig efterfrigan ar for
inkomstférindringar. Motsvarande kan gbras pd utbudssidan. Utbudets priselas-
ticitet visar hur kinsligt utbudet av en vara eller tjanst dr f6r fordndringar i dess

pris.

Efterfragans elasticitet diskuteras i detalj i 2.1. En kort genomgang av utbudets elasti-
citet ges 1 2.2.

2.1 Efterfragans priselasticitet

Efterfrdgans priselasticitet miter hur den efterfrigade kvantiteten av en vara dndras till
toljd av en pristérindring. En hégre priselasticitet indikerar att efterfrigan dr mer
kinslig for férindringar i priset, och tvirtom.

Att uppskatta hur efterfrigan pa en vara férindras nér priset pa den egna varan eller
andra varor forindras kan vara av intresse for att bedoma hur konsumenternas bete-
ende paverkas av lagindringar inom skatteomradet, vid implementering av nya styrme-
del eller férdndringar av befintliga styrmedel. Inom omradet f6r milj6, klimat och
energi kan detta exemplifieras med efterfrigan pa ett drivmedel i relation till f6rind-
ringar i priset pa samma sort av drivmedel, det vill siga egenpriselasticitet. Det kan
dven handla om forindringar i efterfrigan pa en viss typ av drivmedel som respons pa
torindringar i priset pa en annan typ av drivmedel, det vill siga korspriselasticitet.
Slutligen kan det vara av intresse att mata hur exempelvis efterfragan bensin eller die-
sel forindras som respons pa férindringar 1 inkomsten, det vill siga inkomstelasticitet.

EGENPRISELASTICITET

Egenpriselasticitet dr ett matt pa den procentuella férindringen i efterfragad kvantite-
ten nir priset pa samma vara eller tjanst 6kar med en procent. Den formella definit-
ionen av egenpriselasticitet 4r:



% forandring i den efterfragade kvantiteten for vara A

egenpriselasticitet = % forandring i priset for vara A

Enligt formeln ovan definieras egenpriselasticitet som en procentuell férindring i ef-
terfrdgan pd vara A som en respons pé en procentuell férindring i priset pad samma
vara. Eftersom en prisdkning i normala fall leder till att efterfrdgan minskar, dr egen-
priselasticitet vanligtvis negativ. Men den brukar tolkas i absoluta termer, eftersom det
ar det relativa avstandet frin noll som dr av intresse. Hogre absoluta (eller ligre nega-
tiva) virden reflekterar stérre priskidnslighet. Faktaruta 2 ger ett exempel pa tolkning
av egenpriselasticitet.

Faktaruta 2: Tolkning av egenpriselasticitet

Lt oss illustrera tolkning av egenpriselasticitet med ett konkret exempel fran ti-
digare litteraturen.

Enligt vir litteratursammanstillning dr den genomsnittliga kortsiktiga egenptrise-
lasticiteten f6r bensinférbrukning i Sverige 0,3, medan den langsiktiga 4r -1,1
(se den digitala bilagan och kapitel 6). Det innebir att om en skatt pa drivmedlet
héjer priset med 10 procent sjunker konsumtionen av bensin med 3 procent pa
kort sikt och med 11 procent pa lang sikt.

Eftersom efterfrigan pd en vara eller tjanst vanligtvis minskar nir priset pd den
stiger har den skattade priselasticiteten minustecken. Det absoluta vérdet pa elas-
ticiteten, det vill siga utan minustecken, motsvarar en procentuell minskning i ef-
terfragan vid en pris6kning pd 1 procent. For att berdkna férindringen i kon-
sumtionen vid exempelvis en pris6kning pa 10 procent ska elasticiteten multipli-
ceras med 10.

Den lingsiktiga priselasticiteten i exemplet pa bensin ér storre (i absoluta termer)
dn den kortsiktiga, vilket betyder att efterfrdgan pd drivmedlet 4r mer elastisk pad
ling sikt 4n pé kort sikt. Det dr inte ovanligt att den kortsiktiga elasticiteten kan
skilja sig fran den langsiktiga. Den ldngsiktiga elasticiteten 4r ofta hogre dn den
kortsiktiga dd hushéll och foretag har mer tid och dérfor stérre mojligheter att
anpassa sin konsumtion. I fallet med efterfrigan pa drivmedel kan det till exem-
pel handla om att bade hushall och féretag kan byta till mer miljévanliga och
brinsleeffektiva bilar med ligre eller ingen bransleférbrukning alls eller att flytta
nirmare jobbet eller sina kunder.

Det finns ingen entydig definition som sitter klara tidsgrinser f6r vad som anses
med lang respektive kort sikt. Med kort sikt menas ofta snabba férindringar i
konsumentbeteende som vanligtvis sker under perioden mellan ett och tre ar.
Med lang sikt menas didremot det forindringar av mer strukturell karaktir, som
uppstar under lingre tid, vanligtvis mellan fem och tio ar.

Figur 1 illustrerar hur konsumtionen svarar pa prisforandringar beroende pa efterfra-
g pap g p
gans priskinslighet. I bdda fallen dr utgingsliget detsamma — det ursprungliga priset ar
P; och den ursprungliga kvantiteten ar Q1. Vid detta pris och denna kvantitet rider

1 prunghg 1 p
jamvikt, innan en prisférindring. Anta sd att priset 6kar till P, sasom till f6ljd av inf6-
randet av en skatt pa fossila drivmedel. Den vinstra grafen i figuren visar en relativt
brant efterfragekurva, D, vilket reflekterar att en given prisforindring leder till en
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relativt liten férdndring i efterfragad kvantitet, allt annat lika. I exemplet minskar den

2 _ 2

efterfrigade kvantiteten till QF, dir ”0” stir for oelastisk efterfrigan.

Den hégra grafen illustrerar ett fall dir konsumenterna dr mer priskinsliga, vilket dter-
speglas i en flackare efterfragekurva. Jimviktspriset och kvantiteten 4r desamma som i
den vinstra grafen, Py respektive Q4. Vid en motsvarande prishéjning, fran Py till Py,
sjunker den efterfrigade kvantiteten till en betydligt ligre niva, Q5. Detta eftersom
konsumtionen dr mer kinslig f6r f6randringar i pris 4n i den vinstra grafen. I det hir
fallet betecknar “e” elastisk efterfragan. Skillnaden 1 priskdnsligheten illustreras med ett
storre avstind mellan Qq och QF i den hégra grafen 4n mellan Qq och QF i den
vinstra grafen.

Figur 1 Relativt oelastisk (till vinster) och relativt elastisk efterfragan (till
hdger)
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Beroende pé virdet pd priselasticiteten finns det fem olika typer av egenpriselasticite-
ter. Dessa listas 1 punktform nedan.

Efterfragan pa en vara definieras som...

1. ... perfekt elastisk om en marginell pristérindring resulterar 1 en odndligt stor
férindring av den efterfrigade kvantiteten. I detta fall skulle efterfridgakurvan
1 figur 1 vara horisontell. Denna kategori dr ovanlig.

2. ... relativt elastisk nir priselasticitet dr storre dn 1, det vill siga ndr den procen-
tuella férindringen i efterfragan dr storre dn den procentuella prisdkningen,
alltsd motsvarande den i héger graf i figur 1.

3. ... enbetselastisk nir priselasticitet dr lika med ett, det vill sdga ndr varje procen-
tuell prisférindring motsvaras av en lika stor procentuell kvantitetsférindring.

4. ... relativt oelastisk nir priselasticitet 4r mindre 4n ett och stérre 4n noll, det vill
sdga nir den efterfrigade kvantiteten férdndras procentuellt mindre 4n priset,
som i den vinstra grafen i figur 1.

5. ... perfekt oelastisk nir priselasticitet dr lika med noll, det vill siga nir den efter-
fragade kvantiteten inte férindras oavsett tordndringar i pris. I detta fall skulle
efterfragakurvan i figur 1 vara vertikal. Precis som perfekt elastisk efterfragan
ir denna kategori ovanlig.

Efterfriagepriselasticiteten f6r en och samma vara kan dock variera mellan olika punk-
ter pd efterfrigekurvan. Lt oss illustrera detta med en ny figur. Fran figur 2 ses att,
aven om efterfragan dr linjir, varierar efterfragepriselasticiteten lings den.



Vid den 6vre delen av efterfrigekurvan i figuren, nirmare den vertikala P-axeln, dr pri-
set hégt 1 forhdllande till kvantiteten, och vid den nedre delen av efterfragekurvan,
nirmare den horisontella Q-axeln, dr priset lagt i forhallande till kvantiteten. Foérand-
ringen i priset mellan P; och P, ir lika stor som mellan P3 och Py, och férindringen i
kvantiteten mellan Q4 och @ ir lika stor som mellan Q3 och Q4. Emellertid 4r den
procentuella férindringen i1 kvantitet relativt stor vid héga priser och laga kvantiteter,
medan den procentuella férindringen i pris dr relativt liten pa den 6vre delen av kur-
van. I den dvre delen av kurvan ir efterfrigan elastisk, och priselasticiteten, betecknad
som e i figur 2, 4r mindre dn —1. Ndr vi rér oss lings efterfragekurvan, blir de procen-
tuella férindringarna i kvantiteten mindre och mindre, medan de procentuella f6rind-
ringarna i priset blir storre och stérre. Det negativa elasticitetsvardet stiger i den nedre
delen av kurvan, och efterfriagan blir mer oelastisk med en elasticitet mellan 0 och —1.
Nira mitten av kurvan dr efterfrigan enhetselastisk och elasticiteten dr —1, vilket inne-
bir att den procentuella férindringen i priset dr lika stor som den procentuella férind-
ringen i kvantiteten.

Figur 2 Linjdr efterfrdgan och egenpriselasticitet

-l<e<O

Q

Att konsumenternas respons pa prisférandringar inte dr konstant, utan varierar bero-
ende pé pris och kvantitet i vatje specifik punkt lings efterfrigekurvan understryker
hur viktigt det 4r att beakta olika prisnivder vid analys av priselasticiteter.

