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Férord

Industriens Utredningsinstitut har under en lang f6ljd av &r foljt bilismens
utveckling i Sverige. Detta har resulterat i att under arens lopp ett flertal
personbilsprognoser publicerats av institutet. D& emellertid ingen av dessa
prognoser utarbetats s& sent att hénsyn kunnat tas till de kraftiga trendf6rand-
ringar som intriffade vid mitten av 1960-talet, har det ansetts vara av intresse
att pa nytt studera bilismens utveckling. Denna géng initierades prognosarbe-
tet genom samarbete mellan Industriens Utredningsinstitut, Konjunkturin-
stitutet, Motorbranschens Riksforbund och Sveriges Bilindustri- och Bil-
grossistforening. Liksom tidigare dr dock forfattaren ensam ansvarig for
prognosen.

Detta ar bakgrunden till féreliggande skrift av fil. dr Lars Jacobsson.
Studien inleds med en Oversikt av nybilsforsaljningen under tidigare &r i
Sverige och andra lander. Darigenom erhalls en uppfattning om i hur hog
grad den svenska utvecklingen innehallit unika drag. P4 basis av dessa er-
farenheter och de teorier som utvecklats betriffande bilismens bestimnings-
faktorer uppstélls en prognosmodell. D& det varit svéart att med en rimlig
grad av sékerhet forutse bl. a. den samhéllsekonomiska utvecklingen har
alternativa prognoser utarbetats.

Stockholm i december 1972

Lars Nabseth Borje Kragh
Industriens Utredningsinstitut Konjunkturinstitutet



KAPITEL |

Inledning

Bilismens expansion har fullstindigt revolutionerat manniskans mojligheter
att efter individuellt val snabbt forflytta sig mellan olika platser. Denna expan-
sion har nu natt s& 1&ngt i Sverige att 75 procent av samtliga invanare berdknas
tillhora bilhushall.! Det var emellertid forst efter andra varldskriget som bilen
borjade bli allméint forekommande i de svenska hushéallen. Fram till andra
varldskriget nddde biltatheten inte langre an till 35 invénare per personbil.
Denna biltathet overtriffades darefter forst 1950. Som framgéar av diagram
I har sedan nimnda tidpunkt personbilsbestdndet dkat mycket snabbt och
med en snarast dverraskande stabil tillvaxt. Betraffande nyregistreringen av
personbilar foljde denna fram t. 0. m. 1965 i stort sett samma monster som
bestandsutvecklingen — dvs. nyregistreringarna expanderade snabbt och i
en relativt konstant takt (se diagram 1). Efter 1965 intriaffade emellertid ett
mycket kraftigt bakslag i bilforsaljningen — nyregistreringarna reducerades
fran 275 000 personbilar 1965 till ca 200 000 bilar per &r under den féljande
femarsperioden.

Det ar uppenbart att bilismens utveckling varit och fortfarande ar av mycket
stor betydelse for olika delar av samhallet. Darfor ar det ur manga synvinklar
mycket vasentligt att med en rimlig grad av sékerhet kunna forutse bilismens
framtida utveckling. Exempelvis méste investeringsbeslut om producerande
enheter, vagbyggande och serviceinrattningar grundas pé sédana prognoser.
Man méste dock konstatera att samtliga av de omfattande prognoser som
utarbetats om personbilismens framtid i Sverige har gjorts fore det stora forsélj-
ningsbakslaget 1966-67.2 Dessa prognoser har saledes inte kunnat tillgodogora
sig de senaste arens erfarenheter. Det har mot denna bakgrund ansetts angela-
get att pd nytt studera bilismens sannolika utveckling under den nérmast
liggande framtiden.

Avsikten med detta studium ar darfor att pé basis av den erfarenhetsméssiga
utvecklingen och den teoretiska litteraturen utarbeta en prognos for bilismens
fortsatta utveckling. Fragestéllningen begrinsas till att endast gélla utveck-

' Bilismen i samhdllet. 1. Hur bilen anviinds — arbete och fritid. Svenska Vagforeningen. Stockholm
1971,

2 Bentzel, R., Den privata konsumtionen i Sverige 1931-65. Industriens Utredningsinstitut.
Stockholm 1957.
Endrédi, G., Resekonsumtionen 1950-1975. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1967.
Wallander, J., Studier i bilismens ekonomi. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1958.



Diagram 1. Bilbestdnd och nyregistrering for personbilar 1930-7]
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Kallor:
Bilbestind: Centrala Bilregistret.
Nyregistrering: AB Bilstatistik.

lingen av nyforsiljning och bilbestdnd av personbilar. Tidsmissigt begrinsas
prognosperioden till dren fram t. o. m. 1985. Det maste emellertid betonas

att dven detta tidsperspektiv ar langt och att prognoserna darfér maste bli

osidkra. Nir detta prognosarbete startades anségs det av detta skil dnskvirt

att prognoserna kontinuerligt granskas och revideras.
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Betriffande prognosen over nyforsiljning och bilbestdnd kommer huvudin-
tresset att dgnas &t den antalsmissiga utveckling — d4 dessa variabler ansetts
vara av primart intresse for savél bilforetag som samhéllsplanerare. Men
aven prognoser over den varde- och volymmaéssiga utvecklingen samt antalet
korda mil ar naturligtvis data som 4r av stort intresse for olika intressenter.
Dessutom har uppenbarligen bilforetagen ett stort intresse av hur olika mark-
nadssegment utvecklar sig. Den hér framlagda prognosen forséker saledes
endast ge svar pa ett mycket begrénsat antal av de frigor som &r av intresse
betraffande bilismens framtid. Det &r emellertid en forhoppning att denna
prognos skall tjina som underlag dven for prognosvariabler som inte direkt
berdrs i studien.

Som bakgrund till den presenterade studien redovisas i kapitel 2 en dversikt
av bilismens utveckling i Sverige. Darefter foljer i kapitel 3 en internationell
jamforelse. Den teoretiska grunden fOr prognosen diskuteras i kapitel 4. Spe-
ciell uppmirksamhet dgnas i detta kapitel at de mer omfattande bilprognoser
som tidigare presenterats for Sverige. Metoderna for prognosen och de faktiska
prognosresultaten redovisas i kapitel 5. Dels presenteras ett huvudalternativ
f5r prognosen — baserad pa vad som nu kan beddmas som den mest sannolika
utvecklingen for forklaringsvariablerna — dels redovisas vissa alternativa
utvecklingslinjer. Slutligen sammanfattas studien i kapitel 6.




KAPITEL 2

Bilismens utveckling i Sverige

2: 1. Den aggregerade utvecklingen

Bilismen i Sverige har under efterkrigstiden expanderat mycket snabbt. Som
framgér av diagram 1 lag personbilsbestdndet pd en lag niva fram till andra
varldskriget. Det var forst i borjan pa 1950-talet som expansionen satte in.
Mellan 1950 och 1970 néastan tiodubblades personbilsbestandet, fran 252 000
till 2 288 000 bilar.! Frin mitten av 1950-talet har den é&rliga tillvaxten av
personbilsbesténdet varit snarast Overraskande konstanE.

Studerar man i stillet hur nyregistreringen av personbilar utvecklats (dia-
gram 2) finner man att dven denna praktiskt taget kontinuerligt 6kade fram
t. 0. m. 1965, d& drygt 280 000 bilar registrerades.! Efter 1965 intraffade emel-
lertid ett mycket kraftigt bakslag och 1967 ars forséljningsnivd — ca 180 000
bilar — lag drygt 35 procent lagre dn 1965 &rs nivd. Under &ren darefter
har bilforsaljningen legat kring nivan 200 000 bilar.

Delar man upp nyregistreringen i skrotning och nettotillskott till bilbestandet
(se diagram 2) kan man se att nettotillskottet legat relativt stabilt kring 100 000
bilar frAn mitten av 1950-talet. Daremot har skrotningen varierat synnerligen
kraftigt under 1960-talet. Skall man forklara de kraftiga fluktuationerna i bil-
skrotningen under mitten av 1960-talet maste avgorande vikt fastas vid lag-
stiftningen om arlig ombesiktning av #ldre fordon.? Fram t. 0. m. inforandet
av denna ombesiktning 6kade skrotningen kraftigt. Speciellt var expansionen
kraftig mellan 1962 och 1965. Mellan nimnda &r fordubblades antalet skrotade
personbilar. Direfter réducerades emellertid skrotningen kraftigt. Fréan
158 000 skrotade bilar 1965 sjonk nivan till 98 000 bilar 1967. Darefter har
skrotningen legat p& en niva av drygt 100 000 bilar per ar.

Den pétagliga forsaljnings- och skrotningsboomen 1964-65 medférde be-
tydande forindringar i bilbestandets aldersfordelning. Skillnaderna i alders-
strukturen mellan olika ar framgér tydligt av diagram 3. Den &ldersférdelning
som angivits for 1962 kan anses vara relativt normal vid en expanderande
nyforsaljning. For naimnda &r utgor det senaste &rets forsaljning den storsta
andelen av bilbest&ndet och andelarna sjunker sedan med stigande alder.
Genom den kraftiga forsialjningsboomen 1964-65 var daremot &ldersfordel-
ningen extremt sned med ovanligt manga nya bilar vid utgdngen av 1965. De

' Kdlla: Centrala Bilregistret.
* Se Svensk Forfattningssamling 1964: 420.
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Diagram 2. Bilforsdljningens utveckling 1951-71

1 000-tal
320 ~
Nyregistrering
— —— Nettotiliskott
280 I coserense Skrotning

240

200

80
aof
o Lt o | L I | ! | ! I |
1951 53 55 57 59 61 63 65 67 69 71

Killa: Centrala Bilregistret.

tre senaste ArgAngarna utgjorde s& mycket som 40 procent av bilbestandet
vid denna tidpunkt. P& grund av den laga personbilsforsiljningen i slutet av
1960-talet och under de forsta aren p& 1970-talet har aldersférdelningen pa
bilbestdndet nu blivit ovanligt jimn med extremt ménga gamla bilar. Det
kan ndmnas att vid arsskiftet 1971/72 utgjorde de 3 senaste argangarna endast
26 procent av bilbestdndet. Uppenbarligen kommer denna ovanliga &lders-
fordelning att vara av pataglig betydelse for utvecklingen av bilskrotningen
under kommande Aar.

Skrotningens storlek for olika &ldersgrupper av personbilar under vissa &r
har angivits i diagram 4. P4 den horisontella axeln har avsatts bilarnas alder
och pé den vertikala axeln den procentuella andel av det kvarvarande bilbe-
stAndet i borjan av aret som skrotats under aret. Exempelvis kan utldsas av
diagrammet, att 1963 skrotades ungefar 18 procent av det bestdnd av 10 &r
gamla personbilar, som fanns i borjan av aret.® Det bor uppméarksammas

® Med alder avses i detta fall Arsmodellens &lder. 1 nimnda exempel menas séledes, att 1953

ars modell var 10 &r 1963. Vid utg&ngen av 4r 1963 var bilar av denna Arsmodell genomsnittligt
drygt 10,5 ar.

15



Diagram 3. Personbilsbestindet fordelat pa dlder 1962, 1965 och 1971

Procentuell
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bestandet

16 — 1962

-7

0-1 1-2 23 34 45 56 67 7-8 89

Alder
16 1965
/)
12
8/ 7 7
4
0
0-1 -2 2-3 34 45 56 67 7-8 89
Alder
12 1971
/
8
4
0 » /]
01 1-2 2-3 34 45 56 67 7-8 B89
Alder

Anm.: Diagrammet grundar sig p& bearbetade data fran Centrala Bilregistret.

att det i forsta hand ar variationer i skrotningsfrekvensen i aldrarna under
10-12 &r som varit av betydelse for skrotningens totala omfattning pa grund

av personbilsbesténdets alderssammansattning under den studerade perioden.
For att inte gora diagrammet alitfor svaroverskadligt har antalet ar for vilka
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Diagram 4. Skrotningsprofiler for totala bilbestandet vissa ar
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Kalla: Centrala Bilregistret. Alder

skrotningsprofiler redovisats begrinsats kraftigt. De &r som presenteras har
utvalts darfor att de ar av speciellt intresse. Skrotningsprofilen for 1963 kan
i stort sett illustrera normalldget for skrotningsprofiler aren fore inforandet
av ombesiktningslagstiftningen. Av diagrammet framgar klart att skrotnings-
frekvensen for olika aldrar steg patagligt mellan 1963 och 1965,* dvs. fram
till inforandet av ombesiktningslagstiftningen. Hojningen av skrotningsprofilen
brots i och med utgéngen av 1965 och mellan 1965 och 1966 intraffade en
mycket drastisk nedgang i skrotningsfrekvensen i olika &ldrar. Sankningen

* Den konstanta nivan for &ldrar 6ver 12 &r beror pé att dessa &ldrar endast redovisas som en
grupp.

2-724164 Jacobsson 17



Diagram 5. Lager av begagnade bilar i slutet av varje kvartal 1959-72
Sasongrensade data
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Kdlla: Motorbranschens Riksforbund.

av skrotningsprofilen har darefter fortgtt fram till 1971, vilket ar det senaste
aret for vilket data foreligger. Under de senaste &ren har skrotningsfrekvensen
i given alder legat vasentligt ldgre dn innan ombesiktningslagstiftningen infor-
des. Det ar saledes de hir iakttagna variationerna i skrotningsprofilen som
ligger bakom de svéngningar i den totala skrotningen, som illustrerades i
diagram 2.

De ovan uppmiarksammade fluktuationerna i nyforséljningen av personbilar
under mitten av 1960-talet medforde ocksé betydande svangningar i forsiljning
och lagerhallning av begagnade bilar. Av diagram 5 framgér att nimnda lager
till sina huvuddrag synes ha foljt forsaljningsutvecklingen. Man kan emellertid
iaktta klara avvikelser frdn denna huvudlinje under 1964-67. Det kan iakttas
att lagerhallningen inte foljde med uppat under forsaljningsboomen 1964-65.
Daremot Okade lagren kraftigt vid forsaljningsbakslaget 1966. Denna 6kning
sammanhingde i hog grad med att bilhandeln prioriterade forsaljningen av
nya bilar, d& leveranserna till aterforséljarna i betydande utstrackning
faststillts p4 basis av forséljningen under foregdende &r. Efter det att de
ovanligt stora lagren av begagnade bilar reducerats péatagligt under 1967 har
lagerfluktuationerna varit relativt begransade.

Tyvarr saknas forsiljningsstatistik for begagnade bilar under de mycket
intressanta aren under mitten av 1960-talet. For senare ar redovisas dock
namnda statistik i tabell 1. Det kan observeras att férsiljningen av begagnade
bilar ar ungefar dubbelt s& stor som nyforsaljningen.

Framstillningen har hittills koncentrerats till den antalsméssiga utvecklingen

18
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Tabell 1. Forsdlining av personbilar 1954-71

Nya bilar
Virde Volym
Lopande priser 1968 ars priser  Begagnade bilar

Ar Antal Milj. kr. Milj. kr. 1 000-tal
1954 126 617 1 140 1738

1955 127 749 1151 1 564

1956 131 724 1245 1673

1957 154 347 1 531 1 957

1958 147 229 1517 1912

1959 169 014 1799 2 299

1960 159 829 1 780 2 162

1961 181 011 2 083 2 472

1962 196 717 2 352 2 685

1963 230 880 2 819 3232

1964 257 669 3 199 3 645

1965 274 997 3 608 4014

1966 207 977 3078 3189

1967 176 489 2773 2 805

1968 213 103 3532 3 532 388
1969 225 521 3948 3793 446
1970 203 308 3 950 3 543 428
1971 197 969 4022 3578 431

Killor: Nationalrakenskaperna 1950-70. Statistiska Meddelanden N 1971:99. Statistiska
centralbyrén; AB Bilstatistik.

och det har konstaterats att personbilsforséljningen mellan 1955 och 1965
praktiskt taget fordubblades for att darefter sjunka tillbaka till en nivh som
1970 1a4g 25 procent under toppunkten 1965. Varde- och volymmassigt har
utvecklingen — som framgéar av tabell 1 — varit mer expansiv dn den antals-
massiga utvecklingen. Viardemissigt nistan fyrdubblades bilforsiljningen
mellan 1955 och 1970. Dessutom overtriffades rekordéret 1965 i viarde redan
1969, medan bade den volym- och antalsméssiga forsaljningen fortfarande

Tabell 2. Nyregistrerade personbilar procentuellt fordelade pd
tjanstevikt 1965-71

Tjanstevikt
Ar -999 1000-1 199 1 200— Summa
1965 43 51 6 100
1966 41 49 i 100
1967 39 39 22 100
1968 33 37 30 100
1969 30 35 35 100
1970 28 32 40 100
1971 24 35 41 100

Killa: AB Bilstatistik.



ligger langt under denna niva. Namnda skillnad i utvecklingen sammanhénger
dels med betydande prishdjningar, dels ocksi med en pataglig kvalitetsforbitt-
ring och successiv dverging till stérre bilar. Under senare &r har skilinaden
mellan den procentuella volym- och antalsmissiga utvecklingen — den s. k.
volymkomponenten — uppgétt till genomsnittligt ungefar 3 procent per ar.

Forskjutningen mot allt storre bilar framgar klart av sammanstillningen
i tabell 2. Det framgér av tabellen att den minsta storleksgruppen under den
studerade perioden reducerats fran 43 till 24 procent av den totala forséljningen.
Samtidigt har andelen for den storsta storleksgruppen 6kat fran 6 till 41 procent.

2: 2. Hushallens och foretagens bilinkdp

Ur analyssynvinkel kan det vara vasentligt uppmérksamma att personbilarna
saljs till bade hushélls- och foretagssektorn. Den statistiska informationen
om hur stor del av bilbestdndet och nyregistreringen som ar att hanfora till
respektive sektor dr dock relativt begriansad. I tabell 3 redovisas emellertid
ett antal undersokningar i vilka man studerat hur stor andel av personbils-
bestindet som dgs av hushéllen respektive foretagen. Det forefaller av dessa
data att doma som om hushéllens andel av bilbestdndet 6kat pa lang sikt.
Dessutom redovisas en klar hojning av konsumtionsandelen betriffande kor-
strackan.

Tabell 3. Den privata andelen och den privata utnyttjandegraden av
personbilsbestandet 1950—69

Personbilar dgda av

privata hushall i Konsumtionskorning i
procent av totala procent av totala

Ar bilbestandet korstrackan

1950 83 53¢

1952 83 57°¢

1954 86° 550 66°

1958 914 72¢

1960 84°¢ 72¢

1965 88/ ..

1969 87¢ 84¢

@ personbilarna och deras idgare. Utgiven av Svenska Vigforeningen, Stockholm 1953.

b Biliigaren och bilen. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1956, s. 17-18.

¢ PM anghende konjunkturinstitutets metoder for berikning av den privata konsumtionen hel-
arsvis 1938/39 och 1946-1962. s. 17-18.

d Beriknat enligt Hushallens konsumtion &r 1958, SOS. Stockholm 1961.

¢ Berakningen grundad pé folkrakningens resultat.

i Specialbearbetning av vigplaneutredningens undersdkning.

& Hushallsbudgetundersdkningen 1969. Statistiska meddelanden P 1971: 9. Statistiska central-
byran. Det bor observeras att bilar tillhérande vérnpliktiga och andra som ingar i kollektiv-
hushall ej riknats till hushallssektorn i detta fall.
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Tabell 4. Hushdllens och foretagens andel av nyregistreringarna 1938-71,

procent
Foretag

Ar Hushéll Totalt Bilforetag Summa

79 21 - 100
:gzg 73 27 - 100
1950 79 21 - 100
1954 83 17 - 100
1960 80 20 - 100
1966 74 26 10 100
1967 73 27 10 100
1968 74 26 9 100
1969 73 27 10 100
1970 67 33 14 100
1971 67 33 14 100

Killa: AB Bilstatistik.

Studerar .man i stillet hushllssektorns andel av nyregistreringarna (tabell
4) méste man konstatera att denna ligger pé en betydligt ldagre niva dn da
det giller bilbestdndet. Sedan borjan av 1950-talet kan man ocksa iaktta en
viss hojning av foretagssektorns andel. Den pétagliga 6kningen av foretags-
sektorns andel av nyregistreringen 1970 sammanhinger sannolikt med den
kraftiga expansionen av leasingsverksamheten nidmnda &r. Den visentligt
hogre foretagsandelen i nyregistreringarna &n i bilbestandet innebar siledes
att det sker en betydande dverstromning av begagnade bilar fran foretags-
till hushéllssektorn.

1 detta sammanhang kan det ocks& vara av intresse att uppmirksamma
den virde- och volymmassiga utvecklingen av hushallens bilkonsumtion. Till
sina huvuddrag foljer naturligtvis hushéllens varde- och volymmaéssiga kon-
sumtion den totala utvecklingen, d& hushéllsandelen i den totala bilforsilj-
ningen endast forandrats i mindre grad.® Det framgér saledes av diagram 6
att den virdemaissiga expansionen fram till 1965 var betydligt kraftigare dn
den volymmassiga. Darefter har 1965 ars niva dnnu inte dvertriaffats volym-
massigt, medan den vardeméssigt overskreds redan 1969.

D4 den reala privata konsumtionen vanligtvis expanderar med 34 procent
per &r, innebér den presenterade utvecklingen att nybilskonsumtionens andel
av den totala privata konsumtionen 6kade kraftigt fram t. 0. m. 1965. Dérefter
har emellertid andelen reducerats avsevirt — frn 5,5 procent 1965 till 4,2
procent 1970. Samtidigt kan fran diagram 6 observeras att priserna pa nya
bilar genomsnittligt stigit langsammare dn de genomsnittliga konsumentpriser-

® Den mycket likartade utvecklingen for hushéllens bilkonsumtion och den totala bilférsiljningen
beror till en del p& rent statistiska orsaker. D4 uppgifter endast forelegat pA konsumtionsandelen
for vissa &r, har nimligen denna andel hallits konstant eller forandrats trendmassigt for vissa perioder.
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Diagram 6. Konsumtions- och prisutveckling 1954-71

Total privat
konsumtion
Bilkonsumtion miljarder kr
miljarder kr
90
35 ]
Total privat konsumtion, volym
Bilkonsumtion, vérde 80
— — —Bilkonsumtion, volym N
3,0 —-—=—Bilprisindex, nya bilar
------- Totalt konsumtionsprisindex
\ =70
N\
~ ~
2,5
— 60
Pris-
20~ index 50
<7120
/ 40
15 1 el
" 100
- 30
1,0 - T e 80
' ) — 20
60
05
— 10
0 \ L | L L | ! ! ‘L Jo
1954 56 58 60 62 64 66 68 70

Killa: Statistiska centralbyrin.

na fram till 1965. Dérefter har utvecklingen for ndmnda prisindices varit
praktiskt taget parallell.

Ur méanga synvinklar ar prisutvecklingen for begagnade bilar lika intressant
eller intressantare 4n motsvarande data for nya bilar. P4 basis av den prissta-
tistik som insamlas av Motorbranschens Riksforbund har darfor en prisindex
for begagnade bilar berdknats. Prisutvecklingen for begagnade bilar jamfors
i diagram 7 med utvecklingen for de totala konsumentpriserna. Dessutom
redovisas i diagrammet prisutvecklingen for ett antal bilmarken. Det bor pé-
pekas att de priser som ligger till grund for diagrammet inte korrigerats for
kvalitetsforandringar.

Av diagram 7 framgér att priserna pa begagnade bilar sjonk péatagligt under
1962-65. Under de niarmast darefter foljande &ren steg priserna langsamt.
Forst 1968 borjade prisstegringen skjuta fart. Under de senaste aren har priser-
na pa begagnade bilar t. 0. m. Okat snabbare an konsumentprisindex. Det
framstar som mycket sannolikt att den nya ombesiktningslagstiftningen varit
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Diagram 7. Prisutvecklingen for begagnade bilar jimfort med konsumentpris-
index 1962-71
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Tabell 5. Andel bilinnehav for hushdll i olika inkomstklasser

Hushallsinkomst

-10 000 10-20 000 20-30 000 30-40 000 40 000~

Procentuell andel hushéll
som &ger/har tillgAng
till bil 29 43 74 85 91

Killa: Bilismen i samhdllet. 1. Hur bilen anvinds — arbete och fritid. Svenska Vagforeningen.
Stockholm 1971.

en viasentlig forklaringsvariabel ocksa for de iakttagna fluktuationerna i de
begagnade bilpriserna. Fram t. o. m. inférandet av lagstiftningen 1965 torde
konsumenternas fortroende for begagnade bilar ha varit utpriglat svagt. I
relation till nybilspriset sjonk priserna p& begagnade bilar 4nda fram t. 0. m.
1967. Direfter har emellertid priserna p& begagnade bilar stigit visentligt
snabbare dn badde konsumentprisindex och priserna p& nya bilar. Sannolikt
har kontrollbesiktningen varit av visentlig betydelse for denna utveckling.
Men man bor heller inte bortse fran att bilféretagen under den diskuterade
perioden stravat efter att 6ka konsumenternas trygghet vid kop av begagnad
bil bl. a. genom att vissa garantier inforts.

