GUSTAV ENDREDI

RESEKONSUMTIONEN
1950-1975

//_\ \

i

:75[:753[11:@ gCJDDDD[IID gDDDCJDﬂ]EI

ra—

é—oﬂ‘%_oﬂ{o?@"o?

INDUSTRIENS UTREDNINGSINSTITUT

| , < &
1l 11 R W A PR oooos\
OO'OOﬁ 'Oo'oo OOI

%’ JC}\/ A




Resekonsumtionen 1950-1975



INDUSTRIENS UTREDNINGSINSTITUT

Resekonsumtiqnen 1950—-1975

Gustay Endrédi

With a Summary in English:

Travel Consumption

ALMQVIST & WIKSELL sTtocknoLM



PRINTED IN SWEDEN BY

Almquist & Wiksells Boktryckeri AB, Uppsala 1967



Innehéll

Kapitel 1. Inledning. . . . . . « « o « o o oo
Bakgrund ochsyfte . . . . . . . . . .. ..o L.
Prognosmetod . . . . . . . e e e e e e
Prognosférutsittningar. . . . . . . . ... L 0L L.
Antaganden i prognosen for ar 1975. . . . . . . . . ..

Kapitel 2. Privat resekonsumtion . . . . . . . . . . . . ..
Vad ir privat resekonsumtion? . . . . . . . . . .

Privat konsumtion . . . . . . . . . . .. ...
Resor. . . . . . . . . . o000
Resekonsumtionens utvcckhng aren 1950-1964 . . . . . .
Internationell utblick . . . . . . . . . . ... ...

Kapitel 3. Personbilar. . . . . . . . . . . . . .. ...,

Den hittillsvarande utvecklingen . . . . . . . . . . . .
Personbilsbestdndets antalsutveckling . . . . . . . . .
Personbilsbestandets aldersférdelning . . . . . . . . .
Personbilarnas storleksfordelning . . . . . . . . . ..
Personbilsbestandets kapitalvolym. . . . . . . . . . .
Personbilskostnader i fasta priser . . . . . . . .
Bilkonsumtion . . . . . . . . . . .. .. .. Coe

Prognosutfall. . . . . . e e e e e e e e e
Inkomst-prismodell . . . . . . . . . .. ...
USA-modell . . . . . . . . . ... ..o
Sammanfattning . . . . . . . .. L0 L.

Analys av personbﬂsefterfragan .............
Valavmodell . . . . . . . . .. ..o
Konsumentenhet . . . . . . . . . . ... ...,
Beskrivning av variabler. . . . . . . . . . . .. .
Efterfragan pa pcrsonbilsbesténd ...........
Bilvanan . . . . . . . . .. .00, .
Efterfrigan pa nya bllar ...............
Kapitalforslitning . . . . . . . . . . . .. ... .

Bilprognos fér 1975 . . . . . . . .. ..o L L.
Prognoser . . . . . . . . ..o 0L
Ar prognoserna konsistenta? . . . . . . . . . . . ..
Antalsprognos . . . . . . .. ... oL 0oL L

Utvecklingen 1 USA samt IUI:s tidigare prognos . .

11
I1
12
I3
14

16

16
16
7
19
22

25
25
25
28
29
30
32
33
35
35
39
42
43
43
45
47

51
53
60

66
67

70



Kapitel 4. Resor med kollektiva transportmedel

Utvecklingen av persontransportarbetet .
Konsumtionsresor med kollektiva transportmedel .
Prognosutfall .
Prognos for 1975 .
Charterflyg .

Hittillsvarande expansmn

Framtidsperspektiv .

Kapitel 5. Ovriga reseutgifter .

Motorcyklar .
Mopeder

Cyklar .
Korutbildning .

Kapitel 6. Sammanfattning .

Appendix A. Killmaterial och berdkningsmetoder
Appendix B. Tabeller .

Summary

List of tables .

List of diagrams .

Litteratur

Resekonsumtionen 1975 .
Avslutande kommentarer

Forteckning 6ver diagram

I.

2.

(€8]

© 0 I OO n

Konsumtionsutgift per capita i 1960 4rs priser med uppdelning
pa nio huvudgrupper 1950-1964 . .
Personbilsbestand, nyregisteringar och skrotmngar i Sverlge 1949—
1965

. Personinlsbestandet i antal och i kapltalvolym samt personblls-

kostnader i fasta priser 1950-1964 .

. Personbilsbestand 1955-1965. Prognos och verkhghet Co

. Forséljning av nya personbilar 1955-1965. Prognos och verkhghet
. Personbilstathet och konsumtion per capita i olika linder 1963

. Personbilsbestidndets kapitalvolym i 1960 ars priser per 1 000 per-

soner 18-driga och &ldre. Verklig och hirledd efterfragan .

. Andel bil4gare i olika aldersgruppcr 1954 och 1960 -
. Kép av nya bilar i 1960 ars priser per 1 000 personer 18-ariga och

aldre. Verkligt och hérlett kép .

. 101
. 107
. 114
. 120
3

. I22



I10.

II.

12.
13.