Vad medfor att konsumenternas priskinslighet kan variera? Priselasticiteten kan pa-
verkas av flera olika faktorer, inklusive tillgdngen pé andra liknande varor (substitut).
Exempelvis om det finns flera andra alternativ som kan anvindas i stillet f6r den va-
ran som har blivit dyrare, varans betydelse i hushédllsbudgeten och tidsperspektivet. Ef-
terfrdgan tenderar att vara mer elastisk om varan ér en dyrare lyxvara, om den tar upp
en betydande andel av budgeten eller om tidsperspektivet 4r tillrickligt lingt for att
konsumenter ska kunna anpassa sitt konsumtionsbeteende och hitta andra och billi-
gare alternativ. Efterfridgan 4r dock mindre elastisk om inget substitut finns, om varan
ar nodvindig eller utgér en mindre del av budgeten.

Ett exempel pa en vara som inte har ett nira substitut pd kort sikt dr fossila drivmedel
tor vigtransporter, som bensin och diesel. Priselasticiteten f6r efterfrigan pa bensin
pa kort sikt dr vanligtvis lag, da konsumenterna inte dr bendgna att omedelbart dndra
sitt beteende. P4 mellanlang sikt uppskattas efterfragan vara mer elastisk eftersom
konsumenterna kan vilja att delvis avsta fran bilresor, byta till bilar med alternativa
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drivmedel sdsom el eller ta buss i stillet f6r bil. Den stérsta effekten férvintas emeller-
tid pa lang sikt (for ett illustrativt exempel se faktaruta 2). Om prisékningen bestir un-
der flerarsperiod kan hushallen anpassa sin konsumtion till exempel genom att byta
dldre och storre bilar till mindre och mer miljévinliga bilar eller genom ett flytta eller

byta jobb.

El utgor ett ytterligare exempel pa en vara vars efterfrigan dr oelastisk pa kort sikt, ef-
tersom anvindningen av den saknar ett nira substitut. Framvixten av mer energieffek-
tiva teknologier kan dock leda till en minskad elférbrukning Gver tid, vilket betyder att
den langsiktiga priselasticiteten kan vara hogre dn den kortsiktiga (Cialani och
Mortazavi, 2018; Lanot och Vesterberg, 2021). Det bor emellertid papekas att forsk-
ningen inte ger entydiga svar pa fragan om hur priskinslig efterfragan pa el dr pa
lingre sikt.

Det kan finnas andra faktorer som paverkar elférbrukningen vid genomférandet av
energieffektiviserande dtgirder, till exempel de som kopplar till vad som bendmns “re-
kyleffekten”. Rekyleffekten uppstar nir en 6kad effektivitet motverkar den férvintade
minskningen av konsumtionen — eller till och med 6kar den (backfire). Om till exempel
bilar blir mer brinsleeffektiva, kan konsumenter vilja att kéra lingre och oftare, vilket
kan motverka sinkningen av den totala drivmedelsférbrukningen trots forbittrad ef-
fektivitet. Att ta hinsyn till rekyleffekten i utformningen av styrmedel riktade mot
minskat utslipp eller 6kat energieffektivitet kan ddrmed bidra till att undvika o6nskade
konsumtionseffekter som kan uppstd pa grund av rekyleffekten.

KORSPRISELASTICITET

For beslutsfattare kan det vara av intresse att forstd hur férindringar i priset pa en
vara paverkar efterfrigan pd en eller flera andra varor. Medan egenpriselasticitet méter
hur efterfragan pa en vara foérindras nir priset pa den varan forindras ér korspriselas-
ticitet ett matt pa konsumenternas priskinslighet vid en f6rindring i priset pa en an-
nan vara. Det kan exempelvis vara effekter av férindringar i efterfrigan pd bensin vid
férindringar i priset pa diesel eller el. Den formella definitionen av korspriselasticitet
ar:

% forandring i den efterfragade kvantiteten for vara A

korspriselasticitet = — — -
P % forandring i priset for vara B

Som anges i formeln beriknas korspriselasticitet genom att jamféra den procentuella
férindringen i efterfragan f6r den ena varan (vara A) med den procentuella f6rind-
ringen i priset pa den andra varan (vara B). Korspriselasticiteten kan vara mindre dn
noll, stérre 4n noll eller lika med noll. En positiv korspriselasticitet, det vill siga en
som dr storre dn noll, indikerar att tvd varor (eller tva tjanster eller en vara och tjinst)
ar substitut, vilket betyder att de kan ersitta varandra 1 konsumtionen och uppfylla
samma behov, i alla fall till en viss grad. I detta fall tolkas den positiva korspriselastici-
teten som att en 6kning i priset pd en vara leder till en 6kning i efterfrigan pa den
andra varan. Tva varor kan i stillet anvindas tillsammans, de dr dd komplement till
varandra. I detta fall leder en prisckning pa en vara till en minskning i efterfragan pa
den andra, vilket indikeras av en negativ korspriselasticitet. Om korspriselasticiteten dr
nira noll anses varorna vara orelaterade 1 efterfragan.

Varor som betraktas som komplement eller substitut till varandra ér inte alltid, vad
som benidmns som, “perfekta” komplement eller substitut. Aven om vissa varor ofta
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konsumeras tillsammans eller kan ersitta varandra i viss man, kan deras relation till
varandra vara komplex och piverkas av faktorer som preferenser, priser och andra ex-
terna faktorer. Det avspeglas i virdet pa korspriselasticiteten. Ju ndrmare virdet dr 1
eller —1, desto nidrmare 4r de tvd varorna att betraktas som perfekta substitut respek-
tive perfekta komplement for varandra.

Tva illustrativa exempel péd korspriselasticiteter inom transportsektorn ges i faktaruta

3.

Faktaruta 3: Korspriselasticiteter inom transportsektorn - tvd exempel

Ett exempel pd komplementvaror dr drivmedel och bil. Nir priset pa bensin eller
diesel 6kat, och didrmed den rétliga bilkostnaden stiger, viljer en del konsumen-
ter att avstd fran att kopa en bil. Effekten av hégre drivmedelspriser pd bilinkép
kan dock vara férsumbar eftersom flera andra faktorer paverkar beslutet att
skaffa en bil. Till exempel har Dargay (2002), med datamaterial fran Storbritan-
nien estimerat att korspriselasticiteten endast dr —0,07 pa lang sikt, vilket innebar
att vid en 6kning pa 10 procent av priset pa drivmedel minskar antalet nykopta
bilar med 0,7 procent.

Inom transportsektorn kan bilar som anvinder olika typer av drivmedel betraktas
som substitut till varandra. Eftersom en bil 4r en varaktig vara dr det mer sanno-
likt att priskdnsligheten och konsumtionsanpassningen okar pa lingre sikt, om in
i begrinsad omfattning. Fridstrem och Ostli (2021) finner att korspriselasticite-
ten mellan priset pa dieselbilar och f6rsiljningen av elbilar dr 0,48 och mellan pri-
set pa bensinbilar och antalet salda elbilar 0,36 i Norge. Det indikerar att det
finns en viss grad av utbytbarhet mellan fossildrivna- och elbilar, sirskilt pd
lingre sikt.

INKOMSTELASTICITET

Det kan ocksd vara viktigt att beakta hur efterfrigan svarar pa férindringar i konsu-
menternas inkomst. Det kan mitas med hjilp av inkomstelasticiteten vilket definieras
som en procentuell férindring i efterfrigan pa en vara eller tjdnst nir konsumentens
inkomst 6kar med en procent:

% forandring i den efterfragade kvantiteten

inkomstelasticitet = —
% forandring i inkomst

Olika varor och tjanster klassificeras olika beroende pd virdet pd inkomstelasticiteten:

1. Om en vara har en positiv inkomstelasticitet kallas den {6t en normal vara vil-
ket innebir att konsumtionen av den Skar nir inkomsten 6kar. Inom denna
kategori finns tva specifika fall.

a.  Om inkomstelasticiteten dr storre dn ett, dr den procentuella 6k-
ningen av efterfrigan storre dn den procentuella Skningen av inkoms-
ten. En sadan vara kallas fOr en Jyxvara. Bilar kan vara ett exempel pa
lyxvaror.

b. Om inkomstelasticiteten dr positiv men mindre dn ett, minskar efter-
fragan pd varan nir inkomsten minskar men i en mindre utstrick-
ning. Dessa dr nidvandighetsvaror, som vatten eller el.
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2. Om inkomstelasticiteten 4r noll, forblir efterfrigan pa den oférindrad oavsett
térindringar 1 konsumentens inkomst. Det dr en inkomstoberoende vara. Vissa
grundliggande medicinska produkter ir exempel pd inkomstoberoende varor.
Konsumtion av dessa beror pa att det finns medicinska behov att képa dem,
snarare dn att det 4r inkomsten som styr konsumtionen.

3. Om inkomstelasticiteten dr negativ, minskar efterfrigan pa den varan nir
konsumentens inkomst 6kar. En sddan vara kallas {61 en znterior vara. Exempel
kan inkludera mycket enkla eller lagkvalitativa varor som vanligtvis kps av
personer med lag inkomst och som dverges nir konsumenter har rdd med
bittre alternativ, men dven resor med kollektivtrafik och tig anses ofta ha en
lag eller till och med negativ inkomstelasticitet (Holmgren, 2007).

Sasom ir fallet vid analysen av egen- och korspriselasticiteter, dr inkomstelasticiteten i
hég grad kontextberoende och varierar med forandringar 1 hushéllens inkomst. Detta
ir sirskilt pdtagligt nér det rér produkter sdsom livsmedel och energi. Vid laga in-
komstnivéer dr det vanligt att inkomstelasticiteten f6r exempelvis livsmedel dr hog, vil-
ket innebir att konsumtionen stiger avsevirt vid 6kande hushallsinkomst. Diremot
kan inkomstelasticiteten vara betydligt ligre vid hégre inkomstnivier, nirma sig noll
eller till och med bli negativ, till exempel nir konsumenter med hégre inkomster byter
fossildrivna bilar mot elbilar och dirmed minskar sin konsumtion av bensin eller die-
sel.

Dessa variationer i inkomstelasticitet framkommer ofta vid jimforelse av olika linder
med varierande BNP per capita eller mellan olika inkomstgrupper inom ett land. Dir-
med dr det nédvindigt att beakta bade det ekonomiska sammanhanget och den speci-
fika varans natur nir inkomstelasticiteten tolkas.