Forutom priserna p&d nya och begagnade bilar ar det naturligtvis ocksi
andra kostnader som 4r av betydelse for bilagandet. Bland dessa kan nimnas
bransle- och reparationskostnader samt fordonsskatter.® Sedan mitten av 1960-
talet synes skattebelastningen p4 fordon och bréanslen ha stigit visentligt
snabbare én tidigare. Samtidigt kan konstateras att de totala reparationskostna-
derna fram t. 0. m. 1966 relativt vil foljde bilbestdndets utveckling for att
darefter 6ka mycket langsamt. Volymmassigt har t. 0. m. bilreparationerna
sjunkit de senaste aren. Det kan ndmnas att av reparationsvolymen 1970
lag ungefar 13 procent under 1966 ars niva.” Med hénsyn dels till bilbestandets
Okning, dels till férandringen av bilbestindets aldersférdelning — med farre
nya bilar — forefaller denna utveckling anmérkningsvard. Sannolikt har den
arliga kontrollbesiktningen bidragit till den reducerade reparationsvolymen
genom att eventuella fel numera atgardas pé ett tidigare stadium. Det dr ocksé
tankbart att bilbestdndet kvalitetsméssigt successivt forbéttrats. Dessutom
bor ndmnas att stringare hastighetsbestimmelser for bilar nu genomforts
jamfort med borjan av 1960-talet.

I den hittillsvarande framstiliningen har hushéllen behandlats som en homo-

8 For en 6versikt av skattebelastningens utveckling 6ver tiden betréffande fordon och motorbrinslen
hinvisas till Sveriges Bilindustri- och Bilgrossistférenings arliga publikation: Bilismen i Sverige.
7 Kalla: Nationalrdkenskaper 1950-70. Statistiska Meddelanden N 1971: 99. Statistiska central-
byran.

Genom att hinsyn inte tagits till den okade bilreparationsverksamheten vid bensinstationerna i
den redovisade statistiken ar det tinkbart att denna nigot underskattar den faktiska utvecklingen.
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{ Tabeli 6. Andel bilhushall i olika yrkesgrupper 1969

Procentuell andel

Jushailsfo darens

Hl;\‘h:irl;?;esm : bilhushéll
yrkesg

jordbrukare ’_//(ii
(vriga fOretagare 744

[ jinstemin 69.2
Arbetare 03 ,2
Pensiondrer 33:6

Ovriga ¢ forvarvsarbetande

Samtliga hushall 54,8

Kalla: Hushallsbudgetundersdkningen 1969. Statistiska Meddelanden P 1971: 9. Statistiska
ik,
centralbyran.

|
}
I
l
|
l
r
t
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gen grupp. Nar det galler hushéllens bilinnehav kan man emellertid iaktta
vissa betydande skillnader mellan olika grupper. Saledes innehade 1971 —
vilket framgar av tabell 5 — ungefdr 90 procent av hushéllen med stdrre in-
komst in 40 000 kronor bil, medan motsvarande tal for inkomstlaget under
10 000 kronor var ca 30 procent. Det bor dock observeras att redan vid en
inkomst p& 20 000-30 000 kronor hade ca 75 procent av hushéllen bil.

Av deni tabell 5 citerade utredningen framgér ocksé att bilinnehavet varierar
kraftigt med &ldern. Det visar sig namligen att ndrmare 90 procent av samtliga
personer i ldern 20-54 ar tillhor bilhushall. Bilhushallens andel sjunker sedan
successivt med stigande alder till drygt 60 procent fér gruppen 55-64 ar och
till ungefar 35 procent for gruppen 65-74 &r.

Det kanidetta sammanhang ocks& uppmiarksammas att bilinnehavet varierar
pitagligt mellan olika yrkeskategorier. 1 tabell 6 redovisas bilinnehavet

1969 i olika yrkesgrupper. Det framgar av tabellen att bilinnehavet hos
bade jordbrukare och Ovriga foretagare ligger hogre an hos lontagarna.
Mest markant dr dock skillnaden mellan de yrkesverksamma och de icke-
yrkesverksamma. Av samtliga hushall uppges 55 procent inneha bil. Raknar
man i stillet andelen individer som tillhor bilhushall blir denna andel patagligt
hogre. d& en- och tvApersonshushéllen i relativt ringa grad har bil. 1 den
tidigare omnimnda unders6kningen av Svenska Vagforeningen® beriiknas sale-
des 75 procent av samtliga svenskar tillhora bilhushall.

2: 3. Regionala skillnader i bilismens utveckling

I'tabell 7 presenteras biltdthetens utveckling i storstadsregionerna samt i Svriga
delar av Sverige. Av tabellen kan utlisas att biltitheten i slutet av 1940-talet
var klart hogre i storstadsomradena #n i 6vriga riket. Redan under 1950-talet

* Bilismen i samhdllet. 1. Hur bilen anvinds — arbete och fritid. Svenska Viagforeningen. Stockhelm
1971.

’ .



Tabell 7. Biltithet och nettotillskott till bilbestandet i olika regioner
1947-70

Malmohus samt
Goteborgs och

Stockholms lan Bohus lan Ovriga riket Hela riket
Netto- Netto- Netto- Netto-

Bilbe- till- Bilbe-  till- Bilbe- till- Bilbe- till-
Ar stdnd  skott stand  skott stind  skott stind  skott

per 1 000 inv per 1000 inv. per 1 000 inv. per 1000 inv.
1947 26 - 24 - 23 ~ 24 —
1951 44 - 43 - 44 - 44 .
1955 82 - 80 - 90 - 87 -
1961 165 17 165 16 178 14 174 15
1962 178 15 181 17 194 16 189 16
1963 193 18 199 20 210 17 205 17
1964 205 15 212 16 224 14 218 14
1965 215 17 225 19 236 16 231 16
1966 222 10 235 14 248 12 241 12
1967 231 12 244 12 257 11 250 11
1968 239 11 255 13 269 12 261 12
1969 252 17 269 17 281 14 274 15
1970 261 11 275 13 291 12 283 12

andrades dock situationen sé att biltitheten nu ar lagre inom storstadsomride-
na. Den tidiga expansionen av bilismen inom storstadsomrédena torde bl. a.
ha sammanhingt med den genomsnittligt hogre inkomstnivan hos hushallen
inom dessa omraden. Aven skillnader i befolkningsfordelning pa yrkesgrupper
mellan olika regioner bér uppmirksammas i detta sammanhang. Att biltatheten
inom nidmnda regioner nu &r lagre dniovriga delar av landet férklaras sannolikt
till en del av att de kollektiva transporterna tillgodoser en storre andel av
transportefterfrigan inom storstadsregionerna &An inom Ovriga regioner.
Dessutom #r naturligtvis hindren for bilisterna i form av trafikkder och parke-
ringsproblem viasentligt mer patagliga i storstdderna.

Av tabell 7 kan man forutom de ovan diskuterade fragorna aven utldsa
att skillnaderna mellan olika regioner i nettotillskottet till bilbestdndet varit
relativt obetydliga under 1960-talet. D& nettotillskotten i viss utstrickning
torde paverkas av befolkningstillvaxten i &ldrarna 18-24 &ar, och di dessa
aldersgrupper relativt sett ar stora inom storstadsomrédena, skulle man kunna
vanta sig att detta forhallande resulterade i ett stort nettotillskott inom
namnda omriden. De tidigare nimnda negativa faktorerna for bilinnehavet
i storstiderna synes emellertid helt ha motverkat denna tdnkbara positiva
faktor.
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KAPITEL 3

Internationell jamforelse

3: 1. Biltathet och nyforséljning

Biltathetens utveckling i ett antal lander med marknadsekonomi redovisas
i diagrammen 8-11. Det framgar av diagrammen att bilismens expansion varit
snarast Overraskande likartad i de olika landerna — om hénsyn tas till att
bilismen befunnit sig i skilda utvecklingsstadier i respektive land. Generellt
kan konstateras att bilismens expansion gatt relativt lAngsamt under den allra
forsta utvecklingsfasen. Tillviaxten till bilbestindet har direfter successivt
Okat ungefdr till dess biltdatheten natt 50-100 bilar per 1 000 invanare. Efter
denna utvecklingsniva kan man iaktta eni stort sett konstant tillvixt i absoluta
tal — forutom tillfalliga fluktuationer.

I de diagram som redovisats ar den forsta utvecklingsfasen i forsta hand
iakttagbar for Japan, Italien och Finland. Men &ven for dvriga véasteuropeiska
lander kan man observera att den fram till omkring 1960 — d& biltitheten
natt 50-100 bilar per 1 000 invinare — stigande tillvaxttakten i bilbestandet
darefter forbytts i konstant tillviaxt. Betraffande utvecklingen i USA och
Kanada — som i diagrammen redovisas for en liangre period dn for 6vriga
lander — kan uppmérksammas att badde andra viarldskriget och den djupa
depressionen pa 1930-talet medforde betydande avbrott i bilismens expansion.
Efter andra varldskriget har dock den érliga tillviaxten till bilbestdndet varit
i stort sett konstant i dessa lander.

Det kan vara av virde att uppméarksamma att man inte kan finna négot
land dar bilismens utveckling natt sd 1angt att man natt en mattnadsniva.
Inte ens i USA — dér biltdtheten dr storst — har de érliga nettotillskotten
till bilbestindet borjat avta (métt med absoluta tal). Om den svenska utveck-
lingen dven fortsattningsvis skulle vara parallell med ndmnda internationella
trend, kan man allts& férutse en fortsatt expansion av bilbestdndet i ungefar
nuvarande takt. Fridgan ar om det finns si patagliga institutionella skillnader
mellan Sverige och ndmnda ldnder att den tidigare parallella utvecklingen
i framtiden kan komma att brytas. Denna problematik behandlas mer ingéende
i kapitel 4.

Studerar man den relativa tillvaxten till bilbestandet i stillet for den absoluta
tillvaxten — som i ovan diskuterade diagram — finner man att den relativa
tillvaxttakten sjunker successivt med stigande biltathet. I diagram 12 presen-
teras samvariationen mellan den procentuella 6kningstakten i bilbestindet
och biltatheteniSverige 1954-71. Man kan av diagrammet utlésa att tillvaxttak-
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Diagram 8. Biltdthetens utveckling i USA och Kanada 1920-71

Antal bilar
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400
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Diagram 9. Biltithetens utveckling i Danmark, Finland och Norge 1950-71

Antal bilar
per 1000
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250 —
Norge
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200~ erreee Danmark
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Diagram 10. Biltdthetens utveckling i Nya Zeeland, Australien, T:
Frankrike 1950-71 ralien, Tyskland och
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Diagram 11. Biltdthetens utveckling i Schweiz, Japan, Italien och Storbritannien
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Diagram 12. Procentuell tillviixt av bilbestandet vid olika biltithet i Sverige
1954-71

Férandring i
bilbestand
%
30 -
54
20 ~ \
55
57
56
58
N
59,
10 —~ 6061
62\62
66 69
67 \
% 7077
0 | | 1 |
0 100 200 300 400

Antal bilar per 1 000 inv&nare

ten i bilbestdndet sjunkit fran ungefar 20 procent i mitten av 1950-talet till
ca 4 procent i bdrjan av 1970-talet. Relativt likartade diagram kan ocksa
ritas for andra lander som nétt lika l&ngt eller langre dn Sverige 1 biltithet.
Nagra siddana diagram presenteras dock inte har utan i stillet redovisas i
diagram 13 den genomsnittliga procentuella tillvaxttakten och biltitheten i
mitten av 1960-talet i ett antal lander. Det framgér exempelvis av diagrammet
att den procentuella tillvixten i bilbestindet i Japan under denna period
dversteg 30 procent och att biltiatheten understeg 2 bilar per 100 invénare.
Samtidigt var den procentuella tillvaxten i USA endast 4 procent och biltéithe-
ten 40 bilar per 100 invénare. Ovriga lander ligger relativt ndra den kurva
som inlagts i diagrammet. Jamfors diagrammen 12 och 13 finner man en
mycket god 6verensstimmelse mellan de internationella tvirsnittsdata som
redovisats och tidsserien for den svenska utvecklingen. Aven med detta fram-
stéllningssatt blir sdledes det bestdende intrycket av den internationella jam-
forelsen av bilismens expansion att utvecklingen i Sverige val foljt de inter-
nationella utvecklingslinjerna.
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Diagram 13. Procentuell tillvéiixt av bilbestand och biltdthet i olika ldnder i mitten
av 1960-talet
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En uppdelning av nyregistreringen p& nettotillskott och skrotning — som
for Sveriges del redovisats i diagram 2 — presenteras for ett antal linder
i diagrammen 15-24! Det tidigare diskuterade utvecklingsmonstret med
Okande nettotillskott under bilismens forsta utvecklingsfas framgér tydligt av
dessa diagram. Klarast framtriader detta monster for Japan. Men aven for
de redovisade viasteuropeiska landerna kan man iaktta stigande nettotillskott
fram till borjan av 1960-talet, di biltatheten nddde 50-100 bilar per 1 000
invinare. FOr senare &r kan man dock inte se nigon trendméssig foréndring
av nettotillskotten for dessa lander. Inte heller for USA eller Kanada iakttas
nigon systematisk nivaférandring over tiden for nettotillskottet.

Av diagrammen 15-24 framgér ocks att ersattningskopen blir en allt storre
del av nyregistreringen ju langre utvecklingen fortskrider. Betraffande Japan
— som bland de redovisade landerna ligger sist i bilismens utveckling — svarar
nettotillskottet till bilbestadndet for den dominerande delen av nyregistreringen.

I Dessa diagram har placerats sist i detta kapitel.
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1 USA diremot svarar ersattningskopen for den dominerande delen av nyregi-
streringen. Under samtliga 4r som redovisats i diagrammet for USA overstiger
skrotningen nettotillskottet. Ovriga redovisade linder liggeri en utvecklingsfas
mellan de extremvirden som ovan diskuterats for Japan respektive USA.
For flertalet av dessa lander 4r dock nu nettotillskott och skrotning av ungefar
samma storlek.

Av de presenterade diagrammen kan ocksd utldsas att tillfalliga 0kningar
(minskningar) i nettotillskotten ibland motsvaras av tillfalliga minskningar (0k-
ningar) i skrotningen. Dessa data strider direkt mot de svenska erfarenheterna
fran 1963 och de darefter foljande &ren — d& nettotillskott och skrotning
foljde varandra relativt néra (se diagram 2). Det ar naturligtvis svart att full-
standigt forklara nimnda skillnad, men sannolikt méste den svenska utveck-
lingen &ren 1963 och framat — med en mycket nara samvariation mellan ut-
vecklingen for nettotillskott och skrotning — ses som ett specialfall. Det speci-
fika i den svenska utvecklingen under namnda &r har bestatt i att institutio-
nella faktorer — i form av ombesiktningslagstiftningen — sannolikt haft ett
osedvanligt stort inflytande pa utvecklingen. Genom denna lagstiftning
Astadkoms samtidigt en skrotningsboom och ett prisfall p4 begagnade bilar,
vilket 4r en ovanlig marknadsreaktion. Normalt bér man i stéllet kunna
rakna med att en exogent given skrotningsboom hdjer priset pa begagnade
bilar, pa grund av att de som skrotar en bil vanligtvis kOper en annan be-
gagnad bil. Den pa detta satt initierade prisstegringen motverkar dven netto-
tillskottet till bilbestéindet d& begagnade bilar i forsta hand efterfragas av de
som koper bil for forsta gangen. Ar det i stillet forstagingskoparna som
initierar en koprush motverkar detta skrotning, genom att det vid ett hogre
pris p& begagnade bilar framstir som relativt sett mer I6nande att reparera
bilar. De prisreaktioner som normalt forekommer pA marknaden tenderar
siledes att ge en negativ korrelation mellan nettotillskott och skrotning.
Diremot torde en gynnsam inkomstutveckling samtidigt 6ka sivél nettotill-
skottet som skrotningen.

Ovanstaende teoretiska 6verviaganden samt de internationella erfarenheter-
na visar siledes att man inte for framtiden i Sverige kan rikna med en s
parallell utveckling for nettotillskott och skrotning som forekommit under
den senaste 10-arsperioden. I vissa fall torde det i stillet forekomma fluktuatio-
ner i motsatt riktning for nettotillskottet och skrotningen. Detta bor bidra
till att reducera de kortsiktiga sviangningarna i nyregistreringen. Bortser man
fran mojligheten av nya kraftiga institutionella storningar kan man séledes
forutse en betydligt jamnare forsaljningsutveckling for framtiden.
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Diagram 14. Skrotningsprofiler for olika ldnder 1970 och 1971
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3: 2. Skrotning och livslangd

Som jamforelse med de skrotningsprofiler som tidigare presenterats for Sverige
redovisas i diagram 14 skrotningsprofiler for de lander for vilka data funnits
tillgangliga. Senast tillgingliga data har for flertalet lander varit 1970, varfor
skrotningsprofilerna for detta &r ingér i diagrammet. Betraffande Sverige ut-

Tabell 8. Sannolik livslingd for personbilar i olika ldnder 1970

Sannolik
Land livslangd
Sverige 12,4
Danmark 13,1
Norge 15,4
Storbritannien 12,1
USA 10,4
Vasttyskland 10,8
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nyttjas dock data fran 1971. For att studera om skrotningsprofilerna foriandrats
dver tiden dven i andra linder an Sverige har ocksé& skrotningsprofiler fyr
olika &r for respektive land jamforts. De diagram som denna jamforelse baserats
pé har samlats i appendix 6.2 Det framgar av dessa diagram att skrotningsprofi-
lerna i de studerade ldnderna inte systematiskt foréndrats 6ver tiden. Diagram
14 ger séledes en relativt god bild av hur 1971 é&rs svenska skrotningsprofi]
forhaller sig till den vanligen férekommande skrotningsprofilen i respektive
land.

I forsta hand kan konstateras att skrotningsprofilen for USA ligger klart
Over de europeiska profilerna. Dessutom kan observeras att skrotningsfrek-
vensen i given alder i Storbritannien och Viasttyskland &r hogre an i Sverige.?
Diéremot skrotas tydligen bilarna betydligt senare i Danmark och Norge an
i Sverige. Speciellt markant ar de l4ga skrotningsfrekvenserna for Norge i
aldrarna 10-15 ar.

Som ett enkelt sammanfattande méatt pa bilarnas livslangd i olika lander
redovisas i tabell 8§ den sannolika livslingden. Detta méatt anger den alder
som hilften av bilarna uppnar, om de skrotningsrisker som varit aktuella
under berdkningsaret — i detta fall 1970 - blir bestdende. Av tabellen framgéar
samma tendenser som tidigare kommenterats pa basis av skrotningsprofilerna.
Med detta framstallningssitt framtrader dock Norges unikt 1aga skrotnings-
frekvenser &n mer markant.

Det ar uppenbarligen svart att ge nagon helt tillfredsstdllande forklaring
till de iakttagbara skillnaderna i bilarnas livslangd for olika linder. En rimlig
forklaring torde vara de stora skillnader i skattebelastning pa personbilar som
forekommer. Déarigenom blir relativa priset p4 bilar mycket olika i skilda
lander. 1 en undersdkning av statens pris- och Kartellnaimnd* konstaterades
exempelvis att marknadspriset p& personbilar 1&g 38 procent hogre i Danmark
an i Sverige. Diaremot lag bilpriserna i Viésttyskland och Frankrike ungefar
20 procent under den svenska nivan. Det bor papekas att namnda prisjamforel-
ser ar korrigerade for skillnader i utrustning och garanti for bilarna i respektive
land. Det relativa priset torde siledes kunna bidra till att forklara skillnaderna
mellan skrotningsprofilernai USA och Europa samt de 1aga skrotningsfrekven-
serna i Danmark och Norge. Denna faktor kan dock inte utgdra négon full-
standig forklaring till de iakttagna skillnaderna. Exempelvis synes det vara
svart att forklara skillnaderna i skrotningsfrekvens mellan Danmark och Norge
med att endast hanvisa till priset. Det kan ifrigasittas om inte skillnaden

2 For att inte gora diagrammen for svaroverskédliga har antalet redovisade ar begrénsats.

3 Vissa begransade uppgifter fran Holland tyder pa att skrotningsprofilen dar har ett lage mellan
vad som i diagrammet angivits fér USA och Visttyskiand. Se Bos, G. G., A Logistic Approach
to the Demand for Private Cars. Rotterdam 1970, s. 115.

¢ Bilprisjamfirelser mellan Sverige och vissa europeiska ldnder 1971. Statens pris- och kartellndmnd
(stencil).
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; hastighetsbestémmelscrnas utformning — med synnerligen restriktiva be-
«ammelser i Norge — ar visentligare dn priset for att forklara olikheterna
; skrotningsprofilerna mellan Norge och Danmark. Dessutom forefaller det
sannolikt att de mycket harda importrestriktioner som férekom i Norge fram
il 1960 kan ha bidragit till att oka livslingden. En intressant institutionell
skillnad mellan Norge och flertalet andra lander — bl. a. Sverige — &r att det
sedan ménga ar i Norge féorekommit en auktorisation av bilreparationsverk-
staderna. Det vore vardefullt om betydelsen av denna skillnad for bilkonsu-
menternas reparationskostnader och bilarnas livslingd nérmare undersdktes.
Namnda faktorer torde dock vara otillrackliga for att ge en uttommande
frklaring till skillnaderna i skrotningsfrekvens mellan olika linder. En mer
fullstandig analys, méste ocksd omfatta sédana faktorer som bilbestandets
férdelning pa fabrikat, vagstandard, klimat m. m.
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Diagram 15. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Australien
1955-71

1 000-tal
500 —
Nyregistrering
— — — Nettotillskott
essses« Skrotning
400
300
200
100  S=—o~ v
o1 1 | 1 1 | I ! ]
1955 57 59 61 63 65 67 69 Al

Diagram 16. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Kanada
1955-71

T 800 -
) . .
] Nyregistrering
- — — — Nettotillskott
700 .
«+eeee. Skrotning
600 -
500 F
400 N
) A\.-"
A
- . R N
300 / N -
PN VAN T/
N Noeal s ~/
200 - v v
100
0 | 1 | | | | | | |
1955 57 59 61 63 65 67 69 71
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Diagram 17. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Danmark
1955-71

1 000-tal
120
Nyregistrering
— — — Nettotillskott
100

«-veseee Skrotning

80

60

40

20

0
1955 57 59 61 63 65 67 69 7

Diagram 18. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Italien
1955-71

1 000-tal

1400 - Nyregistrering
—— — Nettotillskott
Lesecaons Skrotning

1200

1000

800

600

400

200

0 caette ., R . .
1955 57 59 61 63 65 67 69 71
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Diagram
1955-71

1 000-tal
2400 r

2000

1600

1200

800

400

19. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Japan

Nyregistrering

— ——- Nettotillskott
+vese e Skrotning

Diagram
1955-71

1 000-tal
70

60 -
50
40
30

20

H 10

20. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Nya Zeeland

Nyregistrering
— —— Nettotillskott

«eeeeene Skrotning

0
1955
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Diagram 21. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Schweiz
1955-71
1 000-tal
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......... Skrotning

200

180

160

140
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100
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Diagram 22. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i
Storbritannien 1955-71
E‘I 400 F
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[' » Diagram 23. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Usa
|
\

1955-71
| 1 000-tal
‘\ 10 000

Nyregistrering

9000 ——— Nettotillskott
i v eeeeeees SKkrotning

8000 -

7 000 —
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4000 .
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\ ~— ’ \\v/
/
2000 N N / ~o
L N
1000 N4
\
oL | | 1 1 ! ] 1
1955 57 59 61 63 65 67 69 71

Diagram 24. Nyregistrering, nettotillskott och skrotning av personbilar i Viisttysklana
1955-71
1 000-tal
2200

Nyregistrering

2000 - —— — Nettotillskott
cesnerese Skrotning
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1600
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400
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KAPITEL 4

Teorioversikt

Avsikten med detta kapitel ar att relativt kortfattat presentera olika ekono-
miska teorier betriffande bilefterfrigans bestamningsfaktorer. D& huvud-
intresset i denna studie dgnas 4t den l&ngsiktiga utvecklingen kommer ocksé
en motsvarande avvigning att goras betraffande de teorier som diskuteras.
Detta innebdr att modeller, som huvudsakligen inriktats pa kortsiktiga fluktu-
ationer i bilforsiljningen och dar tillfélliga forandringar i hushallens preferenser
utgor en viasentlig forklaringsvariabel, helt kommer att forbigas.!