Antalsutveckling och medellivslangd fér personbilar av &rsmodel-

lerna 194%-1955 . . . . . . . . . . .. 62
Biltathetens utvcckhng 1 USA 1916-1964 och i Sverlgc 1950—1964
Prognos foér Sverige 1975. . . . . . . . ..o o L. 71
Kollektiva fardmedel 1955—1965 Prognos och verkhghet .. .. 8o
Antal godkinda korkortsprov, antal 18-1g-ariga personer och for-
andring i personbilsbestand 1950-1964 . . . . . . . . . . . 94

Foérteckning 6ver tabeller

1. Det inrikes persontransportarbetet 1950-1964 . . . . . . . . . 21
2. Konsumenternas utgifter for transporter och kommunikationer i
nagra industrildnder. . . . . . . .. ... oL L L 23
3. Personbilsbestdndet procentuellt férdelat pa bilarnas alder . .. 28
4. Nyregistrerade personbilar procentuellt férdelade pa viktklasser
1956 och 1964 . . . . . . . .. ..o oL 30
5. Den privata andelen och den privata utnyttjandegraden av person-
bilsbestandet . . . . . . . . ... L0000 L. 34
6. Antal personbilar per 1 0oo invinare i Sverige ochi USA . . . 40
7. Personbilar av drsmodellerna 1949-1960 procentuellt fordelade pa
inregistreringsar . . . . . . . . . . ... ... 61
8. Antal kvarvarande pcrsonbxlar av I 000 nya i olika 8ldrar berék-
nat vid utgingen av aren 1958, 1960, 1962 och 1964 . . . . . 63
9. Bilprognos i volym fér ar 1975 . . . . . . . . .. ... L. 68
10. Bilprognos i antal enligt USA-modellen och ny prognos for 1975 72
11. Persontransporter med kollektiva transportmedel ....... 75
12. Antal tdgresor med SJ férdelade pd avstand . . . . . 46
13. Antal svenska tur- och returpassagerare med charterﬂyg ll ut-
landet 1955-1965. . . . . . . . . .o oL 85
14. Antal go-minuters kérlektioner per elev for kvinnor och mén i olika
aldersgrupper dr 1gbo . . . . . . . . . . . ... L 95
15. Resekonsumtionen ar 1975. En prognos . . . . . . . . . .. 97

Tabeller i appendix B

I.

2.

Resekonsumtionen férdelad pd undergrupper 1950-1964: utgifter

ilopande priser och deras andel av total privat konsumtion . . . 108
Resekonsumtionen férdelad pa undergrupper 1950-1964: volym-
och prlsmdcx ................... 110

. Den totala prlvata konsumtloncn férdelad pa huvudgrupper 1950—

1964: utgifter i I6pande priser och deras andel av total privat kon-
sumtion . ... .. L oL Lo e e e 111

. Den totala privata konsumtionen férdelad pa huvudgrupper 1950—

1964: volym- och prisindex. . . . . . . . . . . . . .. .. 112

. Variabler anvinda vid analysen av personbilsefterfragan . . . . 113



Forord

Undersokningar rérande utvecklingen av den privata konsumtionen
i vart land har sedan linge ingatt som en visentlig del av forsknings-
arbetet inom Industriens Utredningsinstitut. Foreliggande studie ingér
som ett led i detta arbete och behandlar den huvudgrupp av den privata
konsumtionen som gir under beteckningen »resor». Denna grupp har
under efterkrigstiden varit den mest expansiva bland de nio huvud-
grupper som den privata konsumtionen brukar indelas i.

De férsta konsumtionsprognoser som gjordes inom institutet fram-
lades i det ar 19547 publicerade arbetet »Den privata konsumtionen i
Sverige 1931-65». Dessa prognoser avsag dret 1965 och det dr dirfor
forst nu som det blivit mojligt att prova prognoserna och de darvid
anvinda metoderna mot den faktiska utvecklingen. Jimsides med en'
revidering och komplettering av det forut tillgdngliga statistiska mate-
rialet sker ddrfor i detta arbete ocksd en dylik prévning av tidigare
prognoser. Samtidigt gérs med i viss mdn nya metoder dven en prognos
for utvecklingen fram till 1975. Liksom vid alla tidigare prognoser
maste ddrvid de forutsdttningar p& vilka prognoserna ir grundade, nog-
grant beaktas vid deras eventuella utnyttjande for olika dndamal.

Foreliggande arbete har utforts av dipl. ekon. Gustav Endrédi. Ménga
foretag, organisationer och offentliga organ har bidragit med virde-
fulla upplysningar till undersékningen. Till alla dem som p& detta
sdtt hjdlpt till med arbetet vill institutet framfora ett varmt tack.

Stockholm i april 1967
Lars Nabseth



KAPITEL l

Inledning

BAKGRUND OCH SYFTE

Inom Industriens Utredningsinstitut har konsumtionsforskning bedri-
vits sedan en lingre tid tillbaka. Resultaten fran denna verksamhet har
publicerats i en rad skrifter.! Mest omféngsrikt och i teoretiska och
metodologiska avseenden viktigast bland dessa arbeten dr det som har
utforts av ett forskarlag under Ragnar Bentzels ledning och resulterat
i boken »Den privata konsumtionen i Sverige 1931-65»>. Boken omfattar
den privata konsumtionens hela filt och analysen utmynnar i en prognos
for ar 196y. For foreliggande arbete utgdér denna bok en viktig referens.
Vi kommer i fortsittningen att bendmna den konsumtionsboken.
Prognosperioden i konsumtionsbhoken har 16pt ut och definitiva upp-
gifter 6ver den faktiska utvecklingen foreligger t. 0. m. 1964, i vissa fall
dven for 1965. Det har blivit aktuellt att se pd utfallen av dessa pro-
gnoser och presentera nya sidana for en fortsatt period. Detta dr bak-
grunden till vart arbete. Syftet med foreliggande skrift dr att pa rese-
omradet félja upp utvecklingen under senare ar, att studera utfallet

av konsumtionsbokens prognoser och slutligen att presentera prognoser
for 1975.