2.2 Utbudets priselasticitet

Ett nirliggande begrepp ir utbudets priselasticitet, som miter 1 vilken utstrickning
producenter dr bendgna att forindra utbjuden kvantiteten av en produkt till £6ljd av
prisférindringar. Inom omraden som milj6, klimat och energi dr utbudets priselastici-
tet sdrskilt intressant eftersom det kan péverka tillgdngen pa resurser med potentiell
milj6- och klimatpaverkan, som fossila drivmedlen och férnybara energikillor.

Pa liknande sitt som med efterfrigans priselasticitet kan utbudets priselasticitet vara
antingen elastisk eller oelastisk. Vid ett elastiskt utbud dr féretagen bendgna att 6ka sin
produktion relativt mycket nir priset stiger. P4 motsatt sitt innebir ett oelastiskt ut-
bud att féretagen inte 6kar sin produktion lika mycket ndr priset stiger. I motsats till
efterfragans priselasticitet, 4r utbudets priselasticitet positiv. Detta beror pa att den
producerade kvantiteten normalt 6kar nir priset hojs, vilket dterspeglas i den uppatga-
ende lutningen pa utbudskurvan i figur 1.

Utbudet av energi och drivmedel tenderar ofta att vara oelastiskt, medan tillverkare av
exempelvis bilar dr mer priskinsliga och kan anpassa sin produktion i storre utstriack-
ning till f6ljd av prisférindringar.
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3 Att skatta elasticiteter

Det finns fler metoder f&r att skatta elasticiteter, och valet av metod paverkas ofta av
tillgdngliga data och analysens syfte.

En betydande andel av de empiriska analyser som genomfors pd omréidet innebir att
analysera sambandet mellan konsumtion och pris 6ver tid. Dessa studier anvinder an-
tingen tidsseriedata eller linga paneldata pa en aggregerad (makro) nivd och metoder ut-
vecklade for tidsserie- och paneldata. Tidsseriedata innebir att observationer samlas in
over flera tidsperioder f6r en enda enhet. Exemplet med elférbrukning och elpriser
minadsvis for ett land dr ett typiskt exempel pa tidsseriedata. Paneldata med aggrege-
rade observationer kombinerar ddremot material fran flera enheter 6ver tid. I det se-
nare fallet samlas observationer fran exempelvis flera linder eller flera regioner inom
samma land. Ett exempel pa paneldata med observationer pa en aggregerad niva dr
data Gver forindringar i drivmedelspriser och férbrukning i alla EU-linder under en
flerarsperiod. Med hjilp av statistik for lingre tidsperioder dr det mojligt att skatta
bade kortsiktiga och lingsiktiga elasticiteter. Langa paneldata hjilper dven till att iden-
tifiera mOnster som inte bara framtrider Over tid, utan dven Over flera enheter, exem-
pelvis EU-linder. Detta kan ge en mer nyanserad bild av hur en priselasticitet kan f61-
indras i samband med férindringar i ekonomiska férhallanden, teknik och konsu-
mentpreferenser (Auray m.fl., 2018).

I och med att det blivit allt vanligare att anvinda registerdata i nationalekonomiska
analyser har antalet studier som bygger pé tvirsnitts- och stora paneldata pa mikronivi
okat, inte minst fOr att skatta priselasticiteten. For dessa typer av dataundetlag finns
egna analysmetoder. Tvirsnittsdata innebir att observationer frin olika mikroenheter,
sasom enskilda foretag, samlas in vid en enda tidpunkt, sisom ett givet ar. I kontrast
kombinerar stora paneldata data frin manga hushéll, féretag etc. ver en lingre tidspe-
riod. Skillnaden mellan dessa tva typer av data dr att tvirsnittsdata bara fingar variat-
ionen dver en dimension (Gver enheter), medan stora paneldata fingar variationen
Over tva dimensioner (Gver tid och olika mikroenheter, sisom hushdll eller féretag).
Ett exempel pa paneldata med observationer pd mikronivé ér registerdata 6ver alla
svenska hushall och deras elférbrukning under en flerirsperiod. Aven om priset kan
vara detsamma fOr alla hushall sker férdndringen i elférbrukningen pa en mikroniva
dir varje hushall 4r en separat enhet.

Det finns dock nagra begrinsningar som kan férklara varfér analyser som bygger pa
mikrodata inte har anvints for att skatta elasticiteter i 4nnu hogre utstrickning. En an-
ledning 4r att det dr svarare att hitta och f3 tillgang till data pa en sd detaljerad niva.
Den andra, och viktigare anledningen 4r att i médnga fall 4r priset detsamma f6r en be-
tydande del av urvalsgruppen. Variationen blir med andra ord f6r liten. Om vi till ex-
empel tittar pa ett urval av olika hushall, kan vi ha information om en rad olika variab-
ler, inklusive hushallens anvindning av el eller fjérrvirme. I de flesta situationer kom-
mer dock alla dessa hushdll att betala samma pris, vilket leder till brist pa variation i
datamaterialet. Detta i sin tur gor det svért att estimera priselasticiteter (Auray m.fl.,
2018). Olika hushaéll kan ha olika elavtal och didrmed betala olika priser per kilowat-
timme forbrukad elektricitet, men denna information 4r inte alltid tillginglig. Aven hir
kan saledes enbart genomsnittliga priser £6r alla hushall finnas tillginglig och dirige-
nom bristen pa tillricklig prisvariation utgdra ett problem.
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Metoderna som beskrivits ovan delar en gemensam egenskap, nimligen att de enbart
tar hinsyn till effekter som uppstir inom den specifika marknaden som studeras.
Detta koncept kallas partiell jimvikt och innebir att analysens fokus ligger pa jim-
viktstérhallandena inom en avgrinsad del av ekonomin, samtidigt som 6vriga delar av
ekonomin antas forbli oférindrade. Om till exempel en partiell jimviktsanalys an-
vinds for att studera hur férindringar i drivmedelspriser paverkar efterfrigan pa andra
drivmedel eller andra varor sisom elbilar, avgrinsas analysen till den specifika paver-
kan inom en marknad. Analysen bortser frin eventuella konsekvenser inom andra om-
riden, sisom drivmedelspriset inverkan pa tillvixten i tillverkningssektorn.

Att enbart forlita sig pa partiell jimviktsanalys kan begrinsa forstaelsen av konsekven-
serna av lagindringar eller inférandet av styrmedel dd det inte tar hinsyn till hur olika
sektorer och marknader dr sammankopplade. I virsta fall kan effekter som uppstar i
andra delar av ekonomin och som inte avspeglas i slutsatserna fran en partiell jim-
viktsanalys motverka dess resultat. En ytterligare potentiell utmaning ar bristande ex-
tern validitet, vilket innebdr att slutsatserna inte kan generaliseras och tillimpas i andra
situationer 4n den som undersékts (Acemoglu, 2010).

For att ta hidnsyn till dessa svérigheter dr det 6nskvirt att inkludera resonemang som
grundar sig pa beaktande av allminjimviktseffekter. Ett sitt att gbra det dr att anvinda
en teoretisk modell, som tar hdnsyn till att effekterna kan uppsta i olika delar av eko-
nomin, och hirleda en ekvation som ska skattas. Beroende pa fragestillningen kan ek-
vationen bland annat direkt anvindas for att estimera elasticiteter. Givet att modellen
ir vilutvecklad och robusta estimeringsmetoderna har anvints, blir de skattade para-
metrarna anvindbara fOr att testa teorier eller genomféra policyanalyser som stricker
sig utanfor den specifika situationen och det specifika urvalet som har studerats.!
Andra sitt inkluderar att anvinda metoder som strivar efter att estimera ett kausalt
samband snarare dn enbart korrelation mellan tva variabler (Acemoglu, 2010). Négra
av dessa metoder diskuteras 1 ndsta kapitel.

1 Angreppséttet kallas fér “structural modelling” (se till exempel Acemoglu (2010)).
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4 Datakrav

Teoretiskt sett dr det enkelt att berdkna priselasticiteten med hjilp av pris- och kvanti-
tetsdata. I praktiken kan det dock vara en komplex process. I manga fall ir brister 1 da-
taunderlag ett hinder. Dessutom kan méinga andra faktorer som paverkar ekonomin
samtidigt gbra det svart att fa tillforlitliga resultat, se ett exempel i faktaruta 4. Det dr
saledes viktigt att vara medveten om att skattningar ofta bygger pa férenklingar och
antaganden om marknadsbeteenden och efterfrigans respons, vilket i sin tur kan pa-
verka resultatens giltighet.

For att skatta priselasticiteter, exempelvis £f6r bensin, el eller uppvirmning, krivs det
ett vil sammanstillt och noggrant insamlat datamaterial. Foljande kategorier av data
kan vara viktiga for att kunna estimera elasticiteter pa ett tillforlitligt sétt:

1. Prisdata: denna typ av data dr nédvindig fOr att skatta priselasticiteter och
kriver detaljerade prisférindringar 6ver en tidsperiod f6r de specifika varor
och tjdnster som analyseras.

2. Kvantitetsdata: information om mingden av varan som konsumerats eller ef-
terfragats dr ocksd nédvindig. Detta datamaterial bor vara insamlat under
samma tidsperiod som motsvarande f6r prisdata. Denna kvantitetsdata dr vik-
tig for att kunna estimera hur konsumtionen férindras i samband med priss-
vingningar.

3. Substitut- och komplementdata: fér att kunna analysera eventuella effekter av
substitut- eller komplementvaror behdvs det prisobservationer éver tid for re-
levanta produkter. Aven om huvudfokus inte nédvindigtvis ligger p4 att
skatta korspriselasticiteter, kan det dndd vara betydelsefullt att ta hinsyn till
priserna pa substitut- och komplementvaror, eftersom de ofta kan férklara en
stor del av variationen i efterfrigan pd den specifika varan som av intresse.

4. Inkomstdata: om analysen inkluderar inkomstelasticiteter, bor data gillande
hushallsinkomst eller liknande 6ver tid erhéllas. Detta gor det moijligt att un-
ders6ka hur efterfragan paverkas av forindringar i inkomstnivaer. Aven nir
syftet dr att skatta egen- eller korspriselasticiteter dr det viktigt att ta hdnsyn
till konsumenternas inkomst £6r att undvika eventuella problem som kan upp-
st om viktiga variabler som kan pédverka utfallet utelimnas fran analysen (se
aven faktaruta 4).