Nedan diskuteras forst de teorier som legat till grund for négra tidigare
svenska prognoser. Direfter kommer i foljande avsnitt ytterligare ett antal
teorier att granskas. Den teorioversikt som presenteras har syftar inte till
att vara fullstandig. I stillet koncentreras intresset till sidana tankegingar
som ansetts vara av vasentlig betydelse for den modell som presenteras i
foljande kapitel.

4: 1. Teorin bakom tidigare svenska prognoser

Antalet prognoser for bilismens utveckling i Sverige har varit relativt stort.?
Av diagram 25 framgér att samtliga prognoser som presenteras i diagrammet
— med undantag av Endrédis — underskattat den faktiska utvecklingen. En
studie av metoderna for dessa prognoser torde vara av betydande varde for
den prognos som nedan skall framlaggas. Har kommer dock inte samtliga
presenterade prognoser att uppméarksammas, utan endast de prognoser som
varit av speciellt teoretiskt intresse. Detta innebér att avsnittet begransas

1 For ett studium av denna problematik, se exempelvis: Katona, G. & Mueller, E., The Function
of Expectational and Motivational Data. I /1960 Survey of Consumer Finances. Ann Arbor 1961.
2 Bentzel, R., Den privata konsumtionen i Sverige 1931-65. Industriens Utredningsinstitut.
Stockholm 1957.
Dahlberg, B., Biltitheten i kommunblock 1960-1985. Statens Vagverk. Stockholm 1968 (stencil).
Dahlberg, B., Biltitheten i kommunblock 1970-1985. Statens Viagverk. Stockholm 1971 (stencil).
Ekonomiskt langtidsprogram 1951-1955. SOU 1951: 30.
Endrédi, G., Resekonsumtionen 1950-1975. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1967.
Petri, C. W., Svenskt transportvisende. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1952,
Wallander, J., Studier i bilismens ekonomi. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1958.
Wallander, J. & Olsson, B.,IUI:s bilprognos — genomgéng och revidering hésten 1960. Industriens
Utredningsinstitut. Stockholm 1960.
Astrom, T., Trafikprognosen — ett av den okade biltrafikens krav. Teknisk Tidskrift; 1954: 35.
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Diagram 25. Prognoser och faktisk utveckling for personbilsbestindet 1950-75

Antal bilar
1 000-tal

3200 -

e——e—s 1950 &rs langtidsutredning

. Petri (1952) /
— Bentzel (1957 /
. . Wallander (1958) //

- ——-- Endrédi (1965) V;
Faktisk utveckling /

2800

2400

2 000

1600

1200

800

400

0
1950 52 56 60 64 68 72 76

till en studie av de prognoser som framlagts av Bentzel (1957), Wallander
(1958) och Endrédi (1967).

Bentzel baserade sin prognos pa valhandlingsteorin, dvs. konsumenten for-
utsattes optimera sina inkop med hansyn till preferenser, relativa priser och
inkomst. I sin analys av konsumtionsutvecklingen foretog Bentzel en visentlig
distinktion mellan konsumtionen av varaktiga varor — exempelvis bilar —
och ovriga varor. Betriffande de varaktiga varorna var det utnyttjandet av
varorna som niarmast var jamforbart med konsumtionen av §vriga varor.

P4 basis av sina grundlaggande tankegangar estimerade Bentzel ett samband
mellan & ena sidan personbilsbestidndet och & den andra sidan hushéllens
disponibla inkomster och bilpriserna i relation till de totala konsumentpriserna.
Inkomsterna forutsattes ha en positiv och det relativa bilpriset en negativ
inverkan pé bilbestindets utveckling. D& de relativa bilpriserna varit fallande
och inkomsterna stigande under 1950-talet, hade siledes bida dessa faktorer
enligt Bentzels modell bidragit till bilismens expansion under namnda period.
Den estimerade ekvationen lades till grund for en prognos som innebar att
bilbestandet fram till 1965 skulle stiga till 1,6 miljoner personbilar. I prognosen
antogs en Arlig stegring av hushallens standard med 3 procent och en sankning
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av de relativa priserna med ungefar 1 procent. Nyregistreringarna riknades
fram p& basis av namnda bestdndsprognos och ett antagande om bilarnas
varaktighet. Det férutsattes att bilarna skulle h&lla ungefar 10 r under prognos-
perioden. Detta gav en prognos for nyforsaljningen p& 250 000 bilar 1965.
Dessa prognoser kan jamforas med det faktiska utfallet 1965, som for bilbestan-
det var 1,8 miljoner bilar och som betraffande nyregistreringarna var 275 000
bilar. I detta sammanhang bor dock pépekas att de faktiska nyregistreringarna
1965 kraftigt Oversteg nyregistreringarna under foljande &r.

Enligt Bentzels modell forutsattes att bilismens expansionstakt bestimdes
av hushéllens standardstegring och den relativa prisutvecklingen. Vid en ofor-
andrad standard och konstanta relativa priser skulle saledes bilismens expan-
sion brytas. Det kan vara av intresse for den fortsatta framstillningen att
fastsl4 att det i Bentzels prognosmodell inte fanns nagon strukturell faktor
som drev utvecklingen framét oberoende av inkomst- och prisutveckling.

Wallanders prognosmodell avvek pd ovan namnda punkt klart frin den
modell Bentzel utnyttjat for sin prognos. Enligt Wallander var bilismens ut-
veckling i viss utstrackning oberoende av pris- och inkomstforhallanden. I
stallet anknot Wallander sin teoribildning till introduktionsprocessteorin.

Enligt introduktionsprocessteorin forutsatts forsaljningen av en ny vara till
en borjan utvecklas mycket langsamt (introduktionsfas). Nar informationen
om varan successivt sprids 0kar emellertid expansionstakten (expansionsfas).
Forsaljningen stiger direfter kraftigt fram till en tidpunkt d& de flesta kon-
sumenter har tillging till varan. Nar denna tidpunkt nérmar sig sjunker be-
stdndsokningen successivt ned till noll och den fortsatta forsaljningen bestar
endast av ersittningskdp (méttnadsfas). Introduktionsprocessteorin innebér
séledes att bestandet av varan foljer det forlopp som illustreras i diagram 26.

Det kan observeras att introduktionsprocessteorin inte siger nagot om hur
snabb expansionen &ar under expansionsfasen och inte heller ndgot om nar
mittnadsnivin nds. Dessa fragestillningar ar naturligtvis mycket visentliga
nir man skall géra en prognos. Wallander [6ste problemen genom att forutsitta
att bilismen i Sverige skulle folja samma utvecklingslinjer som den tidigare
genomgatt i USA. Denna prognosmetod ansdg Wallander rimlig under tva
forutsattningar. Dels forutsattes konsumenternas inkomster fortsétta att stiga
i normal takt s& att inte framstegsoptimismen allvarligt skadades. Dels forutsat-
tes att bilismen inte utsattes for mycket kraftiga prishdjningar.

Pa basis av sin metod prognosticerade Wallander ett bilbestand pa 2,4 miljo-
ner bilar 1975. Prognosen Over nybilsforséljningen baserade Wallander dels
p& ovan namnda bestindsprognos, dels pa en berdknad utveckling for skrot-
ningen. Skrotningsfrekvensen i given &lder antogs vara konstant under pro-
gnosperioden. Enligt dessa berakningar skulle nybilsférsaljningen uppga till
270 000 bilar 1975.
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Diagram 26. Illustration av introduktionsprocess

—

- - " 1
Introduktionsfas Expansionsfas Mattnadsfas

Det kan nu konstateras att det bilbestind Wallander prognosticerade for
1975 passerades redan 1972. Underskattningen &r ett resultat av att Wallander
raknade med ett &rligt nettotillskott pa 89 000 bilar, medan det genomsnittliga
arliga nettotillskottet under perioden 1959-71 legat p& knappt 107 000 bilar.
Det dr ocksd av intresse att konstatera att nybilsforsdljningsprognosen pa
270 000 bilar 1975 6vertraffades redan 1965. Efter denna tidpunkt har dock
nyregistreringarna legat p& en vésentligt lagre niva.

Endrédis prognosmetod paminner i betydande grad om den prognosmodell
som utnyttjades av Bentzel. Bilbestandets utveckling forklaras saledes av
hushéllens levnadsstandard och de relativa bilpriserna. Medan Bentzel kon-
centrerade intresset till den antalsméssiga utvecklingen var daremot Endrédi
i forsta hand intresserad av den volymmaéssiga utvecklingen. P4 basis av diffe-
rensen mellan onskat och faktiskt bilbestind och ett antagande om konstant
skrotningsfrekvens av bilbestindet harledde Endrédi dven ett samband for
nyforsaljningen. Kanner man nyforsaljningen och bilbestandets utveckling
kan man naturligtvis darifran indirekt harleda skrotningen, vilket ocksa Endré-
di gjorde. Men samtidigt rdknade Endrédi aven fram en direkt skrotningspro-
gnos, som baserades p& personbilsbestdndets &ldersfordelning 1964. P&
grundval av den direkta skrotningsprognosen kunde indirekta prognoser
raknas fram dven for nyregistrering och bilbest&nd. Vid en konsistensprévning
visade det sig att de indirekt berdknade prognoserna for skrotning, nyregistre-
ring och bilbestdnd 6verensstamde relativt val med de direkta prognoserna.

P4 basis av de ovan namnda prognosmetoderna riknade Endrédi med en
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Skning av bilbestandets volym med drygt 90 procent 1964-75. Aven om den
volymméssiga utvecklingen i forsta hand prognosticerades angavs dven antals-
massiga skattningar. Bilbestandet angavs till 3,1 miljoner bilar 1975. Betraffan-
de nyforsaljningen och skrotningen var motsvarande tal 390 000 respektive

260 000.

For narvarande kan konstateras att dessa prognoser sannolikt Overskattat
bilismens expansionstakt. Speciellt kraftig synes dverskattningen vara av ny-
forsaljning och skrotning. Detta sammanhénger i frsta hand med att Endrédi
riknade med fortghende minskning av bilarnas livslaingd — medan livslingden
i realiteten kraftigt 0kat sedan 1965.

4: 2. Nagra utlandska modeller

I detta sammanhang kan naturligtvis inte all den litteratur som diskuterat
bilismens bestdmningsfaktorer uppméarksammas. Det ar i stillet nodvandigt
att begriansa framstéllningen till sddana tankegéngar som kan vara av speciellt
intresse for den langtidsprognos som presenteras i féljande kapitel. Inte heller
har det hir ansetts befogat att diskutera utlaindska modeller som i stort sett
overensstammer med de svenska prognosmodeller som uppmirksammades
i foregdende avsnitt. Den fortsatta framstéllningen begréinsas darfor till sédana
tankegéngar som i tidigare avsnitt forbigatts eller alltfor litet analyserats.

En modell som fortfarande &r mycket intressant presenterades av de Wolff
redan 1938.3 Den grundliggande tankegéngen i hans modell var att han delade
upp nyregistreringen i skrotning och nettotillskott. For vardera av dessa variab-
ler byggde de Wolff upp separata forklaringsmodeller.

Betriffande skrotningen forutsattes att den grundldggande tendensen i ut-
vecklingen bestimdes av bilbestindets aldersfordelning. Men dessutom riakna-
de de Wolff med en strukturellt betingad reduktion av skrotningsbenéigenheten
och ett inflytande frin inkomstutvecklingen p4 sé sitt att skrotningen forutsat-
tes 0ka med inkomsten.

Utvecklingen av nettotillskottet forutsattes vara dels strukturellt bestimd,
dels paverkad av inkomst- och prisutvecklingen. Betraffande den strukturella
utvecklingen riknade de Wolff med att bilismen i USA redan i slutet av
1930-talet narmade sig méattnadsfasen i introduktionsforloppet. Som framgétt
av redovisningen i kapitel 3 visade sig detta antagande vara helt felaktigt.
Detta misslyckande kan ses som ett exempel p& svarigheten att klart ange
nér bilismen narmar sig mattnadsnivan. Trots denna missbedomning innehaller
dock modellen flera drag som ar viarda att beaktas.

3 de Wolff, P., The Demand for Passenger Cars in the United States. Econometrica. Vol. 6. April 1938.
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G. C. Chow* utgick i sin modell frAn den traditionella konsumtionsteorin.
De tjanster som bildgandet gav den enskilde konsumenten forutsattes siledes
efterfrigas med hansyn till inkomst, relativt pris och individens preferenser.
P4 basis av denna tankegang estimerade han ett samband mellan 4 ena sidan
det volymmaissiga personbilsbestdndet och & andra sidan det relativa priset
p4 personbilar samt hushéllens inkomster. Betraffande inkomsten provades 2
olika variabler, dels den reala disponibla inkomsten, dels den »permanenta»
inkomsten sdsom denne beridknats av Friedman.® Dessutom undersoktes
om hushéllens preferenser for bilkonsumtionen forandrats over tiden. De bista
resultaten med ovan namnda ansats erhdlls nar relativa priset och den » perma-
nenta» inkomsten ingick som forklaringsvariabler. Nagon trendméssig for-
andring av hushéallens preferenser med avseende pa bilkonsumtion kunde inte
pavisas.

I en alternativ ansats provade Chow dven de likvida tillgingarnas inflytande
pa bilismens utveckling. Inkluderades nimnda variabel tillsammans med rela-
tiva priset erholls ett nigot samre forklaringsviarde an i ovan nimnda ansats.
Genom att de likvida tillgdngarna utvecklats relativt parallellt med inkomsten
ar det ocksd svéart att sdga om likviditeten erhallit ett forklaringsviarde som
proxy for inkomsten eller som sjalvstiandig variabel. D4 likviditeten inte blir
signifikant nar den inkluderas som forklaringsvariabel samtidigt med in-
komsten och relativa priset, 4&r man snarast bojd att tro pd den foérra av
de namnda forklaringarna.

P4 basis av den modell Chow uppstallt for bilbestdndet harleder han ocksé
en modell for nyforsiljningen. Enligt denna ansats bestims nyforsiljningen
under period ¢ som en fraktion av skillnaden mellan det 6nskvérda bilbest&n-
det ndmnda period och det faktiska bilbestdndet period ¢-1. Det 6nskvirda
bilbestindet forutsatts forklaras av relativa priset och inkomsten. Som forkla-
ringsvariabler for nyregistreringen ingar darfor relativa priset, inkomsten samt
det tidigare bilbestandet.

Chow utnyttjade inte sin modell i prognossyfte utan endast for att férklara
den tidigare utvecklingen for bilismen. Det ar darfor svart att uttala ndgot
om modellens prognosforméaga.

En forklaringsmodell for bilismens utveckling som markant avviker fran
ovan diskuterade modell har utarbetats av Mogridge & Eldridge.®. Namnda
ansats begransar sig till att prognosticera bilismens expansion i London-
omrédet. Trots denna speciella inriktning &r ansatsen sd intressant att den
bor uppmiarksammas i detta sammanhang.

4 Chow, G. C., Demand for Automobiles in the United States. I A Study in Consumer Durables.
Amsterdam 1957.

5 Friedman, M., A Theory of the Consumption Function. Princeton 1957.

6 Mogridge, M. & Eldridge, D., Car Ownership in London. Research Report No. 10. Greater
London Council Intelligence Unit, 1970.

46



Utgangspunkten for nimnda ansats var de iakttagna skillnaderna i bilinnehav
mellan olika inkomstgrupper, regioner och antal forvérvsarbetande i hushallet.
Bilinnehavet steg med inkomsten upp till en relativt hog inkomst — varefter
en mattnadsniva intradde. Mattnaden géllde dock endast betriffande andelen
hushall som hade bil. Didremot dkade andelen flerbilshushéll kontinuerligt
med inkomsten. Betraffande det regionala inflytandet konstaterades att bilin-
nehavet vid given inkomst sjonk med Okad tathet i bebyggelsen. Dessutom
visade det sig att bilinnehavet var positivt korrelerat med antalet forvirvsarbe-
tande inom hushéllet.

Nir inkomsten stiger omfordelas hushéllen till hdgre inkomstgrupper. D&
Mogridge och Eldridge forutsatter att andelen bilinnehavare i en given in-
komstgrupp ar konstant over tiden Okar saledes bilbestdndet vid stigande
inkomst. Det bor i detta sammanhang papekas att det inkomstbegrepp som

" utnyttjas forutom reala disponibla inkomsten dven omfattar hiansynstagande

till prisutvecklingen pé bilar.

Med stigande inkomst flyttar ocksa hushéllen ofta ut frin de centrala delarna
av London. Detta innebir saledes att inkomsten dels direkt padverkar bilbeni-
genheten, dels indirekt p&verkar bilbendgenheten genom omflyttningen.
Dessutom paverkas inkomsten i sin tur av att antalet sysselsatta per hushéll
forandras. Detta medfor siledes att 4ven sysselsédttningsvariabeln har bade
direkta och indirekta effekter p& bilinnehavet.

Problemet med interaktioner mellan olika variabler 16ste Mogridge och
Eldridge genom -att forst géra en prognos som endast baserades pa inkomst-
utvecklingen. Direfter korrigerades prognosen med hansyn till forandringar
i regionalt boende och forvirvsarbetandefrekvens. Det forutsattes darvid att
bilbenidgenheten var konstant over tiden for given region, forviarvsarbetsfrek-
vens och inkomst. Det ar uppenbart att namnda antagande av konstant bilbe-
nigenhet 6ver tiden med avseende p& niamnda variabler kan ifrigasittas.
Modellansatsen dr dock trots detta mycket intressant genom dess inriktning
pa studiet av bilbendgenhetens variationer med olika variabler.

Som tidigare papekats innehéller ovanstdende teoridversikt endast ett be-
gransat urval av den tillgéngliga litteraturen. Det har darfor ansetts angelaget
att komplettera denna 6versikt med Kallhdnvisningar till aktuella 1angtids-
prognoser for bilismen i andra linder. Nedan anges darfor kallor for relativt
aktuella lAngtidsprognoser for bilismen i olika lander.

Danmark: Bilprognose 1970-2000. Vejdirektoratet, December 1969. Képenhamn.
Holland: de Jong, S., Prognose voor het autobezit. RAI, april-augustus 1970.
Amsterdam.
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KAPITEL 5

Prognosmodellen

§: 1. Vilka faktorer bér inga i modelien?

Den prognosmodell som presenteras héar skall i forsta hand ge en prognos
for utvecklingen av totala besténdet av personbilar samt forséljningen av nya
personbilar. Aven den virde- och volymmaéssiga utvecklingen liksom ocksé
antalet korda personbilskilometer kan naturligtvis ur vissa synvinklar vara
av intresse, men hér prioriteras som ovan angivits den antalsméssiga utveck-
lingen.

Antalet forklaringsvariabler som kan tdnkas paverka bilforsaljningen och
bilinnehavet ar uppenbarligen mycket stort. Med en viss forenkling kan man
emellertid sammanfora de faktorer som i litteraturen ansetts vara vasentliga

for bilismens utveckling under féljande fyra punkter:

. Institutionella forhallanden

a
b. Kostnaden for bilagaren

c. Introduktionsprocessteorin
d

. Inkomstutvecklingen.

Det bor naturligtvis betonas att ovanstdende uppdelning pa 4 punkter ar
mer eller mindre godtycklig. Exempelvis kan skattebelastningen for bilismen
ses bade som en institutionell frdga och som en kostnadsfraga. Trots denna
oklarhet torde det dock vara av ett visst pedagogiskt varde att dela upp ge-
nomgéingen av olika forklaringsvariabler p4 ovannamnda punkter.

S: l.a. Institutionella forhallanden

Institutionella forhallanden anvands har som samlingsrubrik for faktorer som
genom samhdllets insatser paverkar bilismens villkor sdsom vigbyggande,
bebyggelsestruktur och miljovard. Det ar uppenbart att dessa faktorer ocksa
kan fa effekt p& kostnads- och inkomstutveckling men diskussionen i dessa
avseenden uppskjuts till foljande avsnitt. Under namnda rubrik behandlas
ocksé de speciella institutionella forh&llanden som paverkar bilbestandets al-
dersfordelning.

Vagbyggandet har under senare decennier expanderat mycket kraftigt och
parallellt med bilismens utveckling i de flesta lander. Denna utveckling har
naturligtvis delvis varit en forutsattning for bilismens expansion. Att bedoma
denna faktors kvantitativa betydelse ar dock mycket svért, och knappast
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heller nédvandigt for den prognos som framldggs, om man kan rékna med
ett vigbyggande i ungefdr samma takt som tidigare. Sannolikt 4r variationer
i tillvaxttakten for vagbyggandet av relativt liten betydelse for personbilismens
utveckling under en 10-arsperiod. Daremot torde man kunna rdkna med att
ett fullstandigt stopp pa fortsatt vagbyggande inom en relativt begransad period
skulle verka himmande p4 bilismen genom minskad framkomlighet och okad
olycksfallsfrekvens. D4 man emellertid kan forutse en fortsatt forbattring av
vignatet 1 framtiden i n&gorlunda samma takt som tidigare,' méiste denna
faktor anses vara av underordnad betydelse for den prognos som framlaggs
har.

Genom att biltatheten sdsom pavisats i kapitel 2 ar olika i skilda delar
av landet paverkas bilismens expansionstakt forutom av befolkningsstorlek
ocksd av dess regionala fordelning. Det ar framforallt for Stockholms lan
man kunnat iaktta en lag biltathet, som sannolikt kunnat forklaras med triangsel
pé& gatorna och relativt god kollektiv trafikforsorjning. En fortsatt inflyttning
till Storstockholm skulle saledes sannolikt &dven fortsidttningsvis utgora en
bromsande faktor p& bilismens utveckling. Det ar ocksé tankbart att denna
hammande effekt tilltar i styrka genom att bl. a. antalet parkeringsplatser
skiarsnedi den centrala stadskdrnan och genom att kollektivtrafiken prioriteras
klarare an tidigare.

Aven pa det rikspolitiska planet 4r det tinkbart att man fir en omldggning
av trafikpolitiken. For nérvarande arbetar en statlig utredning med dessa fragor
(Véagkostnadsutredningen). Denna beriaknas dock tidigast 1973 presentera sitt
slutbetdnkande. Med hansyn till att det framkommit vissa studier som pavisat
att barigheten av végar och broar framforallt bestams av den tunga trafiken
och d& dven denna trafik noter betydligt kraftigare p& vagarna,? ar det tinkbart
att den framtida trafikpolitiken i forsta hand kommer att hdja kostnaden for
lastbilstrafiken. Mot denna forandring kan bl. a. anforas att den tunga trafiken
vanligtvis utgér endast en relativt liten del av den totala trafikvolymen. D&
man for framtiden kan forutse en héardare prioritering av jarnvigstrafiken,
synes det emellertid rimligt att rakna med en hérdare skattebelastning for
i forsta hand den tunga trafiken.

Den framtida trafikpolitiken skulle sdledes &tminstone i viss utstrackning
kunna verka haimmande pé bilismens utveckling. En overforing av den tunga
trafiken frén lastbil till jirnvag skulle dock vara till klar fordel for persontrafi-
ken. Aven en annan institutionell faktor — niamligen lokaliseringspolitiken
— synes verka stimulerande p& personbilismen, genom att denna politik
bromsar inflyttningen till regioner med relativt 1ag biltathet. En kvantifiering
av denna liksom tidigare faktorer ar dock mycket svéra att gora.