1 R. Bentzel m. fl., Den privata konsumtionen i Sverige 193165, Uppsala 1957.
J. Ekstrém, Den textila konsumtionen, Stockholm 1958. J. Wallander, Studier i bilis-
mens ekonomi, Uppsala 1958. G. Albinsson m. fl., IUIs konsumtionsprognos fér dr
1965. En granskning och revidering, Uppsala 1960. J. Wallander & B. Olsson, IULs
bilprognos — en gemomgdng och revidering histen rg96o. G. Albinsson, Svensk popu-
larpress 1931-61, Uppsala 1962. A. Sundstrom & J. Ekstrém, Dryckeskonsumtionen i
Sverige, Stockholm 1962. G. Albinsson & G. Endrédi, Den privata konsumtionen
1950—70, Stockholm 1966.
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PROGNOSMETOD

Utvecklingen kommer att forklaras frdn ekonomiska utgangspunkter.
Den bakomliggande teorin dr den traditionella valhandlingsteorin, som
studerar inkomstens och prisets inverkan pa efterfrigan av en viss vara.
Vi skall inte hdr limna ndgon redogorelse fér denna teori, utan vi vill
endast konstatera att resultaten frdn undersdkningar — utférda bl. a.
inom IUI — med samma ansats hittills varit tillfredsstdllande.?

Vér analys av en viss varugrupp har resulterat i ett numeriskt sam-
band mellan 4 den ena sidan efterfrigan pad varan och efterfragans be-
stimningsfaktorer — oftast inkomst och pris — 4 den andra. For att
kunna utnyttja detta samband f6r en prognos mdste antaganden goras
om bestdmningsfaktorernas utveckling under prognosperioden.

Denna prognosteknik maste beaktas bade nir utfallen av tidigare
prognoser studeras och nidr man vill bilda sig en uppfattning om till-
forlitligheten av de prognoser som presenteras hir. Det anvinda pro-
gnosforfarandet innebir niamligen att prognoserna egentligen hinfor sig
till vissa vidrden pa efterfragans férklaringsfaktorer och inte till ett visst
ar. Vi forutser exempelvis lingre fram i boken en biltithet &r 1975
pa 866 bilar per 1 ooo invdnare. Ett riktigare uttryckssitt vore att siga
att biltdtheten kommer att bli §66 nir per capita-inkomsten, matt som
privat konsumtion, har stigit med 31,2 procent (detta innebir en 2,5-
procentig arlig 6kning p& 11 &r, vilket dr vart inkomstantagande) fran
1964 ars niva.

Detta forhéallande gor att man inte fir ndja sig med att i samband
med prognosutfallen endast jimféra prognoslinjerna med den kurva,
som beskriver det faktiska konsumtionsférloppet, utan man maste ocksa
se pd prognosutfallet med hinsyn tagen till férklaringsvariablernas fak-
tiska utveckling. Detta gors genom att sitta in forklaringsfaktorernas

faktiska vdrden i prognossambandet. De konsumtionsvirden som da er-

? For ett nirmare studium av konsumtionsteorin fir vi hinvisa till kapitel 2 i
konsumtionsboken. Kapitel 2 har utgivits — tillsammans med kapitel § som behand-
lar metodfrigor — i en sdrskild skrift med titeln Nigra konsumtionsteoretiska grund-
drag. Prognosmetoder och statistiskt material, Smdtryck frdn IUI nr g1, Stockholm

1964.
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halls kallas modellvirden eller modellkonsumtion och de visar férkla-
ringsférmagan hos prognossambandet.3

Efterfragesambanden bygger pé reala storheter. Efterfrdgan — kon-
sumtionen — av en viss vara eller tjanst mits ddrfor antingen i kvan-
titet eller i fasta priser (volym), dvs. konsumtionsutgift i 16pande priser
deflaterad med prisindexen for utgiftsposten i fraga. Med inkomsten
menas realinkomsten, som i féreliggande sammanhang mits med den
totala privata konsumtionen i fasta priser (volym).

Forutom inkomsten anvinds priset som forklaringsfaktor till kon-
sumtionsutvecklingen. For att prisutvecklingen skall bli anvindbar for
efterfrigeanalys, maste dven den uttryckas i reala termer. I detta
sammanhang dr det dirfor ej av primirt intresse, hur manga procent
en viss vara har gitt upp eller ned i pris, utan vad man behover veta ir,
om varan i foérhdllande till andra varor blivit billigare eller dyrare.
Som ett matt hidrfoér berdknas s. k. relativa priser, varvid prisindex for
en viss utgiftspost divideras med en index for den genomsnittliga pris-
nivan.

Forutom pa inkomster och priser, som inverkar pa per capita-konsum-
tionen av en viss vara, beror den totala marknadsefterfrigan sjilvfallet

ocksd pa antalet konsumenter.

PROGNOSFORUTSATTNINGAR

Vi vill i det foljande i all korthet undersdka i vilken grad forutsitt-
ningarna fér konsumtionsbokens prognoser stimt 6verens med den verk-
liga utvecklingen. Detta blir till hjilp nidr prognosutfallen sedan dis-
kuteras.