Dessutom kan olika demografiska variabler, sisom alder, koén eller geografiskt lige,
férdjupa analysen genom att identifiera specifika socioekonomiska faktorer som po-
tentiellt 4r relevanta fOr efterfragan. Valet av vilka ytterligare faktorer som ska beaktas
ir oftast kontextberoende och bér grundas pé teoretiskt resonemang och tidigare
forskning, vilket diskuteras i kapitel 3.

Det dr ocksé viktigt att vara medveten om att kan vara svart att identifiera ett kausalt
samband mellan férdndringar 1 pris och kvantitet, det vill siga med statistik sikerhet
sdga att fordndringar i priset direkt orsakar fordndringar i efterfriagan. Detta dven om
vi kontrollerar fér andra faktorer som kan paverka konsumtionen. Detta sd kallade
identifikationsproblemet diskuteras faktaruta 4 och resten av kapitlet.
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Faktaruta 4: Vikten av att ta hansyn till andra faktorer

Anta att vi vill skatta priselasticiteten for elektricitet och att vi till vart férfogande
har ett dataset som innehaller elpriser och elkonsumtion Gver en given tidspe-
riod. Utifrin en sddan serie kan en priselasticitet berdknas, vilken ger en uppfatt-
ning om hur efterfragan pa el dndras om elpriset dndras. Férvintningen dr natur-
ligtvis att en 6kning av elpriset kommer att leda till en minskad efterfragan pa el.

Anta nu att det under den tidsperiod som statistiken omfattar plStsligt blev onor-
malt kallt. Det kommer att resultera i att mer el konsumeras for att uppvarm-
ningsbehovet blir storre, vilket i sin tur skapar en knapphet pa el som leder till att
elpriset stiger. Om vi inte korrigerar f6r denna avvikelse 1 temperatur i analysen
kommer det saledes felaktigt se ut som att ett hogre elpris stimulerar en hogre ef-
terfragan. Det vill siga, den skattade priselasticiteten kan till och med f4 fel
tecken.

Exemplet 4r mahinda évertydligt, men det illustrerar ett vanligt problem inom
ckonometri som féljer om relevanta variabler utelimnas fran analysen vilket
snedvrider skattningen (omzitted variable bias), eftersom etfekterna av dessa uteldim-
nade variabler tillskrivs de variabler som ingdr i modellen.

For att genomféra en analys av hog kvalitet dr det avgdrande att datamaterialet dr upp-
daterat, noggrant sammansatt och representativt f6r den befolkningsgrupp eller mark-
nad som studeras. Det dr dven viktigt att ha tillricklig variation i data 6ver tid och mel-
lan de enheter som observeras, bade nir det giller prisnivier och konsumerade kvanti-
teter. Att ha tillricklig variation i dataunderlaget 6kar chansen att de observerade skill-
naderna inte enbart beror pd slumpen, utan att det finns ett faktiskt samband mellan
torindringar i pris och kvantitet. Emellertid finns det mdnga faktorer som samtidigt
kan péaverka bade pris och kvantitet. Att identifiera orsakssamband innebir att fast-
stilla en kausal relation (och inte bara en korrelation) mellan olika ekonomiska variab-
ler eller hindelser, vilket sdledes kan vara en utmaning dven i de fall di datamaterialet
ir noggrant sammanstillt.

Det finns olika verktyg for att estimera ett kausalt samband mellan tva variabler, inklu-
sive kontrollerade och naturliga experiment samt diverse ckonometriska metoder. 1
faktaruta 5 beskrivs kortfattat ett naturligt experiment som ett sitt att estimera ett kau-
salt samband. Tillsammans med andra ekonometriska metoder kan det hjilpa att un-
danréja ett identifikationsproblem.

Faktaruta 5: Naturligt experiment och priselasticitet

For att sdkerstilla tillricklig variation i datamaterialet och skatta ett kausalt sam-
band kan vi anvinda olika metoder. En innebar att utféra experiment dar delta-
garna slumpmissigt placeras i olika grupper dir den ena utsitts for en atgird vars
effekt undersoks, den andra inte.

Inom nationalekonomi dr det ofta utmanande att genomféra experiment i stor
skala. I stéllet kan vi dra nytta av hiandelser som inte ér planerade av forskare
utan som uppstar pa grund av yttre faktorer. Detta kallas ett naturligt experiment
och kan anvindas fOr att bland annat utvardera hur prisférandringar paverkar ef-
terfragan. Eftersom hindelsen utléses av externa faktorer, sisom naturfenomen,
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institutionella eller politiska f6randringar, som inte aviserats i f6rvig, minskar ris-
ken att hushall eller féretag hinner anpassa sig.

Ett exempel kan vara att nyttja den dramatiska 6kningen av elpriser i Sverige och
andra EU-linder med start 2022 {or att estimera aktorers kinslighet f6r f6rind-
ringar i elpriser. D4 finns flera olika ekonometriska metoder att tillga. Ett ar att
jamfora utfallet £6r de grupper som paverkades av hindelsen fére och efter. En
mer avancerad metod bygger pa att jimfora utfallet f6re och efter chocken bade
tor den gruppen som utsattes for interventionen och fér den som inte gjorde det
(differences-in-differences eller syntetisk kontroll).

Ett annat sitt dr att anvinda hindelsen (hér den snabba Skningen i elpriset) f6r
att skapa en instrumentvariabel, det vill sdga en variabel som fungerar som en
proxy eller ett substitut f6r den oberoende vatiabeln av intresse (hir elpriset). I
den vetenskapliga litteraturen har observationer éver elpriser i en tidigare petiod
(till exempel dret innan) anvints som en instrumentvariabel.
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5 Att tanka pa vid skattning och tolkning av
priselasticiteter

Nir elasticiteter beddms och tolkas i olika ekonomiska sammanhang finns det flera
viktiga faktorer att beakta. Inte minst dr det viktigt att vara medveten om att priskéns-
ligheten kan variera 6ver olika dimensioner sasom 6ver tid, mellan linder och mellan
regioner inom samma land, mellan olika varor och tjinster, samt mellan olika inkomst-
grupper. Det innebir dven att priskidnsligheten kan férindras 6ver tid och att upp-
skattningar dr kinsliga f6r sammanhanget. Av denna anledning kan det vara férenat
med utmaningar att anvinda pris- och inkomstelasticiteter som till exempel har skat-
tats f6r andra linder dn Sverige eller f6r andra tidsperioder 4n den som ska analyseras.

For drivmedel varierar exempelvis efterfrigans egenpriselasticitet beroende pd sam-
manhanget. Generellt sett bedéms efterfrigan pd drivmedel ofta vara mer elastisk 1 tit-
befolkade omriden 4n i1 landsbygdssamhillen. Om det finns nira substitut till bilresor,
som i stider med vil fungerande kollektivtratik, tenderar elasticiteten att vara hégre (i
absoluta termer) (se till exempel (Gillingham & Munk-Nielsen 2019)).2 Det kan ocksa
finnas stora regionala skillnader i Sverige. Exempelvis ér efterfrigans priselasticitet pa
bensin upp till tre ganger hégre 1 de mest priskidnsliga omradena jaimfért med de minst
priskinsliga (Tirkaso och Gren, 2020). Likasa kan priselasticiteten variera mellan lin-
der, och da dven mellan de linder som har liknande socioekonomiska egenskaper,
sisom de nordiska linderna (Aklilu, 2020). Skillnader kan uppsté dven mellan person-
och yrkestrafik dd dessa tvd grupper av konsumenter har olika férutsittningar och pri-
oriteringar. Persontrafik kan vara mer kinslig f6r f6rindringar 1 priset pa drivmedel
och andra transportrelaterade kostnader, medan yrkestrafik kan ha mer begrinsade al-
ternativa sitt for att reducera mingden transporter eller f6r att Gverga till andra trans-
portmetoder.

I manga fall dr det inte maoijligt att skatta pris- eller andra elasticiteter. En orsak kan
vara databrist. D4 kan en alternativ strategi vara att anvinda sig av tidigare analyser el-
ler befintliga skattningar. I dessa fall 4r det viktigt att vara medveten om potentiella
brister, sisom de som beskrivits ovan, och att noggrant bedéma huruvida de tidigare
skattningarna 4r relevanta fér den aktuella analysen.

Nir det saknas tidigare skattningar av priselasticiteter och nir det inte dr méjligt att
gora egna skattningar pa grund av till exempel databrist, krivs det andra angreppssiitt.
Ett kan vara att bygga vidare pa befintliga teoretiska modeller men anpassa dem till ak-
tuella marknadsférhallanden, képbeteenden och andra faktorer. Pa sa sitt kan priselas-
ticiteter hirledas teoretiskt vilket kan ge en 6vergripande forstaelse for hur kinsliga
konsumenter édr for prisférindringar. Dessutom kan kvalitativa metoder som inter-
vjuer, fokusgrupper eller enkiter vara anvindbara. Aven om dessa metoder inte leder
till kvantitativa skattningar av elasticiteter, kan de ge en uppfattning om elasticitetens
ungefirliga storlek. I vissa fall kan substitutvaror anvindas som proxy for att estimera
pris- eller inkomstelasticiteter f6r den specifika varan av intresse. Oavsett vilket tillvi-
gagingssitt som viljs dr det viktigt att komma ihdg att dessa metoder kan vara

2 Samtidigt finner en studie med hushé&llsdata fran Sverige att priselasticiteten for drivmedel &r lagre i storre
stdder an i mindre orter samt landsbygdssamhéllen (Berry och Bérjesson, 2022). En mdjlig forklaring till det ar
att hush3ll i storre stader redan har anpassat sitt bilkérande till de hogre kostnaderna for det (till exempel
trangselskatt och parkeringsavgifter), mer trafik och lagre hastigheter samt hdgre tillgdnglighet med kollektiv-
trafik och darmed &r mindre kénsliga for ytterligare prisforandringar, till skillnad fr&n hushall i mindre orter.
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térenklade och potentiellt osdkra. Dirfor dr transparens och ppenhet om metodernas
begrinsningar viktiga att understryka i analysen.