! Se bl. a. Vagplan 1970, SOU 1969: 56. Kungl. Maj:ts prop. 1972: 1.
2 Se Fordonsbeskattningen, SOU 1969: 45.
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Till de institutionella forh&llandena kan ocksa raknas vilken typ av bilar
i miljoé- och trafiksiakerhetshianseende som accepteras i samhéllet. Det ar full-
standigt klart att miljo- och sdkerhetskraven kommer-att skirpas kommande
ar. Detta medfér bl. a. en kostnadshdjning vid bilkdp, som ytterligare disku-
teras i féljande avsnitt. Men samtidigt bor renare avgaser frén bilarna ocksé
medforaatt det av hidlsoskél betingade motstdndet mot bilari stddernas centrala
delar avtar i styrka. En forbattrad siakerhet vid bilkdrning resulterar ocksa
i enrelativt forbattrad konkurrenssituation i férhallande till andra transportme-
del, om inte dessas sékerhet utvecklas lika snabbt.

I detta sammanhang kan naturligtvis ocksé spekuleras om nya konkurreran-
de transportmedel i form av spartaxa och supersnabba tag. Det forefaller
mindre sannolikt att dessa produkter skulle bli av ndgon storre kvantitativ
betydelse som konkurrerande transportmedel for bilismen under den nérmaste
10-&rsperioden. Overhuvudtaget maste det dock konstateras att det &r synnerli-
gen svart att forsoka kvantifiera vad som hér Kallats institutionella faktorer.
I stillet far man noja sig med att antyda de riktningar de olika faktorerna
kan paverka utvecklingen.

Somniarmare framgéttav framstéllningenikapitel 2 har speciella institutionel-
la forhéllanden — iforsta hand inférandet av lagstiftningen om ombesiktningen
av aldre personbilar — resulterat i att det svenska personbilsbestdndet nu
har en mycket h6g andel gamla bilar. Den nuvarande &ldersférdelningen kom-
mer sannolikt ocksd att i hog grad paverka skrotningen av personbilar under
kommande ar. Aven om de som skrotar bilar vanligtvis inte kdper en ny
bil utan en begagnad bil kommer denna efterfrdgan dndock att indirekt paverka
nybilsforsaljningen genom att bilhandeln efterstravar att hilla lagren av begag-
nade bilar ungefiar konstanta. Detta medfor alltsd att utvecklingen av bil-
skrotningen kommer att vara av mycket stor betydelse for bilférsialjningen
under kommande ar. Ett hansynstagande till att de bilar som koptes under
forsdljningsboomen 1963-65 nu borjar n& en &lder d& skrotningsfrekvensen
erfarenhetsmassigt Okar starkt méaste séledes ingd som en visentlig del i den
prognosmodell som uppstalls.

5: 1. b. Kostnaden for bildgaren

Enligt vanlig valhandlingsteori utgoér kostnaden for en vara relativt till andra
varor en vasentlig faktor vid hushdllets konsumtionsval. Denna teori synes
ocksd vara av betydelse vid val av transportmedel och vid inkop av bil.
En forindrad prisrelation mellan exempelvis t&gtransport och biltransport
till tAgtransportens fordel torde dock endast undantagsvis medfora att en bila-
gare siljer sin bil. 1 stillet ar det sannolikt att det relativa priset 4r av en
viss betydelse vid inkdép av bil och for utnyttjandegraden av bilen, vilket
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Diagram 27. Illustration av introduktionsforlopp

} |
Introduktionsfas I Expansionsfas IMattnadsfas

i sin tur kan vara avgorande for hur ldnge bilen behélls av dgaren. Dessuton
paverkar naturligtvis prise t valet mellan ny och begagnad bil samt valet mellas
olika bilmérken. Man bor i detta sammanhang dven komma ihig att det intq
endast ar bilpriset som ar av betydelse for bilkostnaden, utan ocksa andr:
faktorer som bensinpris, reparationskostnader och fordonsskatt.

Det kan slledes fastslas att bilkostnaden bor ingd i den prognosmodel.
som uppstills. Dels bor bilpriset relativt till andra varor ing som forklaringsva-
riabel vid nyinkop av bil, dels bor hansyn tas till relativa bilkostnaden vid

bestdimmande av bilens utnyttjandegrad och dirmed sammanhingande livs-
langd.

5: 1. ¢. Introduktionsprocessteorin

Enligt introduktionsprocessteorin forutsatts forsaljningen av en ny vara till
att borja med att utvecklas mycket langsamt (introduktionsfas). Nar informa-
tionen om och vanan vid varan successivt sprids dkar emellertid expan-
sionstakten (expansionsfas). Forsaljningen stiger darefter kraftigt fram till en
tidpunkt da de flesta konsumenterna har tillghng till varan. Nir denna tidpunkt
narmar sig sjunker nybilsforsaljningen successivt till noll och den fortsatta
forsiljningen bestar endast av ersittningskop (méttnadsfas). Introduktionspro-
cessteorin innebér siledes att bestdndet av varan foljer det forlopp som illu-
streras i diagram 27. For att illustrera att médttnadsnivan sannolikt 4r beroende
av sadana faktorer som végstandard, inkomstnivd m. m. har flera mittnadsni-
véer angivits i diagrammet. Den ldgsta angivna maximinivan skulle d& ange
stagnationsldget vid lag vigstandard och inkomst. Vid forbéttrade institu-
tionella forhallanden och hogre levnadsstandard skulle ndgon av de hogre
méttnadsnivderna vara tillimplig. Diagrammet illustrerar séledes att det inte
finns nAgon for alla tider given méattnadsniva som bilismen obevekligen strivar
mot.




Av framstallningen i tidigare kapitel kan utldsas att bilismens utveckling
hade i Sverige och andra lander relativt vil foljt det forlopp som skisserats
ovan. Det kan dock observeras att bilismens utveckling — varken i Sverige
eller i lander med storre biltithet — dnnu inte passerat expansionsfasen. For
Sveriges del avvek endast utvecklingen under andra varldskriget frin namnda
forlopp- Betraffande USA kan man ocksi iaktta vissa storningar vid den
djupa depressionen under 1930-talet. Det ar dock snarast dverraskande med
vilken stabilitet bilbestdndet utvecklats bade i Sverige och i andra linder.

[ntroduktionsprocessteorin bor naturligtvis utgora ett vésentligt inslag i den
prognosmodell for bilférsaljningen och bilbestdndet som uppstallts har. En
vasentlig utgingspunkt for det fortsatta prognosarbetet dr att bilismen i Sverige
snnu befinner sig i expansionsfasen av introduktionsprocessen. Att déma
av jamforelser med lander med hogre biltdthet torde Sverige inte heller lamna
namnda fas i utvecklingen under den narmaste 10-arsperioden.

Fragan ar emellertid om det finns sddana institutionella skillnader mellan
Sverige och de lander som ligger hogre i biltathet — USA, Kanada, Australien,
Nya Zeeland — att man inte direkt kan tillimpa erfarenheter frin dessa lander
pa den svenska utvecklingen. En sadan faktor skulle exempelvis vara, att
det merutbredda villaboendeti nimnda lander resulterade i en hdgre méttnads-
niva dn vad som &r aktuellt for den svenska utvecklingen.? I motsatt riktning
skulle emellertid den hogre forvarvsarbetandefrekvensen for gifta svenska
kvinnor kunna verka.* Det ar siledes inte entydigt klart hur de institutionella
skillnaderna mellan Sverige och lander med hogre biltathet p&verkar bilismens
utveckling i respektive lander.

Det framgér av ovanstiende resonemang att det 4r mycket svart att dra
négra direkt och konkret tillampbara slutsatser av teoribildningen om introduk-
tionsprocesser. Trots detta ar dock introduktionsprocessteorin vardefull som
bakgrund for den prognosmodell som presenteras nedan.

S: 1. d. Inkomstutvecklingen

Tillsammans med priset utgér inkomsten den framsta forklaringsvariabein
for konsumtionen i vanlig konsumtionsteori. Av tidigare redovisade data for
Sverige framgar emellertid att nyregistreringarna under 1960-talet synes ha
utvecklats i stort sett oberoende av inkomstnivan. Efter 1965 sjonk exempelvis
nyregistreringarna av personbilar mycket kraftigt trots att hushallens in-
komster fortsatte att expandera. Sannolikt medfor inte heller — annat &n
undantagsvis — en fordndrad inkomst att en bilagare siljer sin bil utan att

3 For data om flerfamiljshusens andel av bostadsbyggandet, se: Annual Bulletin of Housing and
Building Statistics for Europe. United Nations.

4 Kadllor: Arbetskraftsundersokning. Statistiska Meddelanden Am. Statistiska centralbyrén;
Statistical Abstracts of the United States. U.S. Department of Commerce.
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kopa en annan bil. Dessa enkla exempel visar att det mellan inkomstn;
och bilférsaljning inte finns n&got s ndra samband som melian exempel;
inkomst- och total konsumtionsniva. Bade svenska och internationella styg;
visar att samvariationen mellan de senast nimnda variablerna &r mycket nir;

Trots ndmnda reservationer bdr man dock kunna rakna med att inkomstf;
andringen ar en viktig forklaringsvariabel vid forstagngskop av bil. Dessutg
kan rimligtvis inkomstutvecklingen ocksa vara av vasentlig betydelse for
bilagares bestaimmande av tidpunkten for byte av bil. I ndmnda avseen,
bor séledes inkomsten ingé i prognosmodellen.

5: 2. Prognosens uppbyggnad

Nyforsaljningen av personbilar kan ses som resultatet av dels en utvidgnir
av bilbestandet, dels ersattningskop av bilar. Som framgatt av presentatione
i kapitel 2 har det arliga tillskottet till bilbestdndet uppgatt till ungefar 100 0(
bilar under det senaste decenniet. Det positiva nettotillskottet uppkommx
pa tre olika satt. For det forsta genom att biltdtheten ar storre i de &ldr:
Over lagsta korkortsélder som tillkommer bilmarknaden &n bland de &ldring:
som lamnar bilmarknaden. For det andra p& grund av att biltdtheten 6vq
tiden Okar i givna aldersgrupper av befolkningen. For det tredje genom a
befolkningen 6kar p& grund av invandring eller hog nativitet.

I den prognosmodell som kommer att utnyttjas i det foljande ar det e
mycket vésentligt inslag att nyregistreringen av personbilar byggs upp so1
summan av skrotning och nettotillskott till bilbestdndet. Separata forklarings
modeller for nettotillskottet och skrotningen kommer sledes att uppstéllas
Dessa modeller har baserats pa den diskussion som fordes i foregiende avsnit

Det bor ocksa papekas att det vore Onskvart att dela upp modellen i e
del for hushéllssektorn och en del for foretagssektorn. Detta med hénsy
till att det &tminstone delvis kan vara andra faktorer som &r avgorande fo
bilkop inom foretagssektorn dn inom hushéllssektorn. Som tidigare redovisat
i kapitel 2 utgor dessutom foretagssektorns andel av nyregistreringen en be
tydande del av de totala registreringarna — ca 30 procent — dven om des
andel av bilbestandet ar vasentligt lagre. Om fullstandig tillging pa data exi
sterade skulle man saledes kunna stilla upp den modell for bilmarknades
som illustreras i diagram 28.

I diagrammet dskadliggor de tva Oversta pilarna att de nya bilarna leverera:
dels till hushéllssektorn, dels till foretagssektorn. Pilen fran foretags- till hus
hallssektorn utgor ett uttryck for den betydande nettostrémning av begagnade
personbilar som sker fran foretagen till hushallen. D4 antalet begagnade bila

5 For en nidrmare belysning av denna fragestillning pA basis av svenska data se, Jacobsson, L.
An Econometric Model of Sweden, Chapter VII. Stockholm 1972.
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agram 28. Flédesschema for bilmarknaden

Nya bilar

Di

Foretagen

som overfors fran hushélls- till foretagssektorn dr mycket begrénsat, har ndgon
pil i denna riktning inte utritats. I diagrammet illustreras dessutom med pilar
stromningen av begagnade bilar inom respektive sektor. Denna cirkulation
4r naturligtvis visentligt storre inom hushalls- &n inom foretagssektorn. Aven
betriffande skrotningen — som anges med de tva nedersta pilarna — méste
man rikna med att strommen frAn hushéllssektorn ar méanga ginger storre
4n strommen frin foretagssektorn.

De enda av ovanstéende pilar som under senare ar ar fullstandigt statistiskt
belysta ar pilarna fran nya bilar till hushallen respektive foretagen. Fore perio-
den 1965-71 inskrénker sig dock informationen i detta avseende till endast
enstaka ar. Betriaffande ovriga pilar vet man mycket litet. Exempelvis ar
endast den totala skrotningen kénd och inte dess fordelning p4 respektive
sektor. Tillgianglig statistisk information gor det s&ledes omdjligt att bygga
upp separata prognosmodeller for hushélls- respektive foretagssektorn.

Aven om det frin teoretisk utgdngspunkt vore Onskvirt med den ovan
diskuterade uppdelningen, finns det ett par praktiska omstdndigheter som
gor en samlad prognosmodell for hela bilmarknaden relativt acceptabel. For
det forsta dr avgransningen mellan hushalls- och foretagssektorn relativt flytan-
de. Ménga bilar anvédnds inom bada sektorerna. For det andra tyder tillginglig
information p4 att relationen mellan ndmnda sektorer varit relativt konstant
eller forandrats langsamt bade i nyregistreringarna och i bilbestdndet. En
prognosmodell som omfattar hela personbilsmarknaden synes darfor vara fullt
anvandbar.

5: 2. a. Nettotillskottet

Under introduktionsfasen for bilismen utgor nettotillskottet till bilbestdndet
enmycket stor andel av den totala nyforséljningen av bilar. I den utvecklingsfas
Sverige befinner sig motsvarar dock nettotillskottet endast ungefar hilften
av nyregistreringarna. De nytillkomna bildgarna bestir nu i hog grad av ung-
domar i aldern 6ver lagsta korkorts&ldern. Men nettotillskottet till bilbestandet
uppkommer ocksd genom att invandrare koper eller medfor bil och genom
att ett hushall eller foretag skaffar fler bilar.
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Tabell 15. Nettotillskott, skrotning, nyregistrering och bilbestind enligt
»héga prognosalternativet» 1972-85, 1 000-tal

Nettotillskott Nyregistrering

Icke Icke Bilbestang

konjunktur- Konjunktur- konjunktur- Konjunktur- milj.
Ar variabelt variabelt Skrotning  variabelt variabelt ultimo
1972 105 99 135 240 234 2,464
1973 106 106 148 254 254 2,569
1974 106 115 163 269 278 2,676
1975 107 113 171 278 284 2,783
1976 107 107 182 289 289 2,890
1977 107 98 190 297 288 2,997
1978 107 107 194 301 301 3,104
1979 108 116 197 305 313 3211
1980 108 111 202 310 313 3,319
1981 108 108 207 315 315 3,427
1982 109 100 215 324 315 3,536
1983 109 103 223 332 326 3,645
1984 109 115 233 342 348 3755
1985 110 107 243 353 350 3,864

rioden och lika med den som férekom i Sverige 1971. Den beriknade skrot-
ningen fordelad 6ver alder for olika ar redovisas i appendix 2. Motsvarande
data for bilbestdndet presenteras i appendix 3. I tabell 15 anges den totala
arliga skrotningen tillsammans med nettotillskottet, nyregistrering och bilbe-
stand. Det kan ur tabellen utldsas att skrotningen t. 0. m. 1980 successjvt
stiger till drygt 200 000 bilar per ar och fram till 1985 fortsitter skrotningen
oka till ungefér 245 000 bilar per &r. Skrotningen dverstiger didrmed enligt
detta alternativ 1985 huvudalternativet med ca 30 000 bilar per ar.

Nyregistreringen berdknas enligt det »hOga alternativet» stiga fran ungefir
200 000 bilar per ar i borjan av [970-talet till knappt 310 000 bilar per ar
1980 och nagot mer an 350 000 bilar per &r i mitten av 1980-talet. Under
slutet av prognosperioden ligger saledes nyregistreringarna enligt denna
prognos ungefar 40 000 bilar per &r 6ver huvudalternativet. Betriffande bil-
bestindet forutses enligt det »hdga alternativet» en relativt snabb stegvis
Okning till 3,3 miljoner bilar 1980 och knappt 3,9 miljoner bilar 1985. Detta
innebir ett bilbestand 1985 p4 drygt 100 000 bilar mer 4n enligt huvudalternati-
vet.

S5: 4. c. Jamforelse av alternativen

I diagram 34 presenteras prognoser fOr nyregistrering, nettotillskott och
skrotning enligt de alternativ som diskuterats ovan. Det framgir av diagrammet
att skillnaden i utvecklingen mellan alternativen r relativt begransad under
1970-talet. Annu 1980 ligger nyregistreringen enligt det »laga alternativet»
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Diagram 34. Prognos for nyregistrering, nettotillskott och skrotning enligt olika
alternativ 1951-85

1 000-tal Prognos
360 oA

Nyregistrering
320 - ——— Nettotillskott Hogalt.
«+seseeee Skrotning

Huvudalt.
280

Lagalt.

240 K
~"Hogalt.
200 " Huvudalt.
S Lagalt,
160
120 .
______________ Hogalt.
______________ Huvudalt.
80 T ——- Lagalt.
40 +—
gt | | 1 ! ! i | ! J
1951 55 59 63 67 71 75 78 83

endast ndgot mer &n 10 000 bilar under huvudalternativet. Samtidigt &ver-
stiger det »hoga alternativet» huvudalternativet med ca 20 000 bilar. Den vi-
sentligaste anledningen till den néara Overensstimmelsen betraffande nyregi-
streringen mellan de tva forstnamnda alternativen ar att skrotningsprognoserna
enligt dessa alternativ ligger mycket nira varandra fram till 1980. Forst Aren
darefter avviker dessa skrotningsprognoser i betydande grad fran varandra.

Oberoende av vilket prognosalternativ som viljs si prognosticeras siledes
hir en betydande aterhédmtning for bilférsaljningen under resten av 1970-talet
aven om det kan intraffa mindre tillfalliga konjunkturella bakslag. Den progno-
sticerade forsaljningsutvecklingen bryter s&ledes den period av stagnation
som karaktariserat bilforsaljningen sedan det kraftiga forsaljningsbakslaget
1966-67. Det bor dock observeras att prognoserna for nyregistreringen enligt
de olika alternativen annu 1980 i stort sett endast innebdr att nyregistreringen
aterkommer till den niva som uppnaddes redan 1965. Att det enligt prognosen
drojer sé linge innan 1965 ars forséljningsniva p& nytt uppnds, beror huvud-
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Avgorande for nar en tidigare icke-bilagare koper bil kan bl. a. vara dennes
privata standard samt priset pa bilar i relation till andra varor. Saledes bor
den reala privata konsumtionen, dvs. hushéllens privata levnadsstandard, och
relativa priset pa bilar ingd som forklaringsvariabler for nettotillskottet. Da
nytillkommande bilagare vanligtvis kOper begagnade bilar, utnyttjas som bil-
prisvariabel den prisindex for begagnade bilar som tidigare presenterats i
kapitel 2.

Den totala privata konsumtionen paverkas av de 10nesummed&kningar som
uppkommer bade genom hogre 16ner och genom storre sysselsdttning. | detta
begrepp finns séledes hansyn tagen till de sysselsattningsforandringar som
sker parallellt med invandring och med varierande sysselséttningsfrekvens
hos olika arbetstagarkategorier. Med hansyn till att den privata konsumtio-
nens utveckling paverkas av s& ménga variabler, kan det emellertid ifraga-
sattas, om inte invandringen och nettotillskottet av ungdom i &ldern Over
lagsta korkortséldern kan ha virde som sjalvstindiga forklaringsvariabler.
Om sysselsattningsforandringar genom invandring eller tillskott av ungdom
genererar storre eller mindre nettotillskott till bilbestdndet 4n andra syssel-
sattningsforandringar, bor de forstnamnda faktorerna ingd som separata for-
klaringsvariabler i ekvationen for nettotillskottet. Det har darfér ansetts
lampligt att prova dessa hypoteser.

Som forklaringsvariabler for nettotillskottet till bilbestdndet uppstélls sile-
des foljande forklaringsvariabler:

1) Privat konsumtion

2) Relativa priset

3) Tillskottet av personer i aldern 18-24 &r
4) Nettoinvandringen.

Estimationen baseras pa perioden 1958-71.

D4 internationella jamforelser tyder pa att Sverige dnnu befinner sig i och
sannolikt ocks& under den narmaste 10-drsperioden kommer att befinna sig
i expansionsfasen av bilismens utveckling, har inte nigot negativt strukturellt
inslag inlagts i denna ekvation. Det forutsitts saledes att de institutionella
skillnader som kan iakttas mellan Sverige och lander med hogre biltithet
inte entydigt talar for en annan utvecklingslinje i Sverige an i dessa lander.

Det boridetta sammanhang uppméarksammas att i den statistiska information
som finns att tillgd om nyregistrering — fran Centrala bilregistret — periodise-
ras data efter den tidpunkt d& dessa inkommer till Centrala bilregistret.
Detta innebar att en betydande del av bilférséljningen i december registreras
i Centrala bilregistret forst foljande ar. I den statistik 6ver nyregistreringen
som administreras av AB Bilstatistik forsoker man ddremot att folja den
faktiska forsiljningsutvecklingen. For att fA en s korrekt serie dver netto-
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Tabell 9. Redovisning av estimerade ekvationer for nettotillskottet till
bilbestandet

Forklaringsvariabler

Privat Relativa Tillskottet Multipel
konsumtion bilpriset av befolk- korrela-
procentuell  procentuell  ning i &ldern Nettoin- tionskoef-  Durbin-Wats
Ekvationsnr forandring  foréndring 18-24 ar vandring Konstant  ficient koefficient
| 6 264 -1 560 83 795 0,89 1,45
(1 263) (528)
10,70/ /-0.42/
By 5892 -1 110 0,1023 83 854 0,90 1,45
- (1382) @811 (0,1370)
10.66/ /—0.30/ 10,17/
3 5 704 —1 112 0,1149 0,0606 83 102 0,90 1,45
(1 535) (849) (0,1474) (0.1645)
10.64/ /-0.30/ 10,19/ 10,06/
4 6 191 -1 590 0.0308 83 409 0,89 1,58
(1374) (575) (0,1568)
10,69/ /-0.43/ 10,03/

tillskottet som mojligt — for helar — har darfor Centrala bilregistrets uppgifter
over nettotillskottet korrigerats. Detta har skett genom att skillnaden i ny-
registrering mellan namnda serier fordelats pa nettotillskott och skrotning
enligt kand fordelning. D& man efterstrivat att erhalla data over nettotillskott
till bilmarknaden, har ndmnda data ocksa korrigerats for lagerfluktuationer-
na av begagnade bilar i handeln. Hur det p& ovan beskrivna satt riknats
fram i detalj framgar av redovisningen i appendix 1.

I tabell 9 presenteras de estimerade ekvationerna.® Under respektive koef-
ficient anges forst inom parentes den berdknade spridningen for koefficienten.
Dirunder anges de skattade f-koefficienterna for respektive variabel. Det
kan utldasas att endast konsumtions- och prisvariablerna synes ha haft ett
signifikant inflytande pa nettotillskottets utveckling. De koefficienter som esti-
meras for nettoinvandringen och nettotillskottet av ungdom har ritt tecken
men &r insignifikanta enligt vanliga signifikanskriterier. P4 de sitt dessa va-
riabler definierats hir synes saledes dessa inte p& négot vasentligt sitt bidra
till att forklara nettotillskottets utveckling.

Den korrelationskoefficient (0,89) som erhdlls for ekvationen d& endast
konsumtions- och prisvariabler ingdr maste dock betecknas som tillfredsstal-
lande i en ekvation av den har aktuella karaktiren, dar en trendmaéssig ut-
veckling saknas. Av diagram 29 framgér ocksé att de pa basis av ekvationen

¢ De data som estimationen baserats p4 redovisas i appendix 7.
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Diagram 29. Faktiska och enligt ekvationen beriknade virden fér nettotillskotten
1958-71

1 000-tal
130

— — — Prognos

Utfall \

120 -

90

80 -

70 -

1958 60 62 64 66 68 70

beriknade vardena relativt vl foljer den faktiska utvecklingen under estima-
tionsperioden. :

Trots att endast konsumtions- och prisvariabler erhallit signifikanta koeffici-
enter — enligt vanliga signifikanskriterier — kommer ocksé tillskottet i be-
folkningen i &ldrarna 18-24 &r att ingd i den prognosmodell som utnyttjas
i foljande avsnitt. Detta stallningstagande motiveras av att det ur teoretisk
synvinkel finns s& mycket som talar for att befolkningsutvecklingen bor ingé
i modellen.