I konsumtionsboken laborerade man med tva inkomstékningsalterna-
tiv. I det ena forutsatte man att inkomstokningen mellan aren 19s5 och
1965 skulle bli 2 procent per capita och ar och i det andra alternativet
g procent. Den faktiska utvecklingen under 1gyo-talets andra hilft lag

ganska nira det ldgre alternativet, medan den arliga inkomstokningen

3 Se vidare G. Albinsson m. fl., IUI:s konsumtionsprognos for dr 1965. En gransk-
ning och revidering, Uppsala 1960, s. 12-17.
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direfter fram till 1964 lig 6ver det hogre alternativet. Under 1gp5-
1964, alltsd en period som omfattar g av prognosperiodens 10 ar, steg
per capita-inkomsten med i genomsnitt 2,8 procent per ér.

Konsumtionsbokens antagande angdende befolkningsutvecklingen vi-
sade sig vara mindre realistiskt dn inkomstantagandet. Konsumtionsbo-
ken utgick frin en befolkningsokning pa § procent mellan dren 1955 och
1965, men folkmidngden har under denna period stigit med nagot mer
dn 6 procent.

ANTAGANDEN I PROGNOSEN FOR AR 1975

Prognoserna i foreliggande arbete grundas pa foljande forutsdttningar.
Den totala privata konsumtionen — vart inkomstmatt — berdknas &rli-
gen Oka i volym med 2,5 procent per capita fram till 1975. Detta gor
for hela perioden 1964-1975 en Okning med 43,1 procent.

Viért inkomsttagande har valts med hinsyn till & ena sidan langtids-
utredningens kalkyl, som anger 2,6 procents arlig konsumtionsékning
per capita mellan 1966 och 1970, och 4 andra sidan utvecklingen under
perioden 1950-1964, dd per capita-konsumtionen 6kade med 2,4 procent
1 arsgenomsnitt.*

Den allminna prisutvecklingen har hittills priglats av vissa genom-
gaende tendenser. Som foljd av loneutvecklingen har priserna for ar-
betsintensiva tjdnster stigit betydligt snabbare dn priserna i 6vrigt. Den
tekniska utvecklingen, rationaliseringar samt stordriftsférdelar har slagit
igenom kraftigast i priserna pa industriprodukter, som har stigit lang-
sammare dn priserna i Ovrigt.

Dessa pristrender gér att spira dven i resegruppen. Som visas lingre
fram har den hittillsvarande utvecklingen inneburit att personbilarna
blivit billigare, att de kollektiva transportmedlens tjinster fordyrats
nagot och att korutbildningen, med sin hdga arbetsintensitet, tycks
ha férdyrats mest — allt mitt i relativa priser.

Vi forutsdtter att de relativa priserna dven i fortsittningen kommer
att folja dessa trender. Vira numeriska antaganden kommer att anges

¢ Svensk ekonomi 1966-1970, SOU 1966: 1, s. 74.
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i samband med presentationen av prognoserna. Dessa pristantaganden
inverkar pad utgiftsandelarna 1975 for alla vira delposter som aterges i
tabell 15 i sammanfattningskapitlet. Foér bilprognosens del, dir bil-
priset utgér en efterfrigedeterminant, har prisantagandet dven betydelse
for den volymmdssiga prognosen.

Det kan inte {ornekas att prisantagandena i viss min 4r skonsmas-
siga, men att forutsitta oféridndrade relativa priser skulle te sig dnnu
mer diskutabelt dn det forfarande som anvints.

Antagandet om befolkningsutvecklingen f6ljer medelalternativet i
statistiska centralbyrans befolkningsprognos.5 I detta alternativ rdknas
med fortsatt nedgéng i dédligheten f6r alla aldersgrupper utom f6r min
over 6y ar och for kvinnor 6ver 8o ar. I dessa senare fall antas doédlig-
heten ligga kvar pd 1964 &rs nivd. Fruktsamheten kommer enligt be-
folkningsprognosens medelalternativ att ligga kvar pd 1964 ars — jdim-
forelsevis héga — nivd. Slutligen bygger befolkningsantagandet pid ett
fortsatt arligt invandringsoverskott pd 10 ooo personer. Enligt dessa an-

taganden kommer 1975 érs befolkning att uppga till 8 392 ooo personer.

5 Statistiska meddelanden, B 1965: 8.
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KAPITEL 2

Privat resekonsumtion

VAD AR PRIVAT RESEKONSUMTION?

Detta arbete handlar om den del av den svenska befolkningens resor,
som dr att betrakta som privat konsumtion. Innan vi tar itu med vér
egentliga uppgift kan det vara pa sin plats att ange vilka slags resor
som skall behandlas i det f6ljande. Vi skall dels férklara vad vi menar
med privat konsumtion, dels diskutera pa vilka grunder de varor och
tjdnster har valts ut, som behandlas i detta arbete.

Privat konsumtion

Som privat konsumtion brukar i allmidnhet betraktas alla av privatper-
soner gjorda kop av varor och tjdnster, vilka av képaren icke anvinds
i forvirvssyfte. Med hjilp av denna definition kan man tdmligen létt
fran fall till fall avgéra om en reseutgift bor betraktas som privat kon-
sumtion eller ej. Resor i privat eller offentlig tjinst ingar siledes inte
i begreppet privat konsumtion, medan resor i samband med slidktbesok,
semesterresor, utflykter o.d. boér medrdknas. Ett grinsfall torde resor
till och fridn arbetet utgora; de har dock hir hinférts till privat kon-
sumtion.