Nir priselasticiteter som har beriknats med olika ekonometriska metoder jamférs
mdste vi vara medvetna om de inbyggda skillnaderna mellan dem. Olika metoder kan
exempelvis ge olika uppskattade virden av samma elasticitet. Det dr n6dvindigt att be-
akta de underliggande antagandena och férutsittningarna som varje metod bygger pé
och hur dessa kan paverka resultaten. Eventuella skillnader i datamaterial, analysens
omfattning och modellval kan ocksa ge upphov till variation i de uppskattade elastici-
teterna. Av denna anledning ir det avgbrande att ha en bra férstaelse f6r metodernas
begrinsningar och méjligheter och att kontextualisera resultaten inom det specifika
sammanhanget som analyseras. Det dr dessutom viktigt att redovisa de antagandena
som gjordes vid elasticitetsskattningen och vara transparant om att resultaten kan vara
osikra.
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6 Sammanstallning av elasticitetsskattningar

Detta kapitel sammanfattar elasticitetskattningar frin litteraturen inom tre utvalda om-
raden: vigtransporter, elanvindning och uppvirmning. I kapitlet ges dven en 6versikt
over elasticiteter som anvinds av svenska myndigheter. Malet 4r att presentera en
oversikt av variationen i skattade elasticiteter och diskutera méjliga férklaringar till
dessa skillnader. Vi fokuserar sdrskilt pd egenpriselasticiteter och, ndr méjligt, korspris-
och inkomstelasticiteter.

I sammanstillningen ingér elasticitetsskattningar baserade péd bade svenska och inter-
nationella data. Fokus dr pa linder som it jimférbara med Sverige, i alla fall i viss
min. En anledning till att inkludera andra linder 4n Sverige ir att lyfta fram att det kan
finnas betydande skillnader mellan skattningar och att det ddrmed ér viktigt att ta hin-
syn till dem. En annan anledning att inkludera ett bredare geografiskt urval dr brist pa
elasticiteter som 4t skattade med aktuella svenska data. I detta fall kan elasticiteter som
skattats med data frin andra linder dn Sverige vara virdefulla och anvindas som ut-
gangspunkt.

Vi botjar med att sammanfatta nagra insikter som framgir av elasticitetsskattningarna
for flera utvalda energi- och utsldppsintensiva varor fr att sedan diskutera elasticitets-
skattningarna mer ingiende, och da dven méjliga orsaker till skillnaderna i skattningar
och vad som kan vara viktigt om ett val ska giras att forlita sig pa en av dessa skatt-
ningar.

Utdver egenpriselasticiteter diskuteras dven skattningar av korspris- och inkomstelasti-
citeter, 4ven om litteraturen 4r begrinsad. Den fullstindiga sammanstillningen av alla
relevanta skattningar presenteras i tabellform, med killhdnvisning, i den digitala bila-
gan. Den sammanstiller ca 300 elasticitetsskattningar frin Sver 100 studier. Bilagan in-
nehiller dven utbuds- och utsldppselasticiteter samt priselasticiteter for ytterligare
energi- och utsldppsintensiva varor och tjanster, sisom naturgas och flygresor.

Vir litteraturgenomging visar att de skattade elasticiteterna varierar kraftigt inom de
tre utvalda omradena. I Sverige verkar drivmedelsférbrukningen, sirskilt etanolfor-
brukningen, vara mer priselastisk jimfért med andra linder. Nir det giller elférbruk-
ningen och anvindningen av fjarrvirme tyder resultaten pa att anvindare av el och
fjdrrvirme dr mindre priskdnsliga i Sverige 4n i andra ldnder. Skillnaden i stotleken pa
elasticiteter f6r drivmedel och el eller fjarrvirme kan delvis forklaras av att det 4r rela-
tivt enklare att anpassa sin konsumtion av drivmedel genom att kéra mindre, anvinda
andra transportmedel eller pé sikt byta till en mer miljévinlig bil, medan el och fjirr-
virme i manga fall saknar direkta alternativ att byta till. Konsumtionen av diesel dnd-
ras relativt lite vid en férindring av priset pd bensin, sirskilt i jimférelse med hur ben-
sinfoérbrukningen reagerar pa en 6kning av dieselpriset. Men oavsett typ av drivmedel
tenderar bilister att kéra mindre, och dirmed képa mindre drivmedel, vid stigande pri-
sef.

Genomgingen av den vetenskapliga litteraturen visar ocksa att det finns en stor variat-
ion i inkomstelasticiteterna f6r drivmedel, el och fjarrvirme. Den langsiktiga inkomst-
elasticiteten for diesel och bensin i Sverige dr nira 1. Motsvarande elasticitet for elfor-
brukning och fjarrvirme dr betydligt ldgre, bade 1 Sverige och i andra EU-linder. Det
innebir att diesel- och bensinkonsumtion dkar i takt med stigande inkomst, men
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fjarrvirme- och elférbrukning dr mindre kinslig f6r férindringar 1 inkomsten och dir-
med kan betraktas som nédvindighetsvaror.

6.1 Vigtransport

Litteraturen om hur efterfrigan pa drivmedel paverkas av férindringar i pris och in-
komst dr omfattande. Kortsiktigt 4r de mest markbara férindringarna, som intriffar
vid héjning eller sinkning av drivmedelspriset, kopplade till f6rindringar 1 kér- och
resvanor. Pa medellang sikt sker férandringar i fordonsbestandet, bade sett till antalet
bilar och valet av bilmodeller. P4 lingre sikt kan hégre drivmedelspris frimja utveckl-
ingen av exempelvis mer brinsleeffektiva fordon eller paverka stadsinfrastrukturen, in-
klusive tillgingligheten av kollektivtrafik (Sterner, 2006). Med tanke pad de olika effek-
terna av styrmedel som kan paverka drivmedelspriset har vi valt att sammanstilla stu-
dier som fingar olika aspekter, inklusive effekter av en prisdkning pa efterfrigan pa
drivmedel, korstricka, bilkép ete.

BENSIN

Diagram 1 illustrerar en spridning av egenpriselasticiteter f6r bensin frin de studier
som ingar i litteraturgenomgangen. Punkterna pa de horisontella linjerna ir elasticitets-
skattningar fran de studier som finns med i den digitala bilagan. Om en studie innehal-
ler mer dr en skattning har vi valt att rdkna ut ett medianvirde f6r den specifika stu-
dien och illustrera det i diagrammet. Siffrorna som kan avlisas pa den horisontella ax-
eln representerar den procentuella férindringen i efterfragan pa bensin vid en 1-pro-
centig 6kning av bensinpriset. Till exempel innebér —0,5 att efterfragan pa bensin
minskar med 0,5 procent om bensinpriset 6kar med 1 procent. Vissa studier definierar
tydligt vilken konsumentgrupp — hushdll eller féretag — som undersoks. I dessa fall il-
lustreras skattningarna med en orange respektive transparant fyrkant. I de fallen da en
sadan inledning inte gjordes betecknas skattning med alla aktSrer” och illustreras
med en transparant cirkel. I resten av kapitlet anviinds samma typ av diagram for att
illustrera elasticitetsskattningar f6r andra varor.

Som framgar av diagram 1 varierar elasticitetsskattningarna markant, bade 1 Sverige
och i ett internationellt sammanhang. Denna variation kan delvis férklaras av exem-
pelvis skillnader i studiernas frigestillningar, metodologiska skillnader mellan studi-
erna, urvalskriterier f6r skattningarna, skillnader i tidsperioder och geografisk tickning.
Brinsleettektivitet och bilinnehav kan ocksa paverka priselasticiteten (Espey, 1998;
Brons m.fl., 2006). Merparten av litteraturen drar slutsatser om Sverige och &vriga lin-
der pé observationer med aggregerade data som inte differentierar mellan hushall och
toretag.

Den kortsiktiga egenpriselasticiteten uppgar till ungefir —0,3 i Sverige, medan den
langsiktiga dr ungefir —1 (se digitala bilagan).3 Detta innebir att en 6kning med 1 pro-
cent i bensinpriset férvintas leda till en minskning av den efterfragade kvantiteten
bensin med omkring 0,3 procent pé kort sikt och 1 procent pa lingre sikt. Som disku-
terats 1 avsnitt 2.1 kan egenpriselasticiteter f6r drivmedel variera betydligt beroende pa

3 Har och i resten av kapitlet diskuterar vi ofta skillnaderna mellan 18ng- respektive kortsiktiga elasticiteter. I de
flesta fall bygger denna uppdelning p8 hur det har definierats i varje enskild studie, vilket innebér att det kan
variera fran fall till fall hur 18ngt 18ng sikt &r och hur kort &r kort sikt. I nationalekonomiskt sammanhang hanvi-
sar "kort sikt” dock till en tidshorisont dér ekonomiska férandringar sker snabbt och &r ofta cykliska (vanligtvis
mellan ett och tre &r), medan “I&ng sikt” avser en langre tidshorisont som k&nnetecknas av mer strukturella
forandringar (vanligtvis mellan fem och tio 8r).
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tidshorisont. De tenderar att vara mer elastiska pa ling sikt dn pa kort sikt, eftersom
det tar tid £f6r konsumenter att fullt ut anpassa sig. Detta dr precis det som observeras i
den empiriska litteraturen.

For 6vriga linder dr de utvalda elasticitetsskattningarna jamférbara med de som skat-
tades f6r Sverige, men spridningen av de lingsiktiga skattningarna dr betydligt ldgre.
En 6kning med 1 procent i bensinpriset f6érvintas resultera i en minskning med 0,2
procent i efterfragad kvantitet bensin pa kort sikt. Pa lang sikt ligger de flesta skatt-
ningarna runt —0,7. Resultaten indikerar att efterfrdgan pd bensin i Sverige dr mer elas-
tisk 4n 1 andra linder pa ling sikt men litteraturen ger inte en entydig forklaring till
varfor det ar sa.

Diagram 1 Bensinforbrukning - litteraturoversikt 6ver egenpriselasticiteter
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Anm. Vérdena pa den horisontella axeln &r egenpriselasticiteter uttryckta i procent. Varje punkt pa de horison-
tella linjerna &r en skattad egenpriselasticitet for bensinforbrukning frén den digitala bilagan. I de fallen dar det
finns flera skattningar i samma studie beréknades det ett medianvérde.

Kaélla: Konjunkturinstitutet.

Korspriselasticiteten mellan bensinpriset och dieselférbrukningen har uppskattats vara
ungefir 0,12 1 Sverige pa kort sikt och 0,4 pa lingre sikt (se den digitala bilagan). Litte-
raturen dr dock vildigt begrinsad med négra fa studier som har estimerat korspriselas-
ticiteter mellan bensinpriser och dieselférbrukning.