Avgorande for hur nettotillskottet utvecklas under prognosperioden blir
séledes enligt prognosmodellen den privata kensumtionens tillvaxttakt, rela-
tiva prisutvecklingen p4 begagnade bilar samt nettotillskottet i befolkningen
ialdrarna 18-24 ar. Den sannolika utvecklingen for dessa variabler samt s&ledes
aven for nettotillskottet diskuteras nedan i avsnitt 5: 3. Det dr emellertid
mycket svért att nu fullstandigt forutse utvecklingen for forklaringsvariablerna
under hela prognosperioden. Vilken betydelse eventuella felbedomningar av
véardet pé forklaringsvariablerna under prognosperioden skulle ha pa netto-
tillskottet till bilbestdndet analyseras darfor i avsnitt 5: 4.

5: 2. 'b. Bilskrotningen

Som framgatt av analysen i kapitel 2 har skrotningens omfattning varit av
mycket stor betydelse for personbilsforsaljningens utveckling under 1960-talet.

58



Dessa erfarenheter talar saledes for att det ar synnerligen vasentligt att beakta
namnda faktorer d& en prognos uppstills.

Under de kommande &ren synes det darfor betydelsefullt att beakta bade
bilbestandets aldersfordelning och utvecklingen av skrotningsfrekvensen for
givna aldrar. D& de bilar som koptes under forsiljningsboomen 1963-65 nu
borjar nd en &lder da skrotningsfrekvensen erfarenhetsmaissigt Okar starkt
borde den totala skrotningen visa en mycket expansiv utveckling kommande
ar. Av redovisningen i kapitel 2 har emellertid framgatt att skrotningsfrekven-
sen vid given alder har sjunkit successivt under perioden 1965-71. Man méste
saledes fraga sig om denna utveckling kommer att fortgd eller om man nu
natt fram till miniminiv&n for skrotningsfrekvensen i given alder.

De forandringar av skrotningsfrekvenserna som forekommit under den se-
nare 10-arsperioden synes huvudsakligen ha berott pa institutionella faktorer.
Forst steg skrotningsfrekvensen fram till inférandet av ombesiktningslag-
stiftningen 1965. Nar darefter de samsta bilarna hade skrotats och den arliga
kontrollbesiktningen samtidigt sannolikt medfort ett bittre underhéll av bilar-
na, borjade skrotningsfrekvenserna successivt att sjunka. Frégan dr om det
ocksa finns andra faktorer med betydande inflytande p& skrotningsfrekvensen.

Det kan i detta sammanhang namnas att de Wolff” i en studie 6ver bilmarkna-
den i USA pavisat att hushallens inkomstutveckling varit av betydelse for
skrotningsfrekvensens variationer. Mycket talar darfor for att denna hypotes
provas ocksé pa den svenska bilmarknaden. Ytterligare en faktor av visentlig
betydelse for skrotningsfrekvenserna i olika aldrar torde utgdras av priset
p4 nya bilar relativt reparationskostnaderna. For att nimnda hypoteser skall
kunna testas pa svenskt material kravs emellertid antingen en tidsserie med
stabila institutionella forhéllanden eller att fordndringen av de institutionella
forhallandena kan kvantifieras. Som tidigare redovisats har de institutionella
forhallandena forandrats patagligt under det senaste decenniet, och inte heller
synes det vara mojligt att p4 ndgot meningsfullt sétt kvantifiera nimnda insti-
tutionella foriandringar. Inget av de uppstéllda villkoren for att det skall
vara mdjligt att testa hypotesen om inkomstutvecklingens inflytande pa
skrotningsfrekvensen foreligger saledes. Prognosen for den framtida skrot-
ningen fir darfér baseras pa rimlighetsbedomningar av skrotningsfrekven-
sens forandring i olika &ldrar och hinsynstagande till bilbestandets alders-
fordelning.

5: 3. Huvudalternativet fér prognosen

Avsikten med detta avsnitt 4r att presentera bedomningen av den sannolika
utvecklingen for de forklaringsvariabler som ingér i modellen. Som slutresultat
erhélls siledes den utveckling for bilismen som bedoms som mest sannolik

7 deWolff, P. The Demand for Passenger Cars in the United States. Econometrica. Vol. 6, April 1938.
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under prognosperioden. D& den framtida utvecklingen for vissa variabler ar
mycket svérbeddmbar har det ansetts rimligt att ocksé redovisa hur kanslig
prognosen ar for forandringar i dessa avseenden. Denna kanslighetsanalys
uppskjuts emellertid till avsnitt 5: 4.,

For prognosen over nettotillskottet utnyttjas den ekvation som enligt moti-
veringen i narmast foregéende avsnitt anses mest lamplig. Denna innehéller
som forklaringsvariabler den procentuella forandringen i den privata konsum-
tionen och i det relativa priset p& begagnade bilar samt forandringen i befolk-
ningen i &ldrarna 18-24 Ar.

Som sannolikt varde for konsumtionsvolymens tillvixttakt under prognospe-
rioden antas 3,3 procent per ar.® Denna tillvaxttakt ar densamma som 1970
ars langtidsutredning® utnyttjade i sin grundkalkyl som genomsnittlig till-
vaxttakt for privata konsumtionen 1970-75. Under perioden 1970-72 okade
dock konsumtionsvolymen med endast 1,8 procent per ar, vilket innebar att
det krivs en 4,3-procentig 6kning per &r under 1972-75 for att den genomsnittli-
ga Okningstakten pé& 3,3 procent for perioden 1970-75 skall uppnés.'® Det kan
dessutom namnas att langtidsutredningen raknade med en genomsnittlig till-
vaxttakt for konsumtionsvolymen med 3,7 procent for perioden 1970-80
och med 3,6 procent 1980-90."* DA langtidsutredningen riknade med en &rlig
hojning av kommunalskatten med endast 50 6re — vilket kan jaimforas med
den faktiska realiserade hojningen de tvé forsta &ren med 1: 54 kronor respekti-
ve 1: 25 kronor — synes det rimligt att reducera den tillvixttakt for den privata
konsumtionen som langtidsutredningen forutsig. I huvudalternativet antas
sdledes nedan en &rlig genomsnittlig okningstakt for konsumtionsvolymen
med 3,3 procent.

Med hiansyn till att det ocks& under kommande ar torde forekomma betydan-
de konjunkturvariationer kan det synas orealistiskt att tilldimpa den ovan an-
givna genomsnittliga tillvixttakten i konsumtionen for varje enskilt &r. Som
framgér av diagram 30 kan man iaktta en betydande samvariation mellan
konjunkturutvecklingen — somidiagrammet illustrerats med bristen pé arbets-
kraft enligt Konjunkturbarometern — och konsumtionens tillvaxttakt. Det
kan darfor vara befogat att i prognosen forséka anpassa konsumtionens till-
vaxttakt till konjunkturutvecklingen.

Tyvarr maste man dock konstatera att mojligheten att gdra en prognos
over konjunkturutvecklingen fram till 1985 &r synnerligen begransad. Den
enda mojligheten torde vara att framskriva det snarast 6verraskande regelbund-

8 For att klart markera prognosforutsittningarna har de meningar som innehéller namnda forutsatt-
ningar Kursiverats.

% Svensk ekonomi 1971-1975 med utblick mot 1990. SOU 1970: 71.

10 Prelimindr nationalbudget 1972. Konjunkturldget 1972: 1, s. 19.

11 Aspén, U., Svensk ekonomi i ett lingre perspektiv. Bilaga till 1970 ars langtidsutredning. Stock-
holm 1971 (stencil).

60



Diagram 30. Procentuell okningstakt i den privata konsumtionen samt andel brist
pa yrkesarbetare inom industrin 1955-71

Privata konsumtionens volymmdssiga férandring

-

L TN S I W (N RN N S A N S SR N
1955 57 59 61 63 65 67 69 7

%

sor Andel brist pa yrkesarbetare inom industrin

60 [~

40 -

20 -

0 | I | 11 1 [ 1 11 L1 )
1955 57 59 61 63 65 67 69 7

Killor: Privat konsumtion: Nationalrikenskaperna 1950-71. Statistiska Meddelanden N 1972: 70.
Statistiska centralbyran.
Andel brist pa yrkesarbetare: Konjunkturbarometern. Konjunkturinstitutet, Stockholm.

na cykliska forlopp — med en lingd p& konjunkturcykeln av ungefar 5 ar
— som varit utmérkande for ekonomin under 1950- och 1960-talen (se diagram
30). Detta ar emellertid ett mycket »mekaniskt» sétt att skriva fram konjunktur-
forloppet. Bl. a. kan invédndas att man inte lamnar nagot utrymme for den
ekonomiska politiken att padverka konjunkturutvecklingen. Da det ansetts vara
av centralt intresse att illustrera konjunkturfluktuationernas betydelse for net-
totillskottets utveckling, har det dock som en alternativ grund for beréakningar-
na for prognosperioden inlagts ett konjunkturforlopp enligt ovan nimnda grova
metod. Diarvid har antagits att konsumtionens tillvaxttakt under konjunktur-
cykeln varierar mellan 1,7 och 4,9 procent. Som jamforelse kan nimnas att
konsumtionens tillvixttakt — under estimationsperioden for nettotillskottsek-
vationen 1958-71 — fluktuerade mellan 1,9 och 4,9 procent, med undantag
for 1971 da konsumtionsvolymen minskade med 1,0 procent.
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Tabell 10. Nettotillskottet till bilbestandet 1972-85, 1 000-tal

Nettotillskott

Ar Konjunkturvariabelt Icke konjunkturvariabelt
1972 97 97
1973 102 98
1974 108 98
1975 103 99
1976 99 99
1977 90 99
1978 99 99
1979 109 100
1980 100 ' 100
1981 92 100
1982 92 101
1983 94 101
1984 109 101
1985 102 102

Det pa ovan namnda sitt beraknade konjunkturvariabla nettotillskottet samt
den trendmaéssiga utvecklingen redovisas i tabell 10. Dessa prognoser har
séledes ansetts ange den mest sannolika utvecklingen. Prognosen ar dock
inte baserad p& enbart ovan namnda antaganden utan ocks& pa antaganden
betraffande Ovriga forklaringsvariabler, dvs. relativa prisutvecklingen och till-
skottet i befolkningen i &4ldern 18-24 &r.

For befolkningsprognosen har utnyttjats den mest aktuella befolkningspro-
Jjektion som utarbetats av statistiska centralbyran.'* Denna prognos har endast
raknats fram pa basis av 2 alternativ for nettoinvandringen — dels en arlig
nettoinvandring av 20 000 personer, dels ingen nettoinvandring. D4 den &rliga
genomsnittliga nettoinvandringen under estimationsperioden (1958-71) varit
20 000 personer,'® har detta alternativ utnyttjats med hansyn till att det saknas
klara motiv for att forutse en definitivt annan utveckling under prognosperi-
oden. Prognosantagandet ar dock mycket osdkert. Samtidigt bor emellertid
papekas att nettoinvandringsprognosen endast i ringa grad paverkar prognosen
for tillskottet av ungdomar i 4ldern 18-24 &r. I stort sett oberoende av vilken
prognos man viljer for nettoinvandringen férutses negativa tillskott av ungdom
i de angivna &ldrarna under storre delen av 1970. Forst i borjan av 1980-talet
kan man rikna med klart markerade 6kningar av antalet ungdomar.

Betraffande prisutvecklingen har denna prognosticerats bli relativt
ogynnsam for bilismen under prognosperioden. Sdledes forutses priserna

12 Befolkningsprognos for riket 1972-2000. Information i prognosfragor 1972: 5. Statistiska
centralbyrn. Alternativet med 4rlig nettoinvandring med 20 000 personer har utnyttjats.
13 Se appendix 7.
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pd begagnade bilar stiga med 3,5 procent per dr utéver den genomsnittliga
konsumentprisdkningen. Som jamforelse kan ndmnas att relativa bilpriserna
for begagnade bilar sjonk under borjan av 1960-talet fram t. 0. m. 1967 med
genomsnittligt 3,4 procent per &r, dérefter har ndmnda priser arligen stigit
med i genomsnitt ungefér 3,5 procent. Den forandrade utvecklingstrenden for
priserna p& begagnade bilar relativt den allmdnna konsumentprisutvecklingen
fr. o. m. 1968 aterspeglar sannolikt till en del det 6kade fortroendet for be-
gagnade bilar som vuxit fram under senare &r. Bland 6vriga faktorer som
legat bakom den registrerade utvecklingen kan ndmnas att bilhandeln i slutet
av 1967 lyckades avveckla den betydande lagerokning av begagnade bilar
som forekom framfoérallt under 1966, samt att accishdjningen pd person-
bilar i slutet av 1968 sannolikt indirekt bidragit till prishdjningar d4ven pA be-
gagnade bilar. Den under prognosperioden antagna relativt kraftiga prissteg-
ringen for begagnade personbilar far i forsta hand ses som ett uttryck for de
kostnadsstegringar som kan forutses p& grund av de utvidgade sédkerhets- och
miljokrav, som kommer att stéllas p& de nya personbilarna. Det maste dock
erkdnnas att nigra sidkra skattningar om namnda faktorers kostnadshojande
effektinte foreligger, varfor den antagna prisutvecklingen ar mycket oséker.

Prognosen for skrotningen baseras inte som nettotillskottet pd en estimerad
ekvation, d& icke kvantifierbara institutionella faktorer synes ha spelat en
dominerande roll for skrotningsvariationerna under senare &r. Man kan konsta-
tera att skrotningsfrekvensen i given alder nu — efter den kraftiga 6kningen
i samband med ombesiktningslagstiftningens genomforande — ligger under
de nivéer som var aktuella i borjan av 1960-talet (se diagram 4).

Som framgatt av redovisningen i kapitel 3 &r de nu aktuella skrotningsfre-
kvenserna for Sverige aven lagre dn i de flesta andra linder. Av jamforda
lander 4r det endast Norge som uppvisar en klart lagre skrotningsprofil. Sam-
tidigt kan dock konstateras att skrotningsprofilerna ar ratt olika for skilda
bilmérken i Sverige (se appendix 6). Av diagram 31 framgar ocks att de
arsmodeller av personbilar av senare &rgng som fran en lag alder deltagit
i den arliga kontrollbesiktning som infordes 1965 synes f6lja lagre skrotnings-
profiler an tidigare arsmodeller. Trots att skrotningsfrekvenserna for det
svenska personbilsbestdndet internationellt sett redan ligger lagt finns det
saledes visentliga tekniska ochinstitutionella argument som talar for en fortsatt
sankning av skrotningsprofilen.

Forutom tidigare namnda faktorer torde dven skrotningsfrekvensen pa-
verkas av inkomst- och prisutvecklingen. Det synes emellertid inte vara mojligt
att p& basis av tillgangliga data bestaimma dessa variablers exakta kvantitativa
inflytande, bl. a. pa grund av de institutionella forandringar som féorekommit.
I den prognos som framléggs nedan finns darfor inte ndgon konjunkturmissig
variation i skrotningen. Déaremot forutsitts att den antagna relativt ogynn-
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Diagram 31. Skrotningsfrekvens for olika &rsmodellef
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samma prisutvecklingen for bilar i viss mén bidrar till att reducera de framtida
skrotningsfrekvenserna.

Pa basisav ovanstiende 6verviganden har antagits att skrotningsfrekvensen
i given alder fortsitter att sjunka huvudsakligen under prognosperiodens forsta
ar. Sdankningen av skrotningsfrekvensen véntas framforallt under senare delen
av 1970-talet g& vasentligt lAngsammare dn vad som hittills varit fallet sedan
1965. Néagon ytterligare sankning av skrotningsprofilen efter 1980 har inte
antagits. I tabell 11 redovisas den antagna skrotningsfrekvensen for olika
Aldrar for varje ar under prognosperioden. Dessutom anges i tabellen sannolik
livslangd for respektive ar i enlighet med vad som kan riknas fram p& basis
av de angivna skrotningsfrekvenserna.

De pé ovan redovisade sitt framréaknade nettotillskotten och skrotningstalen
ligger till grund for prognosen Over nyregistrering och bilbestind. 1 tabell
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Tabell 11. Skrotningsfrekvenser 197185, procent

1971
(fakt-
tiskt) 1972
0 0
0 0
0 0
0,5 0,5
0,7 0,7
1,1 1,0
2,0 2,0
35 30
70 S50
8,6 7,0
12,6 11,0
15,1 14,0
21,5 19,0
213 22,0
23,5 23,0
22,9 23,0
19.8 21,0
12,4 12,8

1973 1974 1975 1976 1977 1978 1979 1980 1981 1982 1983 1984 198

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 |

0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 |
04 03 02 01 01 01 0!l 01 01 01 01 01 o
06 05 04 03 02 02 02 02 02 02 02 02 o0
09 08 07 06 05 04 03 02 02 02 02 02 O
18 16 LS 14 13 12 11 L1 L1111 11,
28 27 26 25 24 23 22 21 21 2,0 21 21 2
46 43 40 38 3.6 34 33 32 32 32 32 32 3,
66 63 60 S8 S6 54 53 52 52 52 52 52 8,
104 100 97 94 91 88 86 85 85 85 85 85 8,
134 130 127 124 122 12,0 118 116 1,6 11,6 11,6 116 11,
180 175 17.0 165 160 155 150 145 145 145 145 145 14,
21,0 20,5 200 195 19,0 185 182 18,0 180 180 180 180 I8,
22,5 22,0 21,5 21,0 207 204 202 200 200 200 20,0 200 20,
228 2206 224 222 220 218 216 214 214 204 204 2.4 21,
21,5 22,0 22,5 23,0 235 240 245 250 250 250 250 25.0 25.
130 132 13,3 134 135 136 137 138 138 138 138 138 13,

12 och diagram 32 presenteras prognosen fOr nyregistrering, nettotillskott,
skrotning och bilbestdnd.* Den berdkning av skrotningstal for varje &l-
dersgrupp och ar, somdei tabellen presenterade totala skrotningstalen baserats
p4, finns redovisade i appendix 2. T appendix 3 presenteras motsvarande

berakning av bilbestandets aldersfordelning olika ar.

Fornettotillskott och nyregistrering angesi tabell 12 dels den konjunkturvari-

Tabell 12. Nettotillskott, skrotning, nyregistrering och bilbestdind

1972-85

Nettotillskott 1 000-tal

Nyregistrering 1 000-tal

Icke kon-  Skrot- Icke kon-
Konjunktur- junktur- ning Konjunktur-junktur- Bilbestand
Ar variabelt  variabelt 1 000-tal variabelt  variabelt  miljoner
1972 97 97 121 218 218 2,457
1973 102 98 129 231 227 2,554
1974 108 98 140 248 238 2,652
1975 103 99 150 252 248 2,751
1976 99 99 158 257 257 2,850
1977 90 99 166 256 265 2,949
1978 99 99 171 270 270 3,048
1979 109 100 176 285 275 3,148
1980 100 100 181 280 280 3,247
1981 92 100 187 279 287 3,347
1982 92 101 193 285 293 3,449
1983 94 101 198 292 300 3,550
1984 109 101 205 314 306 3,651
1985 102 102 213 314 314 3,753

" For en diagrammaissig redovisning av prognosen for bilbestandet hanvisas till diagram 35.

§—724164 Jacobsson
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Diagram 32. Prognos for nyregistrering, nettotillskott och skrotning enligt huvud-
alternativet 1951-85
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abla, dels den trendmissiga utvecklingen. D& det naturligtvis &r mycket svart
— eller praktiskt taget omojligt — att exakt pricka in toppen- och bottenlagen
pa konjunkturutvecklingen under hela prognosperioden, far den konjunkturva-
riabla prognosen betraktas som ett rakneexempel. Variationsbredden uppgér
i tabellen till ungefar 10 procent av nyregistreringsnivan. Det méste emellertid
uppméarksammas att nidgot konjunkturvariabelt alternativ inte beriknats for
skrotningens utveckling dver tiden, d& det inte varit mojligt att kvantitativt
ange skrotningens beroende av konjunkturutvecklingen. Dessutom bér beak-
tas att kortsiktiga fluktuationer i forsaljningen inte endast uppkommer genom
konjunkturrérelser utan ocksé genom institutionella forandringar. Exempelvis
brukar en skattehdjning pé bilar resultera i en betydande kdprush tiden innan
héjningen genomf6rs. Detta innebar att den i tabellen angivna konjunkturvari-
abiliteten for nyregistreringen ar mindre dn vad man realistiskt kan ridkna
med.

Ettsattatt erhalla en relativt realistisk prognos for den kortsiktiga variabilite-
ten i nyforsaljningen ar att studera det internationella material — som presente-
rats i kapitel 3 — ur denna synvinkel. Enligt dessa erfarenheter &r en vari-
ationsbredd p4 10-15 procent av forsiljningen relativt vanlig for tillfilliga
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fluktuationer. Daremot kan forsaljningsbakslag p& mer dn 20 procent av nyregi-
streringen betecknas som rena undantagsfall. Dessa internationella erfarenhe-
ter antyder séledes att forséljningsminskningar av den storleksordning som
intraffade i Sverige efter 1965 inte kan betraktas som normala inslag i for-
saljningsutvecklingen, utan bakslag av denna storlek torde endast intriffa
vid ovanligt kraftiga institutionella forandringar.

Av tabell 12 och diagram 32 framgar att nyregistreringen forutses expandera
relativt kraftigt under 1970-talet. Den tidigare hogsta nyforséljningen — 275 000
bilar under 1965 — berdknas emellertid uppnés forst i slutet av 1970-talet.
Den visentligaste bidragande faktorn till denna utveckling ar den kraftiga
okningen av skrotningen, som forutses komma till stdnd trots fortsatta minsk-
ningar av skrotningsfrekvensen i given &lder. Att skrotningen fram till slutet
av 1970-talet expanderar si kraftigt, sammanhanger saledes med att de bilar
som séldes under forsiljningsboomen 1963-65 under nimnda period nar en
alder d& skrotningsfrekvensen erfarenhetsmassigt ar hog.

Fran en nyregistreringsniva pa ungefar 200 000 bilar i borjan pa 1970-talet
beriiknas nyregistreringarna successivt stiga till ca 280 000 &r 1980. Samtidigt
prognosticeras en 0kning av bilbestdndet fran 2,3 miljoner bilar ultimo 1971
till drygt 3,2 miljoner bilar ultimo 1980. Detta innebér att bilbestindet fram
till 1980 i absoluta tal raknat Okar i ungefar den takt som forekommit under
1950- och 1960-talen. Ddremot blir den procentuella 0kningstakten patagligt
lagre under 1970-talet &n tidigare. Det kan ocks& uppmirksammas att medan
skrotningen i borjan av 1970-talet utgjorde ungefér 50 procent av nyregistre-
ringen — och i borjan av 1960-talet endast 30 procent av nyregistreringen —
berdknas denna andel fram till 1980 stiga till nirmare 70 procent av nyregistre-
ringen.

I slutet av 1970-talet och borjan av 1980-talet beréiknas nyregistreringarna
enligt det icke konjukturvariabla alternativet 6ka ndgot langsammare @n under
mittenav 1970-talet. Denna lagre 0kningstakt har sin grundi skrotningsvariatio-
ner pa grund av de kraftiga sviangningarna i nyforsiljningen vid mitten av
1960-talet. Det méste dock konstateras att de kraftiga svangningarna i nyfor-
saljningen under 1960-talet endast aterfinns i skrotningarna i mycket utjimnad
form, genom att skrotningen av bilar av en viss arsmodell 4r utspridd dver
ett stort antal &r. Enligt prognosen stiger nyregistreringen fran 280 000 bilar
1980 till drygt 310 000 bilar 1985, vilket som ovan papekats ér nagot lAngsamma-
re 0kningstakt 4n under mitten av 1970-talet. Daremot beriknas bilbestindet
fortsatta att expandera i oforandrad takt — matt i absoluta tal — och uppgé
till knappt 3,8 miljoner bilar 1985.