Ett problem betriffande personbilarna dr att en och samma bil kan
anvidndas bade i foérvirvs- och i konsumtionssyfte. En foretagsigd bil
kan helt eller delvis stdllas till en anstéillds personliga férfogande, me-
dan en bil dgd av en privatperson kan anvindas dven i arbetet. Principen
giller dven hir, och till privat konsumtion bor alltsd foras sa stor del av
bilens totala kostnader som dr proportionell mot bilens anvindning
fér konsumtionsindamal.

16



Tyvirr dr den statistiska informationen bristfdllig. En konsumtions-
berikning, som helt stir i verensstimmelse med definitionen p& privat
konsumtion, kan dirfér inte presenteras. For enstaka dr foreligger virde-
fulla upplysningar, exempelvis hushdllsbudgetundersokningar, men
dessa gors inte regelbundet.! Uppfoljningen av den privata konsumtio-
nens utveckling gors i samband med nationalbokfbéringen, men som
foljd av bristfilligt statistiskt underlag dr uppgifternas tillforlitlighet
pa flera punkter diskutabel. Detsamma giller i stort sett vira tidsserier
over den privata konsumtionen, eftersom dessa ofta tas 6ver direkt eller
med vissa modifikationer frdn nationalbokféringen.

Som en illustration till avgrdnsningsproblemet kan jarnvigsresor nim-
nas. De privata konsumtionsutgifterna for jirnvigsresor berdknas pa
sd sdtt, att man frdn jarnvdgarnas totala persontrafikinkomster riaknar
bort bl. a. militdrresor, fingtransporter och inkomster frin forstaklass-
resor. Den sistndmnda avdragsposten antas utgdra tjdnsteresor, dvs.
resor som icke dr hidnforliga till privat konsumtion. Uppenbarligen ir
det si att méinga forstaklassresor dr konsumtionsresor och manga andra-
klassresor tjdnsteresor. I brist pa bittre information gbrs de beskrivna
avdragen.

Exemplet visar att fel kan uppstd, ndr man fran en i och for sig till-
forlitlig totaluppgift uppskattar den del som utgdr privat konsumtion.
Detta giller inte endast jarnvigsresor. Avgriansningsproblemet behand-
las pa s. g3 for personbilar. Det visas ddr, att dven for bilar ir total-
uppgifterna tillférlitligare dn uppgifterna for konsumtionsdelen.?2 Av
denna anledning kommer vi i fortsittningen att diskutera inte endast

konsumtionsdelens utan dven det totala resandets utveckling.

Resor
Konsumtionen kan grupperas pid en mingd olika sdtt. Nir man soker
svar pa frigan hur stort belopp som ges ut av konsumenterna for att
* Det 4r inte minst i detta sammanhang beklagligt att hushallsbudgetundersok-
ningar inte gors oftare och med stérre regelbundenhet.
? Med konsumtion menas hir och i fortsittningen endast privat konsumtion.

Ordet anvinds i samma bemirkelse i uttrycken konsumtionsresor, konsumtionsbilar
o. d.

2 — 664266 Endrédi 17



ticka olika slags behov, sdsom att ita, att bo, att kld sig, att resa m. m.,
dr det naturligt att indela konsumtionen i de nio huvudgrupperna:
livsmedel, drycker och tobak, bostad, beklidnad, hushallsutrustning,
resor, rekreation, sjukvdrd och hygien samt Ovriga varor och tjdnster.
(Se diagram 1.) Dessa grupper motsvarar inte alltid de krav som var
konsumtionsteoretiska ansats stdller pad gruppindelningen.® Analyserna
gors darfor inte for dessa stérre aggregat utan for delgrupperna.

I flertalet fall gar det litt att avgrdnsa resorna frdn de Ovriga atta
huvudgrupperna enligt principen att alla utgifter som uppstar i sam-
band med persontransporter bér féras dit. Dessa transporter kan an-
tingen ske med egna fordon — bil, motorcykel, moped, cykel — eller
med kollektiva transportmedel — tag, buss, sparvig, taxi, flyg och bat.

Avgrinsningen mot rekreationsgruppen kan vara problematisk. Lik-
som fallet 4r med andra storre konsumtionsomraden, sisom livsmedel,
drycker och beklddnad, innehaller dven resor en del rekreationsinslag.
Man kan betriffande resor hivda den &sikten, att det dr ombytet av
milj6 och inte transportmomentet som 4r rekreationsbetonat. Det fére-
kommer andra redskap dgda av privata hushall med vars hjdlp man
forflyttar sig, exempelvis batar, skidor. Ddr kan emellertid sjdlva utnytt-
jandet utgéra ett rekreationsmoment. Bitar av denna typ och skidor
har inte heller tagits med bland reseutgifterna. Som dessa exempel
visar dr i vissa fall grinsdragningen godtycklig.

Trots vissa reservationer betriffande statistikens tillforlitlighet anser
vi att de serier som presenteras i tabellbilagan vil beskriver den lang-
siktiga utvecklingen. Statistikens brister kan i huvudsak anses komma
till uttryck i nivduppskattningarna och i vissa fall utvecklingen mellan
néarliggande &r.

I forhallande till konsumtionsbokens gruppindelning har resegrup-
pen i viss man fatt dndrat innehall. Undergruppen »reseffekter» ingar
inte lingre i resegruppen; diremot har tre nya poster tillkommit, nim-
ligen inrikesflyg, charterflyg och koérutbildning. En beskrivning av
berdkningsmetoderna ges i appendix A.