Etanolférbrukningen verkar vara mer kénslig f6r foérdndringar 1 bensinpriset dn vad
dieselférbrukningen dr: en 6kning av bensinpriset pd 1 procent resulterar i en Skning
av etanolkonsumtionen pa 2,2-2,5 procent i Sverige pa kort sikt (Huse, 2018). Enligt
studien, som har tagit fram etanolelasticiteter for flerbrinslebilar, féredrar férare av
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sadana bilar bensin framfdr etanol vid prisparitett. I praktiken finns etanol till person-
bilar tillgdngligt pa ungefir hilften av alla drivmedelstationer i Sverige.s Korspriselasti-
citeteten har visat sig vara hog dven i den nordamerikanska kontexten (Khachatryan
m.fl., 2011). Detta kan forklaras av att bensinstationer i Nordamerika, liksom 1 Sverige,
ofta erbjuder bade E85 och konventionell bensin, vilket ger konsumenterna fler moj-
ligheter att vilja bensin e/er etanol.

Utifrdn studier som skattar elasticiteter, baserat pa internationella data, kan vi konsta-
tera att inkomstelasticiteten varierar mellan ca 0,1 till 0,55 procent pa kort sikt och
mellan 0,23 och 1,4 procent pa lingre sikt, dir de flesta langsiktiga skattningarna ligger
kring 1 (se den digitala bilagan). Detta innebir att en 1-procentig 6kning av inkomsten
forvintas leda till en 6kning av bensinférbrukningen mellan 0,1 och 0,55 procent pa
kort sikt och runt 1 procent pa lingre sikt. I en svensk kontext uppskattas den langsik-
tiga inkomstelasticiteten vara mellan 1 och 3,7 (se den digitala bilagan).s

DIESEL

Diagram 2 ger en 6versikt 6ver de estimerade egenpriselasticiteterna f6r diesel. Enligt
de studier som vi har sammanstillt 4r de kortsiktiga skattade egenpriselasticiteterna
ligre dn 0,5 procent (i absoluta tal). Det innebir att en 6kning av dieselpriset med 1
procent av leder till en minskning i den efterfragade kvantiteten med mindre dn 0,5
procent, bade i Sverige och i andra linder. Oversikten tyder pa att de langsiktiga elasti-
citeterna ligger mellan -0,42 och -0,25 f6r Sverige. Skattningar f6r andra linder dn Sve-
rige uppvisar en storre spridning,

4 Med prisparitet menas att det kostar lika mycket att kora 1 km p& bensin som 1 km pé etanol.

5 E85, som &r en 85:15 blandning av etanol och bensin. Se www.miljofordon.se/tankaladda/tanka-eta-
nol/#:~:text=Etanol%2C%20E85%2C%?20till%?20personbilar%?20finns,platser%20runt%200m%?20i%?20landet.
(Hamtad 2024-02-07).

6 En inkomstelasticitet pa 3,7 &r hogt jamfort med de internationella studierna. Enligt forfattaren till Aklilu
(2020), frén vilken skattningen &r hamtad, kan flera faktorer férklara uppskattningen. Bland annat kan in-
komstdkning leda till att konsumenter képer stérre och mer motorstarka fordon, vilket leder till hdgre brénsle-
efterfrdgan.
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Diagram 2 Dieselforbrukning - litteraturdversikt éver egenpriselasticiteter
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Anm. Vérdena pa den horisontella axeln &r egenpriselasticiteter uttryckta i procent. Varje punkt pa de horison-
tella linjerna &r en skattad egenpriselasticitet for dieselférbrukning frén den digitala bilagan. I de fallen dar det
finns flera skattningar i samma studie beréknades det ett medianvarde.

Kalla: Konjunkturinstitutet.

De skattade korspriselasticiteterna, som miter hur bensinférbrukningen férdndras nar
dieselpriset Okar med 1 procent, dr positiva (se den digitala bilagan). Detta 4r i linje
med att bensin och diesel 1 viss man kan ses som substitut till varandra, i alla fall pa lite
lingre sikt. Den langsiktiga korspriselasticiteten har en stérre spridning 4n den kortsik-
tiga och tenderar att vara nagot hogre. Det kan dterigen avspegla det faktum att konsu-
menterna har fler mojligheter att anpassa sin konsumtion av drivmedel 6ver tid och
byta till fordon som anvinder en annan drivmedelstyp. Det finns dock for fa studier
som har estimerat korspriselasticiteter mellan dieselpriser och bensinférbrukning f6r
att dra ndgra mer generella slutsatser.

Inom den vetenskapliga litteraturen har frigan om inkomstelasticiteter for diesel inte
tatt mycket uppmairksamhet hittills. Dahl (2012) finner att den lingsiktiga inkomstelas-
ticiteten 4r nira 1 1 en svensk kontext, vilket innebir att diesel kan betraktas som en
normal vara 1 Sverige vars forbrukning 6kar i takt med stigande inkomst (se den digi-
tala bilagan).

Precis som med litteraturen om bensinférbrukning bygger majoriteten av studierna pa
aggregerade data som inte skiljer mellan hushall och féretag. Detta kan leda till 6kad
osikerhet kring elasticitetskattningar for dieselférbrukning eftersom det saknas in-
formation om hur anvindningen av diesel férdelas mellan personbilar, tunga lastbilar,
arbetsmaskiner etc. Variationer i dieselkonsumtionen f6r arbetsmaskiner kan speciellt
paverka skattningarna under perioder av konjunktursvingningar dd foérbrukningen
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tenderar att variera kraftigt. Det dr viktigt att ha detta i atanke nir de befintliga skatt-
ningarna tillimpas i analysarbeten.

ETANOL

En slutsats som framkommer fran de fa studier som har undersokt priselasticiteterna
for etanol dr att konsumtionen av etanol 4r betydligt mer kinslig f6r prisférindringar
in konsumtionen av andra drivmedel. Enligt Huse (2018) minskar etanolanvind-
ningen med ungefir 4 procent ndr priset pa etanol 6kar med 1 procent (se den digitala
bilagan). Det stir i kontrast till egenpriselasticiteterna f6r bensin och diesel som i de
flesta fall ligger mellan -1 och 0 (se diagram 1 och 2).

Samma studie listar flera olika forklaringar till varfor ér skillnader mellan egenpriselas-
ticiteterna f6r etanol och andra fossila drivmedel sa stora. En av dem ir att etanolan-
vindare littare kan byta drivmedel. Utéver det kan det ocksé finnas en skillnad i ter-
mer av exempelvis képkostnader, vilket ocksd kan spela en roll. Till exempel ger 1 liter
etanol ungefir 70 procent av korstriackan fran 1 liter bensin. Det resulterar 1 hogre
drivmedelsutgifter per kilometer £6r etanol jimtért med bensin, givet samma literpris
for etanol och bensin.’

ANDRA PRISELASTICITETER

Tabell 1 sammanfattar andra priselasticiteter som miter hur kérstricka och efterfragan
pa olika fordonstyper paverkas av férindringar i priser pa drivmedel och bilar. Pa
grund av bristen pé svenska studier har vi dven himtat skattningar f6r andra nordiska
linder.s

Resultaten visar att drivmedelspriserna har en mycket liten effekt pa beslutet att kopa
en bil men en nagot stérre inverkan pd kérstrickan. En 6kning av priset pa drivmedel
med 1 procent dr associerad med en minskning av bilinkép med 0,05-0,07 procent
och en minskning av korstricka med 0,06-0,7 procent. Det indikerar att efterfragan pa
bilar och kérstricka dr relativt oelastisk. Effekten av en drivmedelspris6kning pa kor-
strickan kan jimf6ras med egenpriselasticiteter f6r bensin och diesel, som i stillet de-
finieras i termer av drivmedelsférbrukning. Den kortsiktiga egenpriselasticiteten i Sve-
rige dr ca —0,3 £6r bensin och ca —0,2 {61 diesel (se diagram 1 och 2), vilket 4r i niva
med elasticiteterna skattade med avseende pd korstricka.

En studie av Fridstrem och Ostli (2021), baserad pa data frin Norge, ger insikter om
en rad av olika egen- och korspriselasticiteter som miter effekter av foridndringar 1 bil-
priser pa bilefterfrigan. Egenpriselasticiteter f6r samtliga fordonstyper i tabell 1 dr re-
lativt h6ga (i absoluta tal), med det hégsta virdet pa 1,72 £6r plug-in hybridbilar. Kors-
priselasticiteter dr positiva men relativt laga. For elbilar 6kar férsiljningen med 0,36—
0,48 procent om priset pa bensin- eller dieselbilar 6kar med 1 procent. Korspriselasti-
citeterna for forséljningen av fossildrivna bilar 4r nagot hdgre, men efterfrigan dr dnda
relativt okdnslig f6r prisférandringar: efterfrigan pa bensinbilar 6kar med 0,64 procent
och pa dieselbilar med 0,51 procent om priset pa diesel respektive bensin 6kar med 1

7 Kommunikation med férfattaren.

81 tabell 1 redovisas skattningar frn den vetenskapliga litteraturen. Skattningarna som anvands av svenska
myndigheter finns i tabell 2.
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procent. Dessa resultat antyder en svag substituerbarhet mellan bensin-, diesel- och el-

bilar.

Tabell 1 Oversikt over utvalda egen- och korspriselasticiteter for viagtransport

Elasticitetsskattningarna ar uttryckta i procent

Typ av pris Typ av kvantitet Sikt Elasticitet Land
Bensinpris Koérstracka Kort [-0,53; -0,38] Ovrigt
Drivmedelspris Bilinkdp Kort -0,05 Ovrigt
Drivmedelspris Bilinkop La&ng -0,07 Ovrigt
Drivmedelspris Koérstracka Kort [-0,48; -0,06] Sverige
Drivmedelspris Koérstracka La&ng [-0,69; -0,46] Sverige
Drivmedelspris Korstracka Kort [-0,11; -0,07] Ovrigt
Drivmedelspris Korstracka L%ng [-0,3; -0,26] Ovrigt
Pris p& bensinbil Antalet sdlda bensinbilar Kort -1,08 Ovrigt
Pris p& bensinbil Antalet sdlda dieselbilar Kort 0,51 Ovrigt
Pris p& bensinbil Antalet sdlda elbilar Kort 0,36 Ovrigt
Pris p& dieselbil Antalet s8lda bensinbilar Kort 0,64 Ovrigt
Pris p& dieselbil Antalet sdlda dieselbilar Kort -0,99 Ovrigt
Pris p& dieselbil Antalet sdlda elbilar Kort 0,48 Ovrigt
Pris p& elbil Antalet sdlda elbilar Kort -1,27 Ovrigt
Pris p& plug-in hybridbil Antalet s8lda plug-in hybridbilar Kort -1,72 Ovrigt

Kalla: Konjunkturinstitutet.