Naturligtvis kan det ifrigasittas om inte bilismen i borjan av 1980-talet
narmat sig ett mattnadslage. Enligt den prognos for bilbestandet som presente-
rats hir, har dock biltdtheten inte stigit till mer &n 428 bilar per 1 000 invanare,
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vilket &r en lagre biltathet 4n vad som nu férekommeri USA. Av redovisningen
i kapitel 3 har ocksa framgatt att man i USA dnnu inte har sett négra klarg
tecken pd att man uppnatt en mittnadsnivd for bilismen. Fragan ar dock
om det existerar sd betydande institutionella skillnader mellan Sverige och
USA att bilismen i Sverige tidigare uppnér ett méttnadslige. I fdljande avsnity
skall darfor diskuteras hur prognosen paverkas av ett antagande om under
1980-talet — iabsoluta tal sett — avtagande nettotillskott. Dessutom analyseras
1 detta avsnitt vilken betydelse andra antaganden om skrotningsfrekvensen
i olika aldrar har for prognosen. Aven andra alternativ fér konsumtions- och
prisutvecklingen kommer att provas.

5: 4. Alternativa prognoser

En prognos for en enskild vara — som hér personbilar — blir alltid beroende
av vissa forutsittningar, »l. a. betraffande den samhéllsekonomiska utveck-
lingen. Det synes darfér vara lampligt att ndgot studera hur variationer |
forutsattningarna péverkar prognosen. Varierar man forutsittningarna till-
rackligt kraftigt kan man naturligtvis erhélla vilken prognos som helst, vilket
gOr prognoserna helt ointressanta. I detta avsnitt skall darfor endast studeras
alternativ som baseras pa forutsittningar vilka ar ungefar lika sannolika som
de som legat till grund for huvudalternativet.

Betriffande nettotillskottet skall provas dels ett alternativ med en relativt
ogynnsam inkomst- och prisutveckling, dels ett alternativ med en gynnsamma-
re pris- och inkomstutveckling &n i huvudalternativet. I det forstnimnda av
ovanstidende alternativ forutsitts dessutom att en tendens till méttnad for
bilismen borjar upptriada i borjan av 1980-talet. Aven for skrotningen kommer
tva alternativ, som ligger pa varsin sida om huvudalternativet att presenteras.
I det ena alternativet forutsatts att de skrotningsfrekvenser for olika &ldrar
av bilbestindet som forekom 1971 blir bestdende for hela prognosperioden.
Det andra alternativet baseras pa forutsattningen att skrotningsfrekvenserna
i given &lder successivt kommer att anpassas ned till ungefar den skrotnings-
profil som redovisats for Norge. Detta skrotningsalternativ kombineras med
det laga alternativet for nettotillskottet och presenteras nedan under punkt
a) »Laga alternativet». De hoga alternativet for nettotillskott och skrotning
presenteras under punkt b) »Hoga alternativet».

S: 4. a. Laga alternativet

Prognosen for nettotillskottet baseras i detta alternativ p& ett antagande om
en tillvaxt for den privata konsumtionen pa endast 2 procent och stegring
av priserna pa begagnade bilar med 5 procent per &r utdver den genomsnittliga
konsumentprisékningen. Dessutom har det i detta alternativ forutsatts att
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vilket ar en lagre biltdthet 4n vad som nu férekommeri USA. Av redovisningen
i kapitel 3 har ocksa framgatt att man i USA &nnu inte har sett nigra klara
tecken p& att man uppnatt en mittnadsnivd for bilismen. Fragan ar dock
om det existerar sd betydande institutionella skillnader mellan Sverige och
USA att bilismen i Sverige tidigare uppnar ett méttnadslage. I féljande avsnitt
skall darfér diskuteras hur prognosen péverkas av ett antagande om under
1980-talet — iabsoluta tal sett — avtagande nettotillskott. Dessutom analyseras
i detta avsnitt vilken betydelse andra antaganden om skrotningsfrekvensen
i olika aldrar har fér prognosen. Aven andra alternativ for konsumtions- och
prisutvecklingen kommer att provas.

5: 4. Alternativa prognoser

En prognos for en enskild vara — som héar personbilar — blir alltid beroende
av vissa forutsittningar, ol. a. betridffande den samhillsekonomiska utveck-
lingen. Det synes darfor vara lampligt att nigot studera hur variationer i
forutsattningarna péverkar prognosen. Varierar man forutsittningarna till-
rackligt kraftigt kan man naturligtvis erhalla vilken prognos som helst, vilket
gOr prognoserna helt ointressanta. I detta avsnitt skall darfér endast studeras
alternativ som baseras pa forutsittningar vilka ar ungefar lika sannolika som
de som legat till grund fér huvudalternativet.

Betriaffande nettotillskottet skall provas dels ett alternativ med en relativt
ogynnsam inkomst- och prisutveckling, dels ett alternativ med en gynnsamma-
re pris- och inkomstutveckling &n i huvudalternativet. I det forstnimnda av
ovanstaende alternativ forutsatts dessutom att en tendens till méttnad for
bilismen borjar upptriada i bérjan av 1980-talet. Aven for skrotningen kommer
tvé alternativ, som ligger pa varsin sida om huvudalternativet att presenteras.
I det ena alternativet forutsitts att de skrotningsfrekvenser for olika aldrar
av bilbestdndet som forekom 1971 blir bestdende for hela prognosperioden.
Det andra alternativet baseras pa forutsittningen att skrotningsfrekvenserna
i given alder successivt kommer att anpassas ned till ungefar den skrotnings-
profil som redovisats for Norge. Detta skrotningsalternativ kombineras med
det laga alternativet for nettotillskottet och presenteras nedan under punkt
a) »Léga alternativet». De hoga alternativet for nettotillskott och skrotning
presenteras under punkt b) »Hoga alternativet».

5: 4. a. Laga alternativet

Prognosen for nettotillskottet baseras i detta alternativ pa ett antagande om
en tillvaxt for den privata konsumtionen pa endast 2 procent och stegring
av priserna pa begagnade bilar med 5 procent per &r utdver den genomsnittliga
konsumentprisokningen. Dessutom har det i detta alternativ forutsatts att
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Tabell 13. Nettotillskotr till bilbestandet enligt »ldga
prognosalternativet» 1972-85, 1 000-tal

Nettotillskott

Ar Konjunkturvariabelt Icke konjunkturvariabelt
1972 88 88
1973 94 88
1974 98 89
1975 89 89
1976 84 90
1977 81 90
1978 87 90
1979 99 90
1980 93 90
1981 86 86
1982 78 87
1983 76 82
1984 88 82
1985 82 82

nettotillskottet under 1980-talet av strukturella skl kommer att ligga ca 10 000
bilar under den nivd som anges av ekvationssambandet, pd grund av att
bilismen d& antas narma sig mittnadsnivén. Nettotillskottets utveckling dver
tiden enligt detta alternativ presenteras i tabell 13. Liksom i huvudalternativet
redovisas bade ett konjunkturvariabelt och ett icke-konjunkturvariabelt al-
ternativ. Konsumtionens tillvaxttakt har i det konjunkturvariabla alternativet
antagits fluktuera mellan 0,5 och 3,5 procent. Av tabellen framgér att netto-
_tillskottet fram t. 0. m. 1980 ligger kring nivan 90 000 bilar per &r. Darefter
sjunker nettotillskottet successivt ned till endast drygt 80 000 bilar per ar.
Detta innebar att nettotillskottet enligt detta alternativ ligger ungefar 10 000
bilar per &r under huvudalternativet t. 0. m. 1980 och dérefter ca 20 000 bilar
per ar under huvudalternativet.

De skrotningsfrekvenser som berdkningenav den arliga skrotningen baserats
pa finns angivna i appendix 2. I detta appendix anges ocksa den beridknade
skrotningen av bilari olika aldrar for respektive ar. Skrotningsprofilerna enligt
olika alternativ 1985 jamfors i diagram 33. Som jamforelse presenteras dven
1971 ars skrotningsprofil i diagrammet. Det framgér av diagrammet att skrot-
ningsfrekvensen i olika &ldrar i det har aktuella alternativet fram till 1985
forutsatts sjunka vasentligt mer an i huvudalternativet. Dessutom bor upp-
marksammas att skrotningsprofilen enligt det »laga alternativet» antagits
fortsatta att sjunka anda fram till 1985, medan nigon ytterligare sidnkning
av skrotningsprofilen efter 1980 inte antagits i huvudalternativet.

Utvecklingen for nettotillskott, skrotning, nyregistrering och bilbestand
under prognosperioden redovisas i tabell 14. Det bor i detta sammanhang
— liksom tidigare — betonas att konjunkturvariabilitet endast berdknats for
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Diagram 33. Skrotningsprofiler enligt olika alternativ 1985
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nettotillskottet. Den konjunkturvariation som i tabellen redovisas for nyregi-
streringen underskattar siledes sannolikt den kortsiktiga variabiliteten. Av
tabellen framgér att skrotningen t. o. m. 1980 successivt stiger till 179 000
bilar per &r och nyregistreringen dkar till ungefar 270 000 bilar per ar, dvs.
endast obetydligt mindre dn enligt huvudalternativet. Fram till 1985 6kar dock
skillnaden i skrotning och nyregistrering mellan nimnda alternativ patagligt
och skrotningen uppgér i det hir aktuella alternativet till endast ca 195 000
bilar per & — mot drygt 210 000 bilar per &r i huvudalternativet. Detta inne-
bar att skrotningen enligt det »laga alternativet» i stort sett stagnerar under
borjan av 1980 — vilket delvis sammanhinger med att de bilar som séldes
under forsiljningsboomen 1964-65 da i stor utstriackning redan skrotats.
Betriffande nyregistreringen erhaller man till och med en viss nedgdng under
bdrjan av 1980-talet — dven i den icke-konjunkturvariabla serien. 1985 berék-
nas nyregistreringen ligga pA praktiskt taget samma niva som 1980 — vilket
innebir att nyregistreringen enligt detta alternativ ligger pétagligt ligre an i
huvudalternativet vid denna tidpunkt.

Av tabell 14 kan ocksa utlasas att bilbestandet enligt det »laga alternativet»
stiger till ungefar 3,1 miljoner personbilar 1980 och till ca 3,6 miljoner bilar
1985. Bilbestandet skulle siledes enligt detta alternativ 1985 ligga ungefér
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Tabell 14. Nettotillskott, skrotning, nyregistrering och bilbestdnd enligt
»ldga prognosalternativet» 1972-85, 1 000-tal

Nettotillskott Nyregistrering

Icke Icke Bilbestand

konjunktur- Konjunktur- konjunktur- Konjunktur milj.
Ar variabelt  variabelt  Skrotning variabelt  variabelt  ultimo
1972 88 88 121 209 209 2,407
1973 88 94 129 217 223 2,495
1974 89 98 140 229 238 2,584
1975 89 89 149 238 238 2,673
1976 90 84 158 248 242 2,763
1977 90 81 165 255 246 2,862
1978 90 87 170 260 257 2,952
1979 90 99 173 263 272 3,042
1980 90 93 179 269 272 3,150
1981 86 86 183 269 269 3,236
1982 87 78 185 272 263 3,323
1983 82 76 187 269 263 3,405
1984 82 88 191 273 279 3,487
1985 82 82 197 279 279 3,569

200 000 bilar under den prognos som angavs i huvudalternativet. Det kan
dessutom observeras att den prognosticerade tillvaxten till bilbestidndet —
i absoluta tal — enligt det »l&ga alternativet» ligger p& en visentligt liagre
nivé dn den faktiska tillvixten under 1950- och 1960-talen.

5:4.b. Héga alternativet

I detta alternativ baseras prognosen for nettotillskotten p& antagande om 4
procents arlig tillvéixt i konsumtionsvolymen och samma prisstegring for
begagnade personbilar som for de totala konsumentpriserna. Betréffande bilpri-
serna innebidr detta att den under senare &r ovanligt snabba prisstegringen
for begagnade bilar skulle reduceras i betydande grad. Nettotillskottets ut-
veckling dver tiden enligt detta alternativ redovisas i tabell 15. Liksom tidigare
presenteras bade ett konjunkturvariabelt och ett icke-konjunkturvariabelt al-
ternativ. I det senare alternativet har konsumtionens tillvéxttakt antagits vari-
era inom omréde 2,5 till 5,5 procents tillvaxt. Det kan 4n en ging betonas
att osakerheten om den framtida konjunkturutvecklingen naturligtvis ar s
stor att det konjunkturvariabla nettotillskottet endast bor betraktas som ett
rakneexempel. Det framgér av tabellen att det konjunkturvariabla nettotillskot-
tet 1 stort sett varierar mellan 100 000 och 115 000 bilar per &r. Det icke-
konjunkturvariabla nettotillskottet stiger successivt frdn 105 000 till 110 000
bilar per &r. Nettotillskotten ligger siledes enligt detta alternativ knappt 10 000
bilar per ar 6ver den niva som angavs i huvudalternativet.
Skrotningsprofilen berdknas i detta alternativ vara konstant dver prognospe-
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Tabell 15. Nettotillskott, skrotning, nyregistrering och bilbestdind enligt
»hoga prognosalternativet» 1972-85, 1 000-tal

Nettotillskott Nyregistrering

Icke Icke Bilbestand

konjunktur- Konjunktur- konjunktur- Konjunktur-milj.
Ar variabelt  variabelt ~ Skrotning variabelt  variabelt  ultimo
1972 105 99 135 240 234 2,464
1973 106 106 148 254 254 2,569
1974 106 115 163 269 278 2,676
1975 107 113 171 278 284 2,783
1976 107 107 182 289 289 2,890
1977 107 98 190 297 288 2,997
1978 107 107 194 301 301 3,104
1979 108 116 197 305 313 3,211
1980 108 111 202 310 313 3,319
1981 108 108 207 315 315 3,427
1982 109 100 215 324 315 3,536
1983 109 103 223 332 326 3,645
1984 109 115 233 342 348 3,755
1985 110 107 243 353 350 3,864

rioden och lika med den som forekom i Sverige 1971. Den beridknade skrot-
ningen fordelad over &lder for olika &r redovisas i appendix 2. Motsvarande
data for bilbestdndet presenteras i appendix 3. I tabell 15 anges den totala
arliga skrotningen tillsammans med nettotillskottet, nyregistrering och bilbe-
stdnd. Det kan ur tabellen utldsas att skrotningen t. 0. m. 1980 successivt
stiger till drygt 200 000 bilar per &r och fram till 1985 fortsitter skrotningen
Oka till ungefar 245 000 bilar per ar. Skrotningen Overstiger darmed enligt
detta alternativ 1985 huvudalternativet med ca 30 000 bilar per &r.

Nyregistreringen beréknas enligt det »hoga alternativet» stiga frin ungefar
200 000 bilar per ar i borjan av 1970-talet till knappt 310 000 bilar per ar
1980 och nadgot mer dn 350 000 bilar per ar i mitten av 1980-talet. Under
slutet av prognosperioden ligger sdledes nyregistreringarna enligt denna
prognos ungefiar 40 000 bilar per ar dver huvudalternativet. Betraffande bil-
bestandet forutses enligt det »hoga alternativet» en relativt snabb stegvis
Okning till 3,3 miljoner bilar 1980 och knappt 3,9 miljoner bilar 1985. Detta
innebir ett bilbestand 1985 pa drygt 100 000 bilar mer dn enligt huvudalternati-
vet.

5: 4. c. Jamforelse av alternativen

I diagram 34 presenteras prognoser for nyregistrering, nettotillskott och
skrotning enligt de alternativ som diskuterats ovan. Det framgar av diagrammet
att skillnaden i utvecklingen mellan alternativen ar relativt begransad under
1970-talet. Annu 1980 ligger nyregistreringen enligt det »laga alternativet»
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Diagram 34. Prognos for nyregistrering, nettotillskott och skrotning enligt olika
alternativ 195185
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endast nigot mer &dn 10 000 bilar under huvudalternativet. Samtidigt dver-
stiger det »hdga alternativet» huvudalternativet med ca 20 000 bilar. Den va-
sentligaste anledningen till den néra dverensstimmelsen betraffande nyregi-
streringen mellan de tvé forstnimnda alternativen dr att skrotningsprognoserna
enligt dessa alternativ ligger mycket nédra varandra fram till 1980. Forst aren
darefter avviker dessa skrotningsprognoser i betydande grad frin varandra.

Oberoende av vilket prognosalternativ som viljs s& prognosticeras siledes
har en betydande aterhdamtning for bilforsaljningen under resten av 1970-talet
daven om det kan intraffa mindre tillfilliga konjunkturella bakslag. Den progno-
sticerade forsaljningsutvecklingen bryter séledes den period av stagnation
som karaktériserat bilforsiljningen sedan det kraftiga forséljningsbakslaget
1966-67. Det bor dock observeras att prognoserna for nyregistreringen enligt
de olika alternativen dnnu 1980 i stort sett endast innebdr att nyregistreringen
aterkommer till den niv& som uppnaddes redan 1965. Att det enligt prognosen
drojer sé lange innan 1965 ars forsiljningsniva pa nytt uppnis, beror huvud-
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Diagram 35. Bilbestandet enligt olika alternativ 1945-85
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sakligen pa den kraftiga sédnkningen av skrotningsprofilen som intraffat, och
som enligt huvudalternativet och det »laga alternativet» beraknas fortgé.

Efter 1980 ar skillnaden mellan de olika prognosalternativen for nyregi-
streringen visentligt klarare markerad an tidigare. Enligt huvudalternativet
beriknas nyregistreringen 1985 uppga till drygt 310 000 bilar medan det »hoga»
respektive »14ga alternativet» anger 280 000 respektive 350 000 bilar. Det kan
observeras att okningstakten enligt huvudalternativet genomsnittligt ar lagre
under borjan av 1980-talet an under prognoséren pad 1970-talet, medan bilfor-
siljningen enligt det »1aga alternativet» fullstindigt stagnerar under den forsta
S-arsperioden av 1980-talet. Daremot fortsitter expansionen dven under denna
period enligt det »hoga alternativet».

Den l4ga tillvixten i bilforsaljningen &ren kring 1980 enligt bade huvudalter-
nativet och det »hdga alternativet» forklaras av att de bilar som saldes under
de svaga forsiljningséren i slutet av 1960-talet d& borjar nd en alder da de
skrotas i storre omfattning. I det »laga alternativet» forstarks denna negativa
faktor av antaganden om minskat nettotillskott av mattnadsskal och fortgende
sinkning av skrotningsprofilen under bérjan av 1980-talet. Den 6kade sprid-
ningen i prognosalternativen under 1980-talet kan ses som ett uttryck for
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den Okade osékerhet betraffande forutsattningarna for prognosen, som blir
mer och mer markant ju langre prognosperioden utstriacks.

Bilbestandets utveckling enligt de olika huvudalternativen presenteras i dia-
gram 35. Enligt huvudalternativet berdknas bilbestdndet under prognosperio-
den O6ka med ungefar 100 000 bilar per &r, vilket dr en nigot l&ngsammare
Okningstakt d4n vad som genomsnittligt gallde for 1960-talet. Detta medfor
att bilbestdndet enligt namnda alternativ successivt berdknas 6ka till knappt
3,8 miljoner bilar 1985. Enligt det »laga alternativet» blir bilbestindet 1985
inte fullt 3,6 miljoner bilar, medan det »hoga alternativet» anger narmare
3,9 miljoner bilar. Skillnaden mellan de olika alternativen &r séledes inte s&
stor trots att forutsattningarna bakom alternativen varierats ratt kraftigt.
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KAPITEL 6

Sammanfattning och slutsatser

Avsikten med denna studie ar att pa basis av tillganglig empirisk och teoretisk
kunskap gora en prognos for personbilismens utveckling i Sverige. Huvudin-
tresset har knutits till den antalsmassiga utvecklingen for nyregistrering och
bilbestadnd. Tidsméssigt har prognosen begriansats till &ren fram till och med
1985.

6: 1. Den tidigare utvecklingen i Sverige

Som bakgrund till prognosen presenteras i kapitel 2 en 6versikt av bilismens
hittillsvarande utveckling i Sverige. Det konstateras att, biltitheten var
mycket 14g dnda fram till slutet av 1940-talet. Forst i borjan av 1950-talet
borjade bilismens kraftiga expansion. Medan biltatheten 1950 endast uppgick
till 36 bilar per 1 000 invanare uppnaddes 1971 en biltathet pad 290 bilar
per 1000 invinare. Detta innebar att personbilsbesténdet mellan nimnda
ar okade fran 252 000 till 2 357 000 bilar.

Det framgér bl. a. av diagram 35 att bilbestandet sedan borjan av 1950-talet
Okat oavbrutet och i en snarast dverraskande konstant takt. Fram t. 0. m.
1965 expanderade dven nyforsaljningen av personbilar praktiskt taget oavbru-
tet. Dérefter intraffade emellertid ett mycket allvarligt forsiljningsbakslag.
Mellan 1965 och 1967 sjonk nyregistreringen fran 275 000 till 175 000 bilar.
Under de f6ljande aren har nyforsiljningen legat omkring 200 000 bilar.

For den prognosmodell som utnyttjas har har det ansetts vardefullt att
dela upp nyfoérsaljningen av bilar pa nettotillskott till bilbestdndet och skrot-
ning. Studerar man nettotillskottets utveckling 6ver tiden finner man att
detta legat relativt konstant kring 100 000 bilar per &r sedan mitten av 1950-
talet (diagram 34). Daremot har skrotningen varierat kraftigt. Mellan 1962
och 1965 fordubblades ungefar antalet skrotade bilar — fran 80 000 till 160 000
bilar. De narmast foljande &ren sjonk skrotningen successivt tillbaka till
100 000 bilar, darefter steg den ldngsamt.

Skrotningsvariationerna under 1960-talet var huvudsakligen resultatet av
kraftiga Svéngningar i skrotningsfrekvensen for bilar i olika &ldrar. Fore
inforandet av ombesiktningslagstiftningen 1965 steg skrotningsfrekvenserna
kraftigt for att darefter successivt sjunka tillbaka till nivaer som lag vasentligt
lagre an tidigare. Dessa svangningar medforde betydande forandringar i bilar-
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nas livslangd. Fore tillkdnnagivandet av ombesiktningslagstiftningens inforan-
de var sannolika livslangden® drygt 10 &r, varefter den fram till 1965 sjonk
till 9,4 &r. Under senare delen av 1960-talet och de forsta &ren av 1970-talet
har livslingden kontinuerligt stigit och 1&g 1971 pa 12,4 ar.

Med hansyn till att 1965 blev vandpunkten for forsiljningsutvecklingen
ar det av intresse att speciellt uppméarksamma orsakerna till nyforséljningens
svingningar i mitten av 1960-talet. Av den tidigare framstallningen har
framgéatt att skrotningsvariationer i hdg grad bidragit till den registrerade
utvecklingen. Vid en exogent given skrotningsdkning leder detta normalt
till stigande priser pa begagnade bilar p4 grund av att de som skrotar vanligtvis
efterfragar begagnade bilar. P4 grund av de stigande priserna pa begagnade
bilar borde nettotillskottet till bilbestindet motverkas, d4 nimnda kategori
av bilar vanligtvis efterfrigas av de som koper bil for forsta gngen. Prisut-
vecklingen 1963—65 avvek emellertid markant frin detta normala beteende.
I stillet for markanta prisstegringar forekom fallande prisnivd (se diagram
7). Denna klara avvikelse frdn en normal marknadsreaktion forklaras av
inférandet av ombesiktningslagstiftningen. Genom denna reducerades uppen-
barligen konsumenternas fortroende for de begagnade bilarna s& kraftigt att
man erholl fallande priser samtidigt med en mycket omfattande skrotning.
Den fallande prisnivan stimulerade dven nettotillskottet. D& samtidigt in-
komstutvecklingen var gynnsam blev nettotillskottet till bilbestdndet ovanligt
hogt 1963-65. Att 1965 blev en sd markant vandpunkt for nyforsaljningen
berodde siledes p4 en samverkan av konjunkturutveckling och institutionella
forhallanden.

6: 2. Internationella jamforelser

I kapitel 3 presenteras som jamforelse bilismens internationella utveckling.
Generellt kan konstateras att bilismen visat en relativt likartad utveckling
i olika linder, om hénsyn tas till att skilda lander kommit olika langt i
utvecklingen. Det kan saledes konstateras att nettotillskottet till bilbestandet
trendmaissigt okar sa ldnge biltdtheten &r 1&g — upp till ungefir 100 bilar
per 1 000 invanare. Direfter ar det arliga nettotillskottet i stort sett konstant,
med tillfalliga avvikelser uppét och nedat. Detta giller dven for de lander
som ligger hogre an Sverige i biltdtheten — USA, Kanada, Nya Zeeland
och Australien. Man kan saledes inte finna nigot land med 6ver tiden avtagan-
de nettotillskott.