® Se konsumtionsboken, s. g1 ff. och g24.
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RESEKONSUMTIONENS UTVECKLING AREN 1950 —1964

Under perioden 1950-1964 var resekonsumtionen den mest expansiva
bland den privata konsumtionens nio huvudgrupper. Som framgéir av
tabell 1 i appendix B 6kade resekonsumtionen i I6pande priser raknat
frén 1 642 miljoner kronor ar 1gjo0 till 7 359 miljoner kronor ar 1g64.
Denna utveckling var betydligt snabbare dn totalkonsumtionens; folj-
aktligen steg resekonsumtionens andel av totalkonsumtionen, ndrmare
bestimt frdn 8,36 procent ar 1gso till 13,68 procent &r 1964. Konsu-
menternas reseutgift var vid periodens borjan den 6:e i storleksord-
ningen bland konsumtionens huvudgrupper, men vid periodens slut
intog reseposten en andraplacering och endast livsmedelskonsumtionen
var storre, med 25,84 procent i utgiftsandel.

De storre konsumtionsomradenas volymmissiga (utgifter i fasta pri-
ser) utveckling per capita visas i diagram 1. Den lodrita axeln har loga-
ritmisk indelning, vilket gor att kurvornas lutning ger uttryck for olik-
heter i tillvixttakt. Man finner att tillvixttakten var lidgst for livsmedels-
gruppen och hogst for resekonsumtionen, med o,5* respektive 6,6 pro-
cents drlig okning. Konsumtionsvolymen fér drycker och tobak, be-
klidnad och hushallsutrustning utvecklades ungefir i takt med total-
konsumtionen som d&rligen steg med 2,4 procent per capita, medan
okningstakten var snabbare fér 6vriga grupper.

Denna utvecklingsbild stir i god Sverensstimmelse med vad man kan
forvinta. Med hogre inkomster far man rdd att konsumera mer um-
birliga varor for vilka pengarna inte ricker till vid en ligre inkomst-
nivi. Till dessa sistnimnda varor och tjinster hor bl. a. de som har med
fritidens utnyttjande att gora. Resekonsumtionens starka Skning kan
knappast ha berott pd en motsvarande okning i resor till och frin
arbetet, utan reseexpansionen sammanhidnger huvudsakligen med fri-
tidsresornas starka okning.

Priserna for resegruppen totalt steg mellan dren 1950 och 1964 med
58 procent, medan prisuppgingen fér konsumtionen totalt under samma
period uppgick till 76 procent. Resorna blev siledes relativt sett bil-

¢ Med korrigering for hamstringsk6p 1g50.
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Diagram 1. Konsumtionsutgift per capita i 1960 ars priser med uppdelning
pa nio huvudgrupper 1950-1964%

Diagram 1. Per-capita consumption expenditure divided into nine main
groups, 1950-1964 (1960 prices) Semi-logarithmic scale
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ligare, vilket varit en visentligt bidragande orsak till den nimnda ex-
pansionen.

Som ldngre fram visas var prisutvecklingen inom resegruppen oen-
hetlig. Det kan dock férutskickas att resegruppens fallande relativpris
praktiskt taget helt kan tillskrivas den tyngst vdgande postens, person-
bilarna, prisutveckling, medan stigande relativa priser noterats for
exempelvis kollektiva transportmedel.

Denna olikartade prisutveckling inom resegruppen forklarar till en
del resandets omstrukturering, som framgar av bl. a. undergruppernas
olikartade utveckling. En annan — och viktigare — faktor till under-

gruppernas skilda utveckling var att inkomstforbéttringarna inverkade
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Tabell 1. Det inrikes persontransportarbetet 1950-1964
Table 1. Domestic passenger kilometres, 1950-1964

Kollektiva Summa
Egna fordon transportmedel persontransporter
Miljarder Miljarder Miljarder

Ar personkm Procent personkm  Procent personkm  Procent
1950 555 30,9 12,3 69,1 17,8 100
1955 17,0 58,8 11,9 41,2 28,9 100
1960 33,9 76,2 10,6 23,8 44,5 100
1964 50,7 82,2 11,0 17,8 61,7 100

Kalla: Sifferunderlag till figur . Bilaga 8 i 1966 &rs Statsverksproposition.

Anm. Uppgifternas tillférlitlighet varierar. Medan serierna éver kollektiva transportmedel
kan anses vara ganska sikra, 4r uppskattningen av transportarbetet utfért av egna
fordon mindre tillférlitlig. Missvisningen kan dock ej bedémas vara s& stor att de
visade tendensernas riktighet kan ifrigasittas.

pé olika siitt for olika undergrupper. Medan inkomstutvecklingen med-
férde en kraftig 6kning for personbilar och flygresor — dven prisut-
vecklingen bidrog dirtill — medférde inkomstutvecklingen en nedging
for motorcyklar och for vissa korta och medellanga resor med kollektiva
transportmedel.

Den mest patagliga tendensen inom resegruppen var dock Gvergangen
till egna fordon. Som framgéar av tabell 1 steg de egna fordonens andel
av de totala persontransporterna mycket kraftigt mellan aren 1950 och
1964. Konsumtionsresor, som 1g64 uppskattningsvis utgjorde 3/, av de
totala persontransporterna, torde ha utvecklats ungefir pd samma sitt
som samtliga resor.