En viktig implikation fran litteraturgenomgangen for vigtransporter dr bristen pa elas-
ticitetskattningar som tar hidnsyn till nya marknadstérhallanden, sirskilt da med avse-
ende pé det vixande antalet utsldppssnala bilar, sisom hybrid- och elbilar. I och med
de pagiende férindringarna inom transportsektorn, inklusive framvixten av nya tek-
nologier och drivmedelsalternativ, dterspeglar de befintliga elasticitetsskattningarna
inte fullt ut att det nu finns ett bredare utbud av fordonstyper att vilja mellan samt att
konsumentbeteenden kan halla pa att f6rdndras. Dessutom ér det viktigt att skilja mel-
lan person- och yrkestrafik och hur efterfrigan pa drivimedel reagerar pa prisdkningar
for dessa tva grupper. For nirvarande dr underlaget for jimférelse begrinsat.

0.2 Elforbrukning

Diagram 3 sammanstiller skattningar av egenpriselasticiteter for elférbrukning. Trots
att efterfragan pa elektricitet ofta ses som relativt okinslig f6r pristérindringar, fram-
kommer det betydande variationer i dessa skattningar. Fér Sverige hamnar estimaten
av den kortsiktiga egenpriselasticiteten i ett intervall mellan —0,9 och 0, medan den f6r
Ovriga linder, exklusive Sverige, varierar mellan —1,5 och 0. Merparten av de kortsik-
tiga skattningarna dr mellan —0,5 och 0. Den langsiktiga egenpriselasticiteten tenderar
att vara storre (i absoluta termer) 4n den kortsiktiga.

I likhet med andra fall som vi har sammanstillt i rapporten finns det bara ett begrinsat
antal skattningar av egenpriselasticitet for foretag. Detta férklarar delvis varfér de esti-
merade elasticiteterna for hushall har en storre variation jamfort med skattningar for
industrisektorn. Det begrinsade antalet studier som har estimerat egenpriselasticitet
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for foretag gor det svart att dra tillférlitliga slutsatser om huruvida efterfrigeelasticite-
ten for el skiljer sig mellan hushall och andra aktérer.

De tillgingliga skattningarna av inkomstelasticiteter f6r efterfragan pa elektricitet, som
finns i den digitala bilagan, indikerar att elférbrukning stiger med inkomsten men att
Okningen ir relativt begrinsad, i alla fall pa kort sikt. Inkomstelasticiteten dr ligre dn 1
béade f6r svenska hushall och hushill i andra EU-ldnder. Det innebir att Skningen av
elférbrukning blir proportionellt ligre dn inkomsthdjningen och att elektricitet kan be-
traktas som en nodvindighetsvara. Vesterberg (2016) noterar att inkomstelasticiteten 1
Sverige varierar mellan hushall som bor i sméihus och de som bor i ligenheter. Hushall
som bor i ligenheter tenderar att 6ka sin elférbrukning i ndgot mindre utstrickning 4n
de som bor i smahus: inkomstelasticiteten ligger mellan 0,2 och 0,5 f6r de forst-
niamnda och mellan 0,3 och 0,9 for de sistnimnda.

Diagram 3 Elforbrukning - litteraturdversikt 6ver egenpriselasticiteter
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Anm. Vardena pa den horisontella axeln &r egenpriselasticiteter uttryckta i procent. Varje punkt p& de horison-
tella linjerna &r en skattad egenpriselasticitet for elférbrukning frén den digitala bilagan. I de fallen dar det finns
flera skattningar i samma studie berdknades det ett medianvarde.

Kaélla: Konjunkturinstitutet.

0.3 Uppvirmning med fjarrvirme och elektricitet

Ett begrinsat antal studier har undersékt efterfragan pa fjirrvirme och dess priskéns-
lighet £f6r hushall i Sverige och andra nordiska linder. Som forvintat dr efterfragan pa
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fjarrvirme relativt okdnslig for pristérindringar, bade pd kort och ling sikt. Skattning-
arna, som baseras pa data frin 2000-talet, indikerar att egenpriselasticitet pd fjirrvirme
ar mellan —0,5 och -0,25 samt att hushallen i smahus dr mer kinsliga for prisférind-
ringar i fjirrvirme dn de som bor i flerbostadshus (Hellmer, 2013).

Hushall som anvinder elektricitet som sin primira uppvirmningskilla tenderar att
minska sin elférbrukning i betydligt hdgre grad dn hushéll som har fjarrvirme i sina
bostdder. For dessa hushall ligger egenpriselasticiteten for elektricitet, det vill sdga f6r
all el som konsumeras av ett hushall och inte bara f6r uppvirmning, mellan —0,96 och
—0,75 (Brinnlund och Vesterberg, 2018).

Utifran resonemanget i avsnitt 2.1 kan det forvintas att fjarrvirme 4r en nédvindig-
hetsvara, vilket innebdr att efterfrigan idr relativt okénslig f6r inkomstférindringar.
Det empiriska underlaget dr dock vildigt begrinsat. I en studie av Hellmer (2013) upp-
skattas inkomstelasticiteten f6r svenska hushall som anvinder fjarrvirme till 0,4, vilket
Overensstimmer med férvintningarna. Skattningen dr dock inte statistiskt signifikant
och kan ddrfor inte anses vara tillforlitlig. Det understryker vikten av att genomfoéra
ytterligare empiriska analyser.

0.4 Praktiska exempel fran myndigheter

Priselasticiteter dr viktiga inte bara inom forskningen utan ocksa for analyser som gors
av svenska myndigheter, och som 1 férlingningen kan tjdna som underlag f6r besluts-
fattare. Hir sammanfattar vi ndgra praktiska exempel frin svenska myndigheter.

ENERGI- OCH KOLDIOXIDSKATTERNAS EFFEKTER

Energimyndigheten uppdaterade sina skattningar av priselasticiteter for elanvindning
inom bostadssektorn och drivmedelsférbrukning i transportsektorn ar 2018-2019.9
Syftet med dessa skattningar (se ett urval i tabell 2.A)10 var att berikna och rapportera
effekterna av energi— och koldioxidskatterna (COy), i enlighet med i artikel 8 i energi-
effektiviseringsdirektivet (EU direktiv 2023/1791) samt inom ramen for styrningsfor-
ordningen (EU forordning 2018/1999). Revideringen av dessa elasticiteter motivera-
des av det 6kade nationella energisparbetinget i gillande energieffektiviseringsdirektiv.
Energimyndighetens elasticiteter stimmer 6verens med dem fran den befintliga littera-
turen som uppskattar att priselasticiteter f6r bade drivmedel och elférbrukning van-
ligtvis ligger inom intervallet -1 till O (se diagram 1, 2 och 3).

Tabell 2.A inkluderar dven egenpriselasticiteter f6r bensin och diesel sammanstillda av
Finansdepartementet i Beridkningskonventioner 2023 (Finansdepartementet, 2023).
Dessa anvinds i de offentligfinansiella effektberdkningarna och tillimpas i kvantitativa
analyser kopplade till f6rindringar i drivmedelspriser for att bedéma bland annat den
langsiktiga effekten av héjningar av COs-skatten. Egenpriselasticiteten dr densamma
t6r bensin och diesel, men varierar mellan hushall och féretag, —0,7 respektive —0,2.
Elasticiteterna kommer fran studien av Hammar och Sj6strém (2011), som i sin tur
sammanfattar ett antal Gversiktsartiklar publicerade pa 1990-talet och i bérjan av 2000-
talet. Det framgar inte huruvida elasticiteterna avser efterfragan pa kort eller lang sikt.

9 Jamfért med Brannlund (2013)

10 Baserad p& kommunikation med Energimyndigheten.
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Vir litteraturgenomgang indikerar att kort- och langsiktiga egenpriselasticiteter tende-
rar att vara olika och att det kan finnas skillnader i priskdnsligheten hos konsumenter
som koper bensin respektive diesel. Didremot édr det svart att dra slutsatser fran littera-
turgenomgingen angiende potentiella skillnader i priskdnslighet mellan privat- och yr-
kestrafik och i sin tur att jimf6éra dessa med de elasticitetsskattningar som anvinds i de
offentligfinansiella effektberikningarna.

En annan viktig aspekt som bor framhallas 4r den markanta skillnaden mellan egenpri-
selasticiteter f6r hushiallens férbrukning av bensin och diesel enligt Berdkningskon-
ventioner 2023 (Finansdepartementet, 2023) och elasticiteten for drivmedelsrelaterade
korkostnader och bilresor som skattades av Trafikverket (se tabell 2.B samt efterf6l-
jande diskussion). Aven om dessa elasticiteter endast delvis ir jimforbara, ir det an-
mirkningsvirt att skillnaden 4r sd betydande (—0,7 i Berdkningskonventioner och —
0,15 enligt Trafikverkets skattningar). Om priskinsligheten ér Sverskattad kan det leda
till att effekterna av minskad férbrukning av bensin och diesel, och dirmed ldgre kol-
dioxidutsldpp i vdgtransport, blir ligre 4n vad som forvintades, och vice versa.

KLIMATRAPPORTERING

Naturvardsverket har ett dterkommande uppdrag att firdigstilla underlag f6r olika for-
mer av klimatredovisningar till bland annat den svenska regeringen och EU-kommiss-
ionen. Dessutom hade myndigheten i uppdrag att ta fram underlag till den senaste kli-
mathandlingsplanen, ett arbete som genomfdrs i samarbete med andra myndigheter,
sasom Trafikverket och Energimyndigheten. Trafikverket ansvarar for att géra pro-
gnoser for trafikens utveckling. Dessa prognoser anvinds i ndsta steg i Energimyndig-
hetens energiprognos. Naturvardsverket anvinder sedan dessa resultat av for att sam-
manstilla framtidsscenarier f6r utvecklingen av utslippen av koldioxid.