Betriffande skrotningsprofilen — dvs. skrotningsfrekvensen i olika aldrar
— kan konstateras att denna varierat vasentligt mindre 6ver tiden i andra

! Sannolika livsldngden anger den &lder som hélften av bilarna uppnar, om de skrotningsrisker
som varit aktuella under berikningsiret blir bestdende.
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lander an i Sverige. De kraftiga svangningarna i skrotningsprofilen har saledes
varit en unik svensk foreteelse. Jamfort med flertalet linder ligger ocksé
den svenska skrotningsprofilen lagt. Av de jamforda linderna ligger endast
den norska skrotningsprofilen markant ldgre 4n den svenska. Det vore natur-
ligtvis av manga anledningar intressant att analysera orsakerna till de kraftiga
internationella skillnaderna i skrotningsprofilen. Nagon fullstindig sidan
analys har dock inte foretagits. Har har endast antytts att sddana faktorer
som marknadspris, klimat, arlig korstracka, vagstandard och bilbestandets
fordelning pa olika bilmérken torde vara av betydelse for nimnda skillnader.

6: 3. Teorioversikt

Som bakgrund till den prognos som presenteras har det ocksd ansetts var-
defullt att redovisa ngot om de ekonomiska teorier som utvecklats betraffan-
de bilismens bestamningsfaktorer. Kapitel 4 har darfor Agnats 4t en kortfattad
presentation av nigra i detta sammanhang speciellt intressanta tankegingar.
Sarskild uppméirksamhet har i detta sammanhang agnats at de tre mer omfat-
tande prognoser som presenterats for Sverige — av Bentzel, Endrédi och
Wallander.? :

Savil Bentzel som Endrédi faste i sina prognoser en avgorande vikt vid
inkomst- och prisutvecklingen. Daremot menade Wallander att bilismen i
betydande grad utvecklats oberoende av nimnda variabler. Wallander anknot
i stéllet sin teoribildning till introduktionsprocessteorin. Enligt denna for-
utsatts forsiljningen av en ny vara till en bérjan utvecklas mycket langsamt.
Allt eftersom informationen om och vanan vid varan sprids 6kar emellertid
expansionstakten. Dérefter stiger forsaljningen kraftigt fram till en tidpunkt
d4 de flesta konsumenter har tiligang till varan. Nar denna tidpunkt narmar
sig sjunker bestdndsokningen successivt till noll och den fortsatta forsaljning-
en bestar endast av ersittningskép. En nackdel vid konkret prognosanvénd-
ning av denna teori ar att den varken siger ndgot om expansionens snabbhet
eller om hur snabbt méttnadsnivin nas. Wallander 16ste dessa problem genom
att forutsatta att den svenska utvecklingen i stort sett skulle folja de utveck-
lingslinjer som USA tidigare genomgétt.

6: 4. Prognosmetoden

1 kapitel 5 presenteras den har framlagda prognosen. Ett grundldggande drag
i prognosen for nyregistreringen ar att denna byggs upp pa basis av separata

* Bentzel, R., Den privata konsumtionen i Sverige 1931-65. Industriens Utredningsinstitut.
Stockholm 1957.

Endrédi, G., Resekonsumtionen 1950-1975. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1967.
Wallander, J., Studier i bilismens ekonomi. Industriens Utredningsinstitut. Stockholm 1958.
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prognoser for nettotillskottet till bilbestindet och skrotningen. Inledningsvis
diskuteras i detta kapitel ett antal faktorer med visentlig inverkan pa savil
nettotillskottet som skrotningen. Dessa faktorer ir institutionella forhallan-
den, kostnaden for bildgaren, inkomstutvecklingen samt introduktionspro-
cessteorin.

Som prognosunderlag for nettotillskottet estimeras en ekvation pa basis
av data for perioden 1958-71. Nettotillskottet forklaras i ekvationen av den
procentuella forandringen av den privata konsumtionen och det relativa priset
pa begagnade bilar samt tillskottet till befolkningen i &ldrarna 18-24 &r. P&
basis av den mest sannolika utvecklingen for dessa variabler har huvudalter-
nativet for nettotillskottets utveckling fram till 1985 riaknats fram. D& det
naturligtvis ar mycket svart att under en sé 1ang period gora korrekta progno-
ser for olika variabler, har ocksa studerats hur en annan samhéllsekonomisk
utveckling an den som antagits i huvudalternativet paverkat prognosen. Dessa
alternativ har kallats det hoga respektive laga alternativet.

Aven for skrotningen har 3 alternativa prognoser riknats fram. Dessa
prognoser bygger pa framskrivningar av skrotningsprofilens utveckling under
prognosperioden. Enligt huvudalternativet forutsatts skrotningsfrekvensen i
olika aldrar fortsitta att sjunka under 1970-talet, dock i successivt avtagande
takt. Nagon ytterligare sankning av skrotningsprofilen under 1980-talet for-
utsitts dock inte enligt huvudalternativet. Daremot baseras det laga prognos-
alternativet p& ett antagande om fortgdende sankt skrotningsprofil under
hela prognosperioden. Som utgingspunkt for det hdga prognosalternativet
utnyttjas de skrotningsfrekvenser i olika aldrar som faktiskt forekom 1971.

6: 5. Huvudalternativet fér prognosen

Prognosen for nyregistreringen byggs upp som summan av nettotillskottet
och skrotningen. Betriffande nettotillskottet har prognosen baserats pa ett
antagande om 3,3 procents arlig tillvaxt i den reala privata konsumtionen
och en &rlig prisstegring for begagnade personbilar p& 3,5 procent per ar
utdver den genomsnittliga konsumentprisékningen. Dessutom har prognosen
baserats pa de berdkningar over befolkningsférandringen i aldrarna 18-24
ar som utforts av statistiska centralbyran.® P4 basis av ovanstiende antagan-
den berdknas det arliga nettotillskottet till bilbestdndet uppgé till ungefar
100 000 bilar. Om man later konsumtionens tillvaxttakt variera inom det
intervall som var aktuellt under 1960-talets konjunkturfluktuationer skulle
det arliga nettotillskottet variera mellan 90 000 och 110 000 bilar.

3 Befolkningsprognos for riket 1972-2000. Information i prognosfrigor 1972: 5. Statistiska cen-
tralbyréan.

79



For skrotningen har antagits att skrotningsfrekvensen i given alder fortsat-
ter att sjunka under 1970-talet i successivt avtagande takt. Nagon ytterligare
sankning av skrotningsprofilen efter 1980 har inte antagits. Detta innebér
att personbilarnas sannolika livsldngd frdn 1971 forutsatts stiga frin 12,4
ar tiil 13,8 ar 1980 for att darefter forbli p4 denna niva.

Namnda antaganden leder fram till att bilskrotningen stiger mycket kraftigt
under 1970-talet. Fran en skrotning av ungefar 120 000 bilar 1971 beriknas
skrotningen oka till drygt 180 000 bilar 1980. Under de senaste aren av
1970-talet och forsta hilften av 1980-talet kar skrotningen nigot langsamma-
re 4n under de tidigare &ren. Detta medfor att skrotningen 1985 forutses
uppgé till drygt 210 000 bilar.

Nyregistreringen prognosticeras, p& basis av ovan nimnda prognoser for
nettotillskottet och skrotningen, stiga fran ca 200 000 bilar 1971 till ungefar
280 000 bilar 1980 och drygt 310 000 bilar 1985. Detta innebér att den stagna-
tion som utmérkt nyregistreringen under senare delen av 1960-talet och bérjan
av 1970-talet nu bryts och en ny expansionsperiod paborjas. Tillvaxttakten
1 nyregistreringen under prognosperioden forutsétts dock bli vasentligt lagre
an under 1950-talet och forsta delen av 1960-talet.

Det ar naturligtvis orealistiskt att rikna med en fullstandigt jimn tillvaxttakt
i ekonomin under prognosperioden. Tyvarr har det inte varit mojligt att ge-
nomfdra en fullstindig berdkning av hur normala konjunkturfluktuationer
paverkar prognosen, utan en sddan kalkyl har endast utforts betrdffande
nettotillskottet. En rimlighetsbedomning ger emellertid vid handen att det
ar realistiskt att forutse tilifalliga avvikelser fran den icke konjunkturvariabla
prognosen med ungefér 10 procent.

Prognosen for bilbestindet visar en — i absoluta tal — ungefir konstant
tillvaxt fram till drygt 3,2 miljoner bilar 1980 och mellan 3,7 och 3,8 miljoner
bilar 1985. Procentuellt sett innebir detta emellertid att tillvaxttakten sjunker
fran 4,3 procent 1970 till 2,7 procent 1985. Biltdtheten forutsitts samtidigt
stiga frin 283 bilar per 1 000 invénare till 428 bilar per 1 000 invanare. Aven
om detta utgdér en betydande Okning av biltitheten kan det pépekas att
biltatheten i USA for nirvarande ar klart hogre an vad som hir forutsitts
betraffande biltdtheten i Sverige 1985.

6: 6. Det laga prognosalternativet

I detta alternativ har prognosen f6r nettotillskottet baserats pé ett antagande
om en relativt langsam levnadsstandardtillvaxt for hushéllen — 6kningstakten
for den reala privata konsumtionen forutsitts bli endast 2 procent per ar.
Betriffande priserna pa begagnade bilar har det antagits att dessa stiger
med 5 procent per ar utover den genomsnittliga konsumentprisokningen.
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Dessutom har det i detta alternativ fOrutsatts att bilismen i Sverige under
1980-talet narmar sig mattnadsnivan — vilket medfor en strukturellt betingad
minskning av nettotillskottet.

Nyregistreringen prognosticeras under 1970-talet enligt detta alternativ suc-
cessivt 0ka upp till 270 000 bilar 4r 1980. Darefter berdknas nyregistreringen
i stort sett stagnera p& den uppnadda nivan under forsta halften av 1980-talet.
Till grund for denna utveckling ligger en skrotningsprognos som fram till
" 1980 néra overensstaimmer med huvudalternativet. Under borjan av 1980-talet
skiljer sig emellertid prognoserna och 1985 beriknas skrotningen enligt »laga»
alternativet uppga till endast 196 000 bilar mot 213 000 bilar enligt huvudalter-
nativet. Sannolika livslingden stiger darigenom successivt till 14,5 &r 1985
enligt »laga» alternativet.

Nyregistreringsprognosen grundas — som tidigare p&pekades — &ven pa
den prognosticerade utvecklingen for nettotillskottet. Detta beriknas i detta
alternativ ligga p& ungefar 90 000 bilar per a4r under 1970-talet for att under
forsta halften av 1980-talet successivt sjunka ned mot 80 000 bilar per ar.
Med detta nettotillskott stiger bilbest&ndet till knappt 3,2 miljoner bilar
1980 och niarmare 3,6 miljoner bilar 1985. Detta medfor att biltdatheten 1985
kommer att uppgd till endast 409 bilar per 1000 invanare mot 428 bilar
per 1000 invanare enligt huvudalternativet.

6: 7. Det hoga prognosalternativet

Nettotillskottsprognosen har i detta alternativ grundat sig pd ett antagande
om 4 procents &rlig tillvaxt i reala privata konsumtionen, vilket ar en nagot
hogre tillvaxttakt dn genomsnittligt under 1950- och 1960-talen men en lagre
tillvaxttakt &n under de mest expansiva aren. Dessutom avviker férutsattning-
arna for prognosen fran huvudalternativet pd s& sitt att prisstegringen pa
begagnade personbilar har antagits begransas till samma takt som for de
totala konsumentpriserna. Betraffande skrotningsfrekvenserna i olika &ldrar
har antagits att den skrotningsprofil som gallde for 1971 blir bestdende under
hela prognosperioden, dvs. livslangden forutsiatts ligga kvar pa 12,4 ar.
Nyregistreringen prognosticeras pé basis av ovanstdende antaganden stiga
till knappt 310 000 bilar 1980 och nagot mer &n 350 000 bilar 1985. Detta
innebar att nyregistreringen enligt detta alternativ Gverstiger huvudalternati-
vet med ungefar 40 000 bilar 1985. Det ar framfor allt skrotningsprognoserna
som skiljer sig &t mellan ndmnda alternativ. 1985 uppgér skillnaden i skrot-
ningen till ungefiar 30 000 bilar medan skillnaden i nettotillskott inte &r
storre an ca 10 000 bilar. Bilbestindet beriknas enligt detta alternativ stiga
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till knappt 3,9 miljoner bilar 1985, vilket &r ca 100 000 bilar fler 4n enligt
huvudalternativet. Biltdtheten skulle darigenom uppgé till drygt 440 bilar
per 1 000 invanare.

6: 8. Nagra slutsatser

Trots att de grundldggande forutsattningarna for prognoserna varierat relativt
kraftigt i de olika alternativen &terfinns vissa gemensamma utvecklingsten-
denser i samtliga prognosalternativ. Mest framtradande ar att nyforsaljningen
enligt samtliga alternativ kommit till slutet av den stagnationsperiod som
inleddes 1966-67, och nyregistreringarna prognosticeras nu expandera under
resten av 1970-talet. Aven om tillvixttakten beriknas bli visentligt lagre
an under 1950-talet och borjan av 1960-talet forutses ett klart brott i forhallan-
de till de senaste arens utveckling. I huvudalternativet och det »hdga alternati-
vet» forutsiatts dessutom expansionen fortgd dven under forsta hilften av
1980-talet.

Det ar uppenbart att man kan tdnka sig ekonomiska forhallanden och
institutionella forandringar som helt stoppar bilismens expansion. Sadana
forandringar har emellertid inte ansetts vara realistiska. Har har i stillet
forutsatts att den ekonomiska tillvixten under prognosperioden blir av unge-
far samma storleksordning som tidigare. Dessutom har det forutsatts va-
sentliga men inte prohibitiva institutionella fordndringar i form av Okade
siakerhets- och miljokrav. Kan man betrakta dessa forutséttningar som rea-
listiska bor dven bilprognoserna vara relativt realistiska.
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Appendix

APPENDIX 1

Tabell I: 1. Berdkning av nettotiliskottet till personbilsbesténdet 1958-71

Andel netto- Forandring

Skillnad i tillskott av ilagren av  Justerat

nyregistre-  nyregistre- begagnade  nettotill-

ringd ring (H-(2) bilar skott
Ar M @ ) @ )"
1958 -67 0,74 50 0 109 031
1959 3 141 0,70 2 199 —4 662 113 097
1960 -1 575 0,66 -1 040 0 105 340
1961 3565 0,66 2353 —4 605 108 086
1962 1 431 0,61 873 -3 289 117 382
1963 2 146 0,58 1245 —4 999 128 202
1964 13 927 0,45 6 267 2724 118 768
1965 —-10 650 0,44 —4 686 -1786 120 417
1966 -1026 0,46 472 -4 120 92 681
1967 -8 707 0,47 4,092 8 450 91 606
1968 12 095 0,47 5 685 -6 390 94 351
1969 -5070 0,47 -2 383 -6 300 113 648
1970 -8 900 0,44 -3 916 2 680 92 839
1971 12 983 0,37 4843 3370 70 345

“ Nyregistrering enligt AB Bilstatistik minus nyregistrering enligt Centrala Bilregistret.
Nettotillskottet enligt Centrala Bilregistret plus kolumn (3) och (4).
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APPENDIX 2

Tabell 2: 1. Skrotningens utveckling fordelad pa dldersgrupper enligt
huvudalternativet 1972-85

Alders-

grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978

t 0 0 0 0 0 0 0
t-1 0 0 0 0 0 0 0
t-2 0 0 0 0 0 0 0
-3 1143 853 524 438 227 238 248
t-4 1311 1365 1 062 697 655 453 476
t-S 1 662 1674 1810 1 480 1 042 1 089 904
t-6 4 409 2 962 2 948 3 366 2 939 2244 2 600
t-7 8 152 6 049 4 364 4715 5526 4 968 3918
-8 11 080 12 125 9 029 6 290 6711 7 758 6 868
-9 6 158 13 894 15 842 12 057 8 756 9514 11218
t-10 21703 8 509 19 662 22 854 17 755 12 941 14 114
t-11 15 184 23 529 9 530 22 474 26 382 20 878 15 512
t-12 20 542 16 789 26 611 10 842 25490 29 820 23 289
t-13 7361 18 391 15 679 25091 10 322 24 509 28 963
t-14 9377 5873 15 221 13 073 21 076 8 820 21 315
t-15 5 080 7 158 4 571 12 088 10 596 17 443 7 366
t-X 7 630 9 829 13 227 14 074 20 781 25 076 34 433

Summa 120792 129000 140 080 149 539 158 258 165751 171 224

Tabell 2: 2. Skrotningens utveckling férdelad pa aldersgrupper enligt
»hoga alternativet» 1972-85

Alders-

grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978

! 0 0 0 0 0 0 0
t-1 0 0 0 0 0 0 0
t-2 0 0 0 0 0 0 0
t-3 1143 1 067 874 1200 1269 1 348 1390
1-4 1311 1593 1486 1218 1671 1767 1878
t-5 1 829 2 045 2 486 2318 1 900 2 608 2758
1-6 4 409 3 288 3678 4 470 4169 3417 4 689
t-7 9511 7 561 5 639 6 308 7 666 7 150 5 860
-8 15 512 18 355 14 592 10 884 12 174 14 795 13 799
-9 7 566 17 723 20 972 16 673 12 436 13 910 16 904
t- 24 859 10 131 23 733 28 085 22 327 16 653 18 627
t-11 16 377 26 038 10 612 24 858 29 416 23 385 17 442
t-12 23 245 19 797 31476 12 828 30 050 35 559 28 269
1-13 7127 18 078 15 396 24 479 9 976 23 370 27 655
t-14 9 581 6 188 15 697 13 368 21254 8 662 20 292
t-15 5058 7 143 4 613 11 701 9 966 15 845 6 457
t-X 7 194 9 142 12 093 12 774 18 046 21 116 27 497

Summa 134722 148 149 163 347 171 164 182320 189 585 193 517
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Alders-

grupp 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985

. 0 0 0 0 0 0 0
1 0 0 0 0 0 0 0
2 0 0 0 0 0 0 0
-3 257 265 270 275 280 287 294
14 496 514 529 540 550 560 574
-5 713 495 513 528 538 549 559
1-6 2475 2 605 2717 2 816 2 898 2 956 3013
1-7 4 709 4 672 4918 5130 5317 5472 5 581
-8 5492 6 698 6 970 7 337 7 654 7932 8 163
-9 10 343 8 368 10 537 10 964 11 541 12 039 12 478
t-10 16 902 15 708 12 968 16 328 16 991 17 884 18 656
t-11 17 260 20 837 19 615 16 193 20 388 21216 22 332
t-12 17 063 18 707 23 025 21 674 17 893 22 529 23 444
t-13 23 108 17 404 19 855 24 438 23 005 18 991 23 912
t-14 25774 20 771 15 857 18 090 22 266 20 960 17 303
t-15 17 965 21789 17 780 13 574 15 485 19 059 17 942
t-X 33 189 41 870 51410 54 884 53 627 54 440 58 331
Summa 175746 180703 186964 192 771 198 433 204874 212 582
Alders-

grupp 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985

t 0 0 0 0 0 0 0
-1 0 0 0 0 0 0 0
t-2 0 0 0 0 0 0 0
t-3 1447 1484 1502 1523 1 547 1577 1619
t-4 1936 2016 2 067 2 092 2122 2 155 2 196
t-5 2 930 3021 3 146 3225 3265 3311 3362
t-6 4 960 5269 5432 5 657 5799 5871 5954
t-7 8 041 8 506 9 037 9316 9 702 9 945 10 068
t-8 11310 15 520 16 417 17 440 17 980 18 725 19 194
t-9 15 766 12 923 17 733 18 758 19 927 20 543 21 394
t-10 22 637 21112 17 305 23 746 25119 26 685 27 510
t-11 19 510 23710 22 113 18 126 24 872 26 310 27 950
t-12 21 085 23 585 28 662 26 732 21912 30 066 31 805
t-13 21 985 16 398 18 342 22 290 20 789 17 040 23 383
t-14 24 012 19 089 14 238 15 926 19 355 18 051 14 796
t-15 15 127 17 900 14 230 10 614 11 873 14 428 13 456
t-16 26 357 31222 36 973 39 139 38 465 38 763 40 706
Summa 197 103 201755 207 197 214584 222727 233470 243 393
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Tabell 2: 3. Skrotningens utveckling fordelad pa daldersgrupper enligt

»laga alternativet» 1972-85

Alders-

grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978

t 0 0 0 0 0 0 0
t-1 0 0 0 0 0 0 0
-2 0 0 0 0 0 0 0
t-3 1143 853 525 417 217 228 238
t-4 1311 1365 1 062 697 625 434 476
t-5 1 662 1674 1810 1 480 1042 1 038 867
1-6 4 409 2 962 2 948 3 366 2 939 2 244 2 479
t-7 8 152 6 049 4 364 4715 5526 4 968 3918
t-8 11 080 12 125 9 029 6 290 6711 7758 6 868
t-9 6 158 13 894 15 842 12 057 8 756 9 515 11218
t-10 21 703 8 509 19 662 22 854 17 755 12 940 14 114
t-11 15 184 23 529 9 530 22 297 26 169 20 536 15 124
t-12 20 542 16 789 26 611 10 842 25519 29 854 23 342
t-13 7361 18 391 15297 24 463 10 057 23 891 28 212
t-14 9377 5873 15 221 13 155 21 208 8 790 21 050
1-15 5 080 7 158 4 571 12 088 10 663 17 552 7 431
1-X 7 630 9 829 13 226 14 076 20 763 25117 34 558
Summa 120792 129000 139698 148 797 157 950 164 865 169 895

Tabell 2: 4. Skrotningsfrekvens for »laga alternativet» 197285, procent

Alders-

grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
t 0 0 0 0 0 0 0
t-1 0 0 0 0 0 0 0
-2 0 0 0 0 0 0 0
-3 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,1 0,1
t-4 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2 0,2
t-5 1,0 0,9 0,8 0,7 0,6 0,5 0,4
-6 2,0 1,8 1,6 1,5 1,4 1,3 1,2
t-7 3,0 2,8 2,7 2,6 2,5 2,4 2,3
-8 5,0 4,6 43 4,0 38 3,6 3,4
- 7,0 6,6 6,3 6,0 5.8 5,6 5,4
-10 11,0 10,4 10,0 9,7 9.4 9,1 8,8
-11 14,0 13,4 13,0 12,6 12,3 12,0 11,7
t-12 19,0 18,0 17,5 17,0 16,5 16,0 15,5
t-13 22,0 21,0 20,0 19,5 19,0 18,5 18,0
t-14 23,0 22,5 22,0 21,5 21,0 20,5 20,0
t-15 23,0 22,8 22,6 22,4 22,2 22,0 21,8
t-X 21,0 21,5 22,0 22,5 23,0 23,5 24,0

Anm.: Skrotningsfrekvensen enligt de ovriga alternativen finns angivna i tabell 11.
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Alders-

grupp 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
M 0 0 0 0 0 0 0
i1 0 0 0 0 0 0 0
-2 0 0 0 0 0 0 0
-3 248 255 259 263 269 268 271
-4 476 495 509 518 526 538 536
-5 712 475 494 508 517 525 537
1-6 2 374 2 367 2134 1972 1774 1 549 1310
-7 4 490 4 482 4 687 4 464 4 402 4278 4 106
-8 5325 5989 5 851 5971 5762 5764 5 689
19 10 147 8 055 9294 9343 10 067 9 887 10 079
t-10 16 705 15 170 12 090 14 010 14 338 15 382 15 253
t-11 16 675 21 959 18 341 14 800 17 374 17 762 19 033
t-12 17 121 18 792 24 621 20 451 16 400 19119 19 399
t-13 22 269 16 494 18 283 24 199 20 310 16 463 19 406
t-14 25 062 19 947 14 898 16 654 22 233 18 823 15393
t-15 18 187 22 141 18 028 13 782 15 783 21 591 18 748
t-X 33 342 42 191 53013 57 692 57 252 59 100 66 868
Summa 173 133 178 812 182 502 184 627 187 007 191 049 196 628
Alders-
grupp 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
t 0 0 0 0 0 0 0
t-1 0 0 0 0 0 0 0
-2 0 0 0 0 0 0 0
1-3 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1
t-4 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
t-S 0,3 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2 0,2
t-6 1,1 1,0 0,9 0,8 0,7 0,6 0,5
t-7 2,2 2,1 2,0 1,9 1,8 1,7 1,6
-8 3,2 3,0 2,8 2,6 2,5 2,4 2,3
9 5,2 5,0 4.8 4.6 4,5 4.4 43
10 8,5 8,2 7,9 7,6 7,4 7,2 7,1
-11 11,4 11,1 10,8 10,5 10,2 9,9 9,6
15,0 14,5 14,0 13,5 13,0 12,5 12,0
- 17,5 17,0 16,5 16,0 15,5 15,0 14,5
- 19,5 19,0 18,5 18,0 17,5 17,0 16,5
-15 21,6 21,4 21,2 21,0 20,8 20,6 20,4
-X 24,5 25,0 25,5 26,0 26,5 27,0 27,5
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APPENDIX 3