Det totala persontransportarbetet steg mellan 1g50 och 1964 frén
17,8 till 61,7 miljarder personkilometer. Okningen hinférde sig praktiskt
taget helt till gruppen egna fordon, ddr transportarbetets absoluta 6k-
ning var ungefir lika stor som Okningen i de totala persontranspor-

terna.
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INTERNATIONELL UTBLICK

I detta avsnitt jamfors resekonsumtionen i olika linder. Forutom att
en sddan jdmftrelse kan ha ett informationsvirde i sig, ligger det
nira till hands att understka, i vilken grad skillnader i olika ldnders
resekonsumtion kan hidnforas till olikheter i inkomstniva. Nigon ana-
lys gbrs inte och uppgifterna i tabell 2, didr utgiftsandelar, tillvixttak-
ter och inkomststorlekar framgér, fir i stort sett tala for sig sjdlva.

Uppgiftskillan till den internationella jamférelsen utgérs av de natio-
nalridkenskaper, som sammanstills av FN, ddr de olika storheterna &r
beriknade enligt enhetliga principer. Jamforbara uppgifter foreligger
for en konsumtionsgrupp som heter transporter och kommunikationer.
Den domineras av vad vi férut betecknat som resekonsumtion, men
dessutom ingdr dven post- och teleutgifter.

I liknande sammanhang 4r det alltid svart att finna nagot in-
komstmétt som &terspeglar kopkraftens olikheter pa ett realistiskt sitt.
Eftersom det inte dr vir mening att anvidnda inkomstmattet f6r nigon
egentlig analys, kan vi ndéja oss med att omrikna konsumtionsutgif-
terna per capita — detta anvinds som inkomstmdtt — till USA-dollar
enligt rddande vixelkurser.

Tabell 2 visar att utgiftsandelen fér transporter och kommunikatio-
ner i regel dr ligre i linder med lidgre inkomster. Tva viktiga undan-
tag dr dock Osterrike och Italien. Konsumenterna i USA, Kanada, Sve-
rige och Australien ger ut ungefir lika stor andel — drygt 14 procent
— av de samlade konsumtionsutgifterna f6ér ifrdgavarande dndamal.

Tillvixten enligt tabellens fjairde kolumn mdste ses mot bakgrund av
olikheter i totalkonsumtionens tillvixttakt enl. kolumn tva. Tillvixt-
takten for transporter och kommunikationer ligger hogst i Osterrike,
Visttyskland och Italien, ddr ocksd den snabbaste tillvixten i totalkon-
sumtionen har idgt rum. I Danmark, Norge, Storbritannien och Sve-
rige steg per capita-volymen for transporter och kommunikationer i
lingsammare takt, med 6,0—7,0 procent per r men &dven totalkonsum-
tionens okning var ligre, mellan 2,0-2,4 procent. Denna tendens ater-
finns ocksd betriffande Kanada, men giller inte f6r négra andra lin-

der. Som ett exempel kan nimnas Holland, didr totalkonsumtionen
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Tabell 2. Konsumenternas utgifter f6r transporter och kommunikationer i
nigra industrildnder

Table 2. Consumer expenditure for transport and communication in some industrial countries

Konsumtionsutgift for tran-

Totalkonsumtion per capita sporter o. kommunikationer
Genom-
Genomsnittlig snittlig &r-
I USA- arlig volymok- I procent  lig volymékning
dollar ning per capita av total per capita 1950—
Land 1963 1950—1963, procent konsumtion 1963, procent
USA I 942 .. 14,5 ..
Kanada 1332 1,9 14,2 3,4
Sverige I 192 2,3 14,2 6,0
Danmark I 114 2,4 11,7 7,0
Frankrike 1 084 3,8 8,3 6,7
Australien 1 067 .. 14,2 .
Belgien 1 021 2,6% 73 4,22
Storbritannien I 020 2,0 10,7 6,0
Visttyskland 934 6,3 8,2 9,5
Norge 886 2,3 10,0 6,7
Finland 717 3,0 7,1 44
Holland 711 2,8 4,3 3,3
Osterrike 669 5,2 9,6 10,7
Italien 556 4,6% 10,5 8,3%

% Genomsnittet avser perioden 1953-1963. )
Killa: Yearbook of National Accounts Statistics 1964, FN och Monthly Bulletin of
Statistics, FN.

har stigit med 2,8 procent per capita och &r, men tillvixten av trans-
porter och kommunikationer har stannat vid §,§ procent, vilket dr det
ldgsta virdet bland de redovisade linderna.

Av det framlagda materialet kan vi konstatera att inkomstnivin och
dess Skningstakt har stort inflytande pa utgiftsandelen respektive till-
vixttakten for gruppen transporter och kommunikationer. Nagra un-
dantag forekommer, vilket dr ganska naturligt. I samband med olikheter
i konsumtionen mellan linder spelar ju — férutom rent ekonomiska
faktorer — dven klimat, naturtillgdngar och institutionella férhéllanden
en viktig roll.

Konsumenternas utgifter f6r transporter och kommunikationer har
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expanderat mycket kraftigt i alla linder. Den svenska utvecklingen ir
dédrfor inte ndgon unik foreteelse. Resekonsumtionens nivd och utveck-
lingstakt i Sverige passar mycket vidl in i den internationella bilden och
har de virden, som kan anses normala for ett land med den inkomstnivd

och utvecklingstakt som vart land har.
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KAPITEL 3

Personbilar

DEN HITTILLSVARANDE UTVECKLINGEN

Personbilsbestandets antalsutveckling

Under 1920-talet steg antalet personbilar i Sverige med drygt 10 ooo per
ar. Efter en nedgang under 1g9go-talets depressionsdr borjade bestindet
fr. 0. m. 1935 vixa i snabbare takt och 1939 uppgick den totala person-
bilsparken till 181 ooo fordon,! motsvarande 29 bilar per 1 ooo invénare.
Under krigsaren var endast drygt 1/4 av detta bestdnd i bruk. Tillstrém-
ningen av nya bilar under krigsiren var obetydlig. Aterregistreringen av
de under krigsiren uppstillda bilarna paborjades emellertid redan 1945
och var storst 1946 (78 ooo bilar). Samtidigt borjade nya bilar komma
till men forkrigsnivans bilbestdnd passerades forst 1949 och 1939 ars
biltithet ndddes i bérjan av 1g50.