En viktig del av analysarbetet 4r att framstilla sa kallade kérkostnadselasticiteter, det
vill siga hur efterfragan pa bilresor, som vanligtvis approximeras med antal bilresor el-
ler korstriacka, fordindras om korkostnader 6kar. Korkostnader inkluderar driviedels-
priser och flera andra kostnader som exempelvis service, underhall och kapitalkostna-
der. Bade Trafikverket och Energimyndigheten har skattat kdrkostnadselasticiteter
med hjilp av egna modeller. Trafikverket anvinder verktygen Sampers och Samgods
som modellerar efterfridgan f6r basprognoser. Sampers ir ett nationellt modellsystem
for trafikslagsévergripande analyser av persontransporter, och Samgods ér ett nation-
ellt modellsystem f6r trafikslagsévergripande analyser och prognoser for godstrans-
porter. Energimyndigheten anvinder i sin tur en tidsseriemodell for att gbra prognoser
over trafikarbetet. Modellen bygger pa ett antal antaganden om fordonsflottan.

For persontrafik bygger Trafikverkets uppskattning (—0,33) pa den totala kérkostna-
den och mikrodata fran de nationella resvaneundersékningarna for aren 1994-2001
(Trafikverket, 2020). Elasticiteten, som enbart baserad pa drivmedelskostnader,

ar -0,15.11 Energimyndigheten, som anvinder en tidsseriemodell och makrodata, har
ocksd skattat den drivmedelsrelaterade korkostnadselasticiteter till 0,15 (se tabell 2.B).
Dessa resultat indikerar att efterfragan pa bilresor dr relativt oelastisk med avseende pa
torindringar 1 kérkostnader, vilket stimmer Gverens med slutsatser frin den

111 Trafikverkets modell star den drivmedelsrelaterade korkostnaden for ungefar 50 procent av den totala kor-
kostnaden vilket betyder att elasticiteten -0,33 med avseende p3 total korkostnad &r ungefar -0,15 med avse-
ende pa drivmedelsrelaterad kérkostnad. Elasticiteten tar inte hansyn till effekten pa val av ny bil.
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vetenskapliga litteraturen. Exempelvis visar de Jong och Gunn (2001) att priselasticite-
ten for bilresor dr —0,16 pa kort sikt och —0,19 pa ling sikt i ett urval av europeiska
linder. Enligt litteraturgenomgangen av Goodwin m.fl. (2004), leder en 6kning pé 1
procent i drivmedelspriser till en minskning av trafikarbetet med 0,1 procent inom ett
ar och 0,3 procent inom en femarsperiod.

Med hjilp av verktyget Samgods berdknar Trafikverket att priselasticiteten f6r godstra-
tik med lastbilar dr ca —0,42, definierat i termer av fordonskilometer. Det betyder att
om de kilometerkostnaderna fér fordon 6kar med 1 procent minskar inhemskt trafik-
arbete med 0,42 procent (Trafikverket, 2023). Det dr samma virden som anvinds av
Trafikanalys for att bland annat analysera hur skatter och avgifter inom transportsek-
torn bidrar till att de transportpolitiska malen uppnas (se tabell 2.B). Trafikanalys defi-
nierar elasticiteten som om den totala kostnaden f6r godstrafik med lastbilar, vilket in-
kluderar kostnad for férare, fordon och drivmedel, 6kar med 1 procent, minskar tra-
fikarbete f6r den typen av transport med 0,4 procent (Trafikanalys, 2018).

SCENARIOVERKTYG

Férutom Sampers och Samgods har Trafikverket utvecklat ett elasticitetsbaserat in-
strument fOr att analysera effekterna av olika klimatstyrmedel som till exempel drivme-
delsskatt, kilometerskatt och reduktionsplikt pa bland annat trafikarbete, energi- och
biodrivmedelsanvindning. Verktyget integrerar férindringar i kbrkostnader pa ett lik-
nande sitt som i Sampers och Samgods. Det mojliggdr enklare policyanalyser och
framtidsscenarier utan att anvinda de mer komplicerade modellerna. Verktyget har
bland annat anvints inom ramen ett regeringsuppdrag som omfattade att analysera
hur klimatmalet £6r inrikestransport kan uppnis och vilken paverkan det kan ha pé
vigtrafikarbetet (Trafikverket, 2020).

Elasticiteterna fran Sampers och Samgods fingar inte upp hur férindringar i kérkost-
nader paverkar sammansittningen av fordonsflottan. Till exempel tar modellen inte
hinsyn till att hgre drivmedelspriser kan leda till en 6kad andel elbilar i nybilstérsilj-
ningen. Den typen av resonemang ingér i stillet 1 arbetet med att ta fram indata till
modellerna. I scenarioverktyget finns det dock en separat elasticitet som beaktar kor-
kostnadens paverkan pd andelen elbilar 1 fordonsflottan. I scenarioverktyget dr elastici-
teten mellan drivmedelspristérindring och andelen bensin- och dieselbilar som byts ut
till elbil 0,07 £6r dr 2030 och 0,19 61 2040 (se tabell 2.B). Fér 2030 betyder det att om
drivmedelspriset 2030 6kar med 1 procent kommer andelen bensin- och dieselbilar i
flottan att minska med 0,7 procent och ersittas med motsvarande antal elbilar (Trafik-
verket, 2020).
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Tabell 2 Ett urval av priselasticiteter som anvidnds av olika myndigheter

Elasticiteter ar uttryckta i procent

Myndighet

Energimyndigheten
Energimyndigheten

Finansdepartementet
Finansdepartementet
Energimyndigheten

Energimyndigheten

Myndighet

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Trafikverket

Trafikanalys

Energimyndigheten

Tabell 2.A
Elasticitet
L&ngsiktig egenpriselasticitet bensin

L&ngsiktig korspriselasticitet mellan bensinpris och
dieselférbrukning

Egenpriselasticitet for bensin och diesel fér hushall
Egenpriselasticitet for bensin och diesel foér foretag
Kortsiktig egenpriselasticitet el
Langsiktig egenpriselasticitet el
Tabell 2.B
Elasticitet
Korspriselasticitet mellan total kérkostnad och bilresor

Korspriselasticitet mellan drivmedelsrelaterad kdrkostnad och
bilresor

Korspriselasticitet mellan drivmedelspris och andelen bensin-
och dieselbilar som byts ut till elbilar

Egenpriselasticitet for godstransporter med lastbil
Egenpriselasticitet for godstransporter med lastbil

Korspriselasticitet mellan drivmedelsrelaterad kérkostnad och
bilresor

Kéllor: Finansdepartementet, Trafikverket, Trafikanalys och Energimyndigheten.
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Resultat

[-1,15; -0,84]

[0,34; 0,51]

-0,7
-0,2
-0,1

-0,5

Resultat

-0,33

-0,15

[-0,19; -0,07]

-0,42

-0,4

-0,15



7 Utvecklingsforslag tor elasticitetsskattningar

I vart uppdrag ingar att limna f6rslag pa om och hur arbetet med att skatta samt sam-
manstilla elasticiteter kan vidareutvecklas. Vi limnar dérfor hir nagra forslag pd moj-
liga omraden f6r framtida studier.

Litteraturgenomgingen visar att studierna om priselasticiteter it ett brett och varierat
forsknings- och utredningsomrade. Olika perspektiv och tillvigagingssitt har anvints
for att ge en djupare fOrstdelse, sirskilt nir det giller vigtransporter. Trots detta fram-
gar det bdde frin akademisk litteratur och via praktiska exempel frin myndigheter att
det finns behov av att vidareutveckla arbetet med elasticitetsskattningar. Det innebér
att bade elasticitetsskattningar maste uppdateras, sirskilt inom omraden dir teknolo-
gisk och samhillsekonomisk utveckling har varit betydande under de senaste aren.
Nigra méjliga omriden fOr ett fortsatt sidant arbete sammanfattas i den graa rutan
nedanfor.

Méjliga omraden for vidareutveckling av elasticitetsskattningar

e  Dor att bittre forsta forutsittningarna for en effektiv omstillning av vig-
transporter finns det ett behov att underska, med aktuella svenska data, hur
férindringar i skatter, drivmedelspriser och kostnader f6r elfordon och fos-
silbrinsledrivna fordon péverkar anvindningen av el inom transportsektorn
samt andra aspekter av kor- och resvanor i Sverige.

e Vad giller drivmedelstérbrukning bor det 6vervigas att ligga mer fokus pa
att skatta elasticiteter for privatpersoner respektive foretag i stillet for att en-
bart titta pa skillnader mellan bensin- och dieselférbrukning.

e I samband med den gréna omstillningen i industrisektorn dr det nédvindigt
att gora aktuella beddmningar av hur efterfrigan pa el reagerar pa prisfor-
dndringar f6r olika varor, bade pa kort och ling sikt. Detta dr sarskilt rele-
vant for foretag som dr mycket beroende av el. Vid sidana analyser 4r det
ocksd viktigt att beakta den betydande variationen i elanvindningen inom in-
dustrin.

e Det beh6vs yttetligare empiriska analyser £6r att fa en béttre uppskattning av
hur hushallens priskédnslighet och inkomst paverkar efterfragan pa olika upp-
virmningsalternativ. Med tanke pd den senaste tidens hoga elpriserna ér det
rimligt att férvinta sig att det kommer att genomféras fler empiriska studier
som undersoker hushallens vilja att investera i mer energieffektiva uppvarm-
ningsalternativ eller minska sin nuvarande energikonsumtion.

e For att kunna dra tillfSrlitliga slutsatser om hur efterfrigan pa utslippsinten-
visa varor och tjanster, CO»-utslipp och offentliga finanser paverkas av for-
dndringar 1 COz-skatten, dr det viktigt att revidera elasticitetsskattningarna
som anvinds i utredningsarbete med hinsyn till den senaste forskningen och
tillgdngliga data. Det dr ocksa viktigt att harmonisera dessa skattningar for att
mojliggdra en enhetlig och jaimférbar bedomning av effekter pa efterfragan
pa utslippsintensiva varor och tjdnster och COz-utslipp.
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