Tabell 3: 1. Bilbestandets utveckling fordelat pa daldersgrupper enligt
huvudalternativet 1972-85

Alders-

grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
t+t+1 258 816 266 555 278233 288265 297301 304793 310 048
t-1 174 847 218 816 226 555 238 233 248 265 257 301 264 793
t-2 213 314 174 847 218 816 226 555 238 233 248 265 257 301
t-3 227 573 212461 174323 218 378 226328 237995 248 017
t-4 185950 226208 211399 173626 217723 225 875 237 519
t-5 164 579 184 276 224 398 209 919 172 584 216 634 224 971
t-6 216 022 161 617 181328 221 032 206 980 170 340 214 034
t-7 263 580 209 973 157 253 176 613 215506 202012 166 422
t-8 210 513 251455 200944 150 963 169 902 207 748 195 144
t-9 81814 196619 235613 188 887 142 207 160 388 196 530
t-10 175 593 73305 176 957 212759 171 132 129 266 146 274
t-11 93 272 152 064 63 775 154 483 186 377 150 254 113 754
t-12 87 576 76 483 125 453 52 933 129 993 156 557 126 965
1-13 26 100 69 185 60 804 100 362 42 611 104 484 127 594
t-14 31 394 20 227 53 964 47 731 79 286 33 791 83 169
t-15 17 009 24 236 15 656 4] 876 37 135 61 843 26 425
t-X 28 705 35 88S 46 894 48 476 69 571 81630 109 040

Summa 2456 657 2 554212 2 652365 2751091 2851 134 2949 176 3 048 000

Tabell 3: 2. Bilbestdndets utveckling fordelat pa aldersgrupper enligt
»hoga alternativet» 1972-85

Alders-

grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
t+t+1 279924 293793 309 611 317 948 329 463 336 716 340 398
-1 174 847 239924 253 793 269 611 277 948 289 463 296 716
-2 213 314 174 847 239924 253793 269 611 277 948 289 463
t-3 227 573 212247 173973 238 724 252 524 268 263 276 558
t-4 185950 225980 210 761 172 755 237 053 250 757 266 385
t-5 164 412 183 905 223 494 208 443 170 855 234 445 247 999
t-6 216022 161124 180227 219024 204 274 167 438 229 756
t-7 262 221 208 461 155485 173919 211358 197 124 161 578
-8 206 081 243 866 193 869 144 601 161 745 196 563 183 325
t-9 80 406 188 358 222894 177 196 132 165 147 835 179 659
t-10 172 437 70275 164 625 194 809 154 869 115 512 129 208
t-11 92 079 146 399 59663 139 767 165 393 131 484 98 070
t-12 84 873 72282 114923 46 835 109 717 129 834 103 215
t-13 26 334 66 795 56 886 90 444 36 859 86 347 102 179
t-14 31 190 20 146 51098 43 518 69 190 28 197 66 055
1-15 17 031 24 047 15 533 39 397 33 552 53 345 21 740
1-X 29 141 37 030 48 984 51743 73 094 85530 111 378

Summa 2 463 835 2 569 479 2 675 743 2782 527 2889 670 2996 801 3 103 682
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Alders-

grupp 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
t+1+1 315294 320306 327 111 333974 339816 346267 354 119
t-1 270 048 275294 280306 287 111 293 974 299816 306 267
-2 264 793 270 048 275294 280306 287 111 293974 299 816
-3 257044 264 528 269778 275019 280 026 286 824 293 680
1-4 247 521 256 530 263 999 269 238 274 469 279 466 286 250
t-5 236 806 247 026 256 017 263471 268700 273920 278 907
1-6 222496 234 201 244309 253201 260 573 265744 270 907
t-7 209325 217824 229283 239179 247884 255101 260 163
1-8 160 930 202 627 210854 221 946 231525 239952 246 938
t-9 184 801 152562 192090 199890 210405 219486 227 474
t-10 179 628 169093 139594 175762 182899 192 521 200 830
t-11 129014 158 791 149478 123401 155374 161683 170 189
t-12 96 691 110307 135766 127 804 105 508 132 845 138 239
t-13 103 857 79 287 90452 111328 104 799 86 517 108 933
t-14 101820 83086 63430 72362 89 062 83 839 69 214
t-15 65204 80031 65306 49856 56 877 70003 65897
-X 102276 125610 154231 164653 160882 163319 174 991
Summa 3 147 548 3 247 151 3 347 298 3 448 501 3 549 884 3 651277 3 752 814
Alders-

grupp 1979 1980 1981 1982 1983 1984 1985
t+t+1 344 664 349340 355313 363759 372080 382830 392 895
t-1 300398 304 664 309340 315313 323759 332080 342 830
t-2 296 716 300398 304 664 309340 315313 323759 332080
-3 288016 295232 298896 303 141 307793 313736 322 140
t4 274 622 286 000 293 165 296 804 301019 305638 311 540
t-5 263 455 271601 282854 289940 293539 297708 302276
1-6 243 039 258 186 266 169 277 197 284 141 287 668 291 754
t-7 221715 234533 249149 256 853 267495 274196 277 600
-8 150268 206 195 218 116 231709 238 873 248 770 255 002
-9 167 559 137345 188462 199358 211782 218330 227376
t-10 157022 146 447 120040 164716 174239 185097 190 820
t-11 109698 133312 124334 101914 139844 147929 157 147
t-12 76985 86 113 104 650 97 602 80002 109778 116 124
t-13 81230 60587 67771 82 360 76 813 62 962 86 395
t-14 78 167 62 141 46 349 51845 63 005 58762 48 166
t-15 50928 60267 47911 35735 39972 48 577 45306
t-X 106 761 126 467 149761 158 533 155803 157012 164 883

Summa 3 211243 3 318 828 3 426 944 3 536 119 3 645472 3 754 832 3 864 334
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Tabell 3: 3. Bilbestdndets utveckling fordelat pa aldersgrupper enligt
»ldga alternativet» 1972-85

Alders-
grupp 1972 1973 1974 1975 1976 1977 1978
t+1+1 208 671 217 323 228 641 238260 247 772 254 675 259 455
t-1 174 847 208 671 217 323 228 641 238 260 247 772 254 675
-2 213314 174847 208 671 217323 228 641 238260 247 772
t-3 227 573 212461 174322 208254 217 106 237 923 238 022
t-4 185950 226208 211399 173625 207 629 216 672 237 447
-5 164 579 184276 224398 209919 172 583 206 591 215 805
t-6 216 022 161 167 181328 221032 206980 170339 204 112
t-7 263 580 209 973 157253 176613 215506 202 012 166 421
-8 210 513 251455 200944 150963 169902 207 748 195 144
-9 81814 196619 235613 188 887 142207 160 387 196 530
- 175 593 73305 176 957 212759 171 132 129267 146 273
- 93272 152 064 63775 154660 186 590 150 596 114 143
t-12 87 576 76 483 125453 52933 129 141 156 736 127 254
t-13 26 100 69 185 61 186 100 990 42 876 105250 128 524
t-14 31394 20 227 53 964 48 031 79 782 34 086 84 200
t-15 17 009 24 236 15 656 41 876 37 368 62 230 26 655
t-X 28 705 35 885 46 901 48 401 69 514 81765 109 437
Summa 2406 512 2 494 835 2 583 784 2 673 167 2 762 989 2 862 309 2 951 869
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Alders-

grupp 1979 1980 1981 1982 1983
t+t+1 263 373 269076 268 297 271481 269 039
-1 259455 263373 269076 268297 271481
-2 254 675 259455 263373 269076 268 297
-3 247 524 254430 259 196 263 110 268 807
1-4 237 546 247 029 253 921 258 678 262 584
1-5 236 735 237071 246 535 253413 258 161
-6 213 431 234368 234937 244 563 251 639
t-7 199 622 208 949 229 681 230473 240 161
-8 161 096 193 633 203098 223710 224711
-9 184997 153041 184339 193755 213 643
-10 179 825 169 827 140 951 170 329 179 417
-11 129598 175866 151486 126 151 152 955
1-12 97 022 110806 - 151245 131 035 109 751
t-13 104 985 80 528 92523 127046 110 725
1-14 103 462 85 038 65 630 75878 104 813
t-15 66 013 81 321 67 010 51 848 60 095
1-X 102750 126 572 154 880 164 198 158 794
Summa

1984

273 088
269 039
271 481
268 029
268 269
262 059

256 612
247 361
234 397
214 824
198 261
161 655

133 836
93 288
91 902
83 222

159 789

1985

278 809
273 088
269 039
271210
267 493
267 732

260 749
252 506
241 672
224 318
199 571
179 228

142 256
114 430
77 895
73 154
176 143

3042 109 3 150 383 3236 178 3 323 041 3 405073 3487 112 3 569 295

7724164 Jacobsson
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APPENDIX 4.

Tabell 4: 1. Bilbestand och biltdthet i olika ldnder 1950-71

Sverige Norge

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe- Bilar per

invinare stand 1 000 inv&nare stand 1 000
Ar 1 000-tal 1 000-tal invinare 1 000-tal 1 000-tal invanare
1950 7 041 253 35,9 3 280 65 19,8
1951 7 099 313 44,1 3311 70 21,1
1952 7 151 361 50,4 3344 79 23,6
1953 7192 431 59,9 3378 91 26,9
1954 7 234 536 74,1 3411 108 31,7
1955 7 290 637 87,3 3444 122 354
1956 7 339 735 100,1 3 476 134 38,6
1957 7 388 863 116,8 3 508 153 436
1958 7 429 972 130,8 3 538 173 49,2
1959 7 463 1 088 145,6 3 568 193 54,1
1960 7 498 1 194 159,2 3 595 225 62,6
1961 7 542 1304 172,9 3625 276 76,1
1962 7 581 1424 187,8 3653 322 88,1
1963 7 628 1 556 204,0 3 680 364 98,9
1964 7 695 1 666 216,5 3709 415 111,9
1965 7773 1793 230,6 3738 465 1244
1966 7 843 1 889 240,8 3 768 516 136,9
1967 7 893 1976 250,4 3 802 569 149,7
1968 7 932 2071 261,1 3835 619 161,4
1969 8 004 2 194 274,1 3 866 700 181,1
1970 8 081 2 288 283,1 3 888 747 192,1
1971 8 127 2 357 290,0 3922 807 205,8
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Danmark Finland

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe- Bilar per

invnare  stand 1 000 invlnare  stind 1 000
Ar 1000-tal  1000-tal invlnare 1000-tal 1000-tal invAnare
1950 4 286 118 27,4 4012 26 6,7
1951 4315 122 28,3 4 050 36 8,9
1952 4 349 133 30,7 4091 53 12,9
1953 4 389 158 36,0 4 140 59 14,3
1954 4424 194 43,9 4190 71 16,9
1955 4454 221 49,6 4 241 85 20,1
1956 4 479 249 55,7 4291 103 23,9
1957 4501 280 62,4 4336 122 28,2
1958 4532 310 68,4 4376 140 31,9
1959 4 566 353 77,6 4414 163 36,9
1960 4 594 408 89,1 4 456 183 41,1
1961 4628 470 101,6 4 467 219 49,1
1962 4 665 548 117,5 4 505 259 57,5
1963 4701 605 128,7 4 542 303 66,7
1964 4739 675 1424 4 580 393 85,9
1965 4775 744 155.8 4612 454 98,5
1966 4814 813 168,9 4639 506 109,1
1967 4 849 888 183,1 4 664 551 118,2
1968 4 873 955 196,0 4 688 581 123,9
1969 4 906 1024 208,7 41703 643 136,8
1970 4 943 1077 217,9 4 695 712 151,7

1971 4 978 1147 230,4 4 680 753 160,9




Tabell 4: 1. forts.

Vasttyskland Storbritannien

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe- Bilar per

invinare  stind 1 000 invnare  stind 1 000
Ar 1 000-tal 1 000-tal invanare 1 000-tal 1 000-tal invinare
1950 50 336 - - 50 616 2257 44,6
1951 50 726 - - 50 574 2 380 47,1
1952 51052 1058 20,7 50 737 2 508 49,4
1953 51640 1314 25,4 50 880 2762 54,3
1954 52 127 1584 30,4 51 066 3100 60,7
1955 52 698 1 908 36,2 51221 3 526 68,8
1956 53319 2 321 435 51430 3 888 75,6
1957 53 994 2782 51,5 51657 4 187 81,1
1958 54 606 3375 61,8 51 870 4 549 87,7
1959 55123 4032 73,1 52 157 4 966 95,2
1960 55 785 4 85€ 87,0 52 539 5 526 105,2
1961 56 589 5774 102,0 52 925 5979 113,0
1962 57 247 6771 118,3 53 451 6 556 122,7
1963 57 865 7751 133,9 53797 7 375 137,1
1964 58 587 8 690 148,3 54 213 8 247 152,1
1965 59297 9719 163,9 54 595 8917 163,3
1966 59 793 10 647 178,1 54 896 9513 173,3
1967 59 948 11293 188.,4 55202 10 303 186,6
1968 60 463 12 046 199,2 55283 10 816 195,7
1969 61 195 13 169 215,2 55 534 11 504 207,2
1970 61 001 14 376 235,7 55711 11 802 211,8
1971 61 503 15 476 251,6 55900 12 358 221,1

96




Frankrike Italien

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe- Bilar per

invinare stind 1 000 invénare stand 1 000
Ar 1 000-tal 1 000-tal invanare 1 000-tal 1 000-tal invénare
1950 41 836 1 600 38,2 46 769 342 7,3
1951 42 156 1382 32,8 47 099 426 9,1
1952 42 460 1612 38,0 47 352 510 10,8
1953 42752 1 832 42,9 47 607 613 12,9
1954 43 057 2 088 48,5 47912 691 14,4
1955 43 428 2 630 60,6 48 221 861 17,9
1956 43 843 3 351 76,4 48 490 1031 21,3
1957 44 311 3 487 78,7 48 753 1231 25,3
1958 44 789 3910 87,3 49 041 1393 28,4
1959 45 240 4 360 96,4 49 356 1659 33,6
1960 45 684 4 872 106,7 49 642 1976 39,8
1961 46 163 5472 118,5 49 903 2 449 49,1
1962 46 998 6 227 132,5 50 170 3 030 60,4
1963 47 853 7 063 147,6 50 457 3913 77,5
1964 48 411 7 890 162,9 50 955 4 674 91,7
1965 48 919 8 718 178,2 51575 5473 106,1
1966 49 400 9 555 193,4 51859 6 356 122,6
1967 49 866 10 210 204,7 52 334 7 295 139,4
1968 49 920 10 935 219,1 52750 8 266 156,7
1969 50 330 11 670 231,9 53170 9 174 172,5
1970 50 775 12 280 241,9 53 667 10 191 189,9

1971 51260 12 995 253,5 54 683 11299 206,6




Tabell 4: 1. forts.

Schweiz Forenta Staterna

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe-

invdnare  stand 1 000 invAnare  stand
Ar 1000-tal  1000-tal  invanare miljoner  miljoner
1950 41715 147 31,2 151,7 40,2
1951 4 749 172 36,3 154,3 427
1952 4 815 193 40,0 156,9 43,8
1953 4 877 217 44 4 159,6 46,5
1954 4927 244 49,6 162,4 48.5
1955 4 977 280 56,2 165,3 52,1
1956 5039 320 63,5 168,2 54,2
1957 5117 361 70,5 171,3 55,9
1958 5 185 403 77,6 174,2 56,9
1959 5 240 450 85,9 1773 59,5
1960 5352 509 95,2 180,7 61,7
1961 5 496 579 105,4 183,7 63,4
1962 5610 667 118,9 186,6 661
1963 5 663 748 132,1 1894 69,1
1964 5772 839 1454 192,1 72,0
1965 5853 919 157,0 194,6 75,3
1966 5917 1 007 170,1 196,9 78,1
1967 5 994 1081 180,4 199,1 80,4
1968 6 147 1180 192,0 201,2 83.7
1969 6 230 1283 205,9 203,2 86,9
1970 6 281 1383 220,2 205,4 89,3
1971 6310 1482 2349 207,4 92,1
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Bilar per
1 000
invanare

265,0
2767
2792
291.4
298.6

315,2
322,2
326,3
326.6
335.6

341,4
345,1
3542
364.8
374.8

386,9
396,6
403,8
416,0
429,1

436,7
444.1



Kanada Australien

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe- Bilar per

invénare stand 1 000 invinare stand 1 000
Ar miljoner  1000-tal  invinare  1000-tal  1000-tal  jnvAnare
1850 13,5 1663 1232 8 307 831 100,0
1951 14,0 2094 149,6 8 528 954 11,9
1952 14,5 2 296 158,3 8 740 1083 123,9
1953 14,8 2 513 169,8 8 903 1144 128,5
1954 153 2 683 1753 9 090 1284 1413
1955 15,7 2917 185,8 9313 1372 1473
1965 16,1 3173 197,1 9533 1488 156,1
1957 16,6 3 429 206,6 9 744 1 600 1642
1958 17,1 3631 212,3 9 947 1725 173,4
1959 17,4 3 886 2233 10 161 1852 182,3
1960 17,8 4 104 230,6 10 392 2 027 195,1
1961 18,2 4 325 237,6 10 643 2 126 199,8
1962 18,6 4 531 243,6 10 846 2 300 212,1
1963 18,9 4 788 2533 11 055 2 499 226,1
1964 19,2 5038 262,4 11 280 2707 240,0
1965 19,6 5279 269,3 11 505 2 895 251,6
1966 20,0 5499 275,0 11710 3 061 261,4
1967 20,4 5 866 287,6 11 904 3241 272,3
1968 20,8 6 159 296,1 12 132 3 445 284,0
1969 21,1 6 433 304,8 12 388 3676 296,7
1971 21,4 6 701 313,1 12 639 3 898 308,4
1972 21,6 7 000 324,1 12 881 4112 319,2
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Tabell 4: 1. forts.

Nya Zeeland Japan

Antal Bilbe- Bilar per  Antal Bilbe- Bilar per

invénare stand 1 000 invénare stand 1 000
Ar 1 000-tal 1 000-tal  invanare miljoner 1 000-tal  invénare
1950 1920 251 130,9 82,9 43 0,5
1951 1947 271 139,5 84,3 58 0,7
1952 1995 304 152,7 85,6 88 1,0
1953 2 047 318 155,7 86,8 115 1,3
1954 2 093 350 1674 88,0 139 1,6
1955 2 136 389 182,2 89,1 153 1,7
1956 2178 420 192,9 89,9 181 2,0
1957 2229 460 206,4 90,8 219 2,4
1958 2 282 481 210,9 91,6 260 2,8
1959 2 331 500 214,8 92,5 319 34
1960 2372 520 219,2 93,3 457 49
1961 2 420 548 226,7 94,1 664 7,0
1962 2 485 579 232,9 94,9 898 9,5
1963 2 538 622 245,2 95,9 1233 12,9
1964 2 594 680 262,1 96,9 1672 17,3
1965 2 640 716 271,0 97,9 2 181 223
1966 2 676 772 288,5 98,9 2 833 28,7
1967 2726 805 2952 99,9 3 836 38,4
1968 2751 826 300,3 101,1 5209 51,5
1969 2 804 854 304,6 102,3 6 933 67,8
1970 2 852 898 314,9 103,5 8 779 84,8
1971 2 899 941 3246 104,7 10 572 101,0

’
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Tabell5: 1. Nyregistrering av personbilariolika ldnder 1950-71, 1000-tal

Dan- Vast-  Storbri- Frank- Austra- Nya Zee-
Ar Sverige Norge® mark Finland tyskland tannien rike Italien Schweiz Kanada USA lien land Japan
1955 128 11 28 15 424 501 440 162 51 382 7 170 172 44 30
1956 132 11 29 19 506 400 504 202 56 405 5955 145 37 32
1957 154 16 33 18 564 425 532 196 58 392 5982 155 40 44
1958 147 18 35 14 691 555 589 209 59 381 4 654 175 30 49
1959 169 19 52 21 827 646 565 253 69 427 6 041 197 26 73
1960 160 36 64 24 969 805 638 381 90 451 6 577 245 32 145
1961 181 56 74 28 1 095 742 717 492 107 442 5854 178 35 229
1962 197 51 94 41 1217 785 913 635 124 504 6 939 267 39 259
1963 231 53 74 52 1271 1 009 1 048 952 128 541 7 557 307 55 371
1964 258 62 96 82 1222 1191 1053 830 134 617 8 035 333 63 494
1965 275 63 82 100 1518 1149 1057 886 139 687 9314 332 64 586
1966 208 66 98 79 1 506 1091 1210 1015 146 684 9 008 307 59 740
1967 176 71 95 65 1357 1143 1231 1162 153 668 8267 336 52 1131
1968 213 70 90 48 1425 1154 1 240 1168 167 738 9 404 369 46 1569
1969 225 102 117 84 1 841 1022 1375 1218 192 756 9447 401 53 2 037
1970 203 73 108 92 2107 1077 1297 1364 211 636 8388 413 67 2379
1971 198 84 104 75 2152 1 286 1469 1435 235 745 9729 417 70 2 404

9 Fr. o. m. 1960 ingdr dven nyregistrering av importerade begagnade bilar.

Kallor: Bilismen i Sverige och Statistiques Routieres des Pays de L’OECD 1955-69.

For Norge: Bil og vei, 1971. Uppgifter fran bilorganisationer i respektive lander for: Vist-
tyskland, Nya Zeeland och Italien.
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APPENDIX €. Skrotningsprofiler for olika lander olika &r och for olika bil-

marken

Diagram 6: 1. Skrotningsprofiler for personbilsbestandet i Norge 1966, 1968 och
1970
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Diagram 6: 2. Skrotningsprofiler for personbilsbestandet i Tyskland 1964, 1966,

1968 och 1970
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Diagram 6: 3. Skrotningsprofiler for personbilsbestindet i USA 1964,

och 1970
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Diagram 6: 4. Skrotningsprofiler for olika bilmdrken 1971
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APPENDIX 7

Tabell 7: 1. Data till ekvationen for nettotillskottet 1958-71

Relativt pris Privat konsumtion Tillskott till

Netto Procentuell Procentuell befolkningen  Nettoin-
Ar tillskott  férandring  férindring 18-24 &r vandring
1958 109 031 2,09 2,3 6 002 7 850
1959 113097 -3,53 3,6 11 484 3 482
1960 105340 -3,43 1,9 40 940 11 005
1961 108 086 2,02 5,2 23 532 14 600
1962 117 382 -1,92 32 56 880 11 087
1963 128 202 -5,21 4,9 39 597 11 118
1964 118 768 —6,69 4,9 38 241 22 629
1965 120417 -5,98 4,2 39 445 33 609
1966 92681 4,01 2,0 29 569 27 240
1967 91 606 -2,29 2,5 5 209 10 004
1968 94 351 5,49 4,0 -6 863 12 827
1969 113 648 2,53 4,2 —8 687 43 747
1970 92 617 5,41 2,2 =24 220 48 710
1971 73900 1,63 -1,0 14 737 3 005
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Hur manga personbilar
pa 80-talet?

Det &r en central fraga for svensk samhéllsplanering.

Personbilsforsiljningen under 60-talets senare
halft foll langt under vad expertisen hade vintat sig.
Kan man 4nda rdkna med fortsatt 6kning av
bilbestandet — och i vilken takt?

"Personbilen svarar for 85 % av persontransport-
arbetet 1 Sverige. Den ar visentlig for var valutabalans
och var sysselséttning. Darfor bil Pra
maste bilbestandets framtid [y
bedémas med realism och Prognos 1972-85
modern, vetenskaplig metodik.

Planerare, politiker, tekniker
och debattirer behéver de nya
kunskaperna fran “Bilprognos
1972—85”.