Att utvecklingen omedelbart efter kriget inte gick snabbare sam-
manhingde med landets valutasituation. Importen av olika slags varor
steg efter kriget mycket starkt och valutareserven sjonk kraftigt, vilket
gjorde att kvantitativa importrestriktioner inférdes 1947 och dessa
gillde sedan fram till mitten av 1g950. Bilimporten drabbades patagligt
av importrestriktionerna. Den extra bensinskatten (25 6re per liter), som
inférdes som f6ljd av landets anstringda valutasituation, bromsade ocksé
bilbestandets 6kning. Bilismen pdlades dven efter 1950 olika avgifter
och skatter, men kvantitativa importrestriktioner har inte férekommit
sedan dess.2 Tiden efter 1950 kan betecknas som personbilarnas genom-
brottsperiod i Sverige.

Tﬁ.ndsuppgiftema avser liget vid respektive &rs slut.

# Under Suez-krisen senhosten 1956 infoérdes vissa kvantitativa bensinrestriktioner.
De var emellertid kortvariga och satte inga spir i den lingsiktiga utvecklingen.
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Diagram 2. Personbilsbestdnd, nyregistreringar och skrotningar i Sverige
1949-1965

Diagram 2. Stock of cars, new purchase and scrapping in Sweden, 1949-1965
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Kdilla: Centrala bilregistret.

Bilismens utveckling aren 1949-1964 aterges i diagram 2, som illu-
strerar bilbestdndets utveckling tillsammans med de storheter genom
vilka bestindets fordndringar sker: tillstrémningen av nya och av-
gangen av utslitna bilar,

Under de forsta 4 aren under 1gpo-talet inregistrerades drygt 6o ooo

nya bilar drligen. Detta intriffade trots att inkomstutvecklingen var
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ogynnsam och import och tillverkning av personbilar belades med sir-
skild skatt. Under krigsdren och importrestriktionernas tid skapades en
uppdidmd efterfrigan pa bilar, vilken nu kunde tillfredsstillas. Den rela-
tivt hoga forsiljningen under dessa ar kan déirfor inte forklaras uteslu-
tande av de ekonomiska férhallanden som rddde. Som framgir av
diagram 2 skrotades endast ett fital bilar och dirfér slog nyforsilj-
ningen nistan helt igenom i en 6kning av bestdndet, som 1955 uppgick
till 431 ooo bilar.

Ar 1954 borjade en dnnu icke avslutad period under vilken bilbe-
standets utveckling féljer en i stort sett rdt linje med en drlig 6kning
av bestindet med 110000 & 130000 bilar. Tvd gynnsamma omstindig-
heter medférde att den starka expansionen pédborjades 1954: inkomst-
okningen var det aret den hogsta under hela efterkrigstiden — 4,6 pro-
cent per capita — och den ovan nidmnda sirskilda skatten slopades, vil-
ket medférde att realpriset pd bilar det aret sjonk med néra 20 pro-
cent. 119 ooo nya bilar sildes ar 1954. Utvecklingen aren dérefter har
ocksd gynnats av inkomstutvecklingen. Redan &r 1gpp inférdes dock en
varuskatt pd nybilsforsiljningen, s. k. sdrskild investeringsavgift, som i
december 1956 doptes om till omsittningsskatt pd motorfordon och hgj-
des med 20 procent. Detta atfoljdes av en lika stor procentuell héjning i
maj 1960. Den allmidnna varuskatten som inférdes 1960 bertrde alla
varor. Aven om bilens relativa pris i férhallande till andra varor blev
oférindrat efter den allminna varuskattens inférande, hade bilens pris-
ldge forsimrats i forhdllande till alternativa fardsdtt — tag, sparvig
m.m. — i och med att dessa tjdnster inte belagts med omsittningsskatt.

Trots dessa skatter har langtidstrenden for relativa bilpriset varit
fallande sedan 1g54. Inkomsterna har ocksa hela tiden okat; under 1g50-
talets andra hilft lingsamt — 2 procent per capita och dr — och dérefter
snabbare — g,9 procent. Under dessa gynnsamma ekonomiska omsténdig-
heter for bilismens utveckling har personbilsbestdndet 6kat till 1 794 ooo
bilar vid slutet av 1g65. Bilinnehavet har spritt sig till ndra hilften av

de svenska hushdllen® och biltitheten — antal personbilar per 1 ooco

3 I november 1965 idgde 48,8 procent av samtliga hushall bil. Statistiska medde-
landen, V 1966: 8, s. 12.
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Tabell 3. Personbilsbestdndet procentuellt fé6rdelat pa bilarnas alder
Table 3. Stock of cars classified by age (%)

Sverige
Bilens — USA
alder, ar 1949 1954 1960 1964 1963
—4 30,5 65,8 60,9 60,6 46,4
59 1,0 13,2 31,9 31,7 375
10-14 } - 0,3 6,4 7,2 14,2

68,5

15— 20,7 08 0,5 L9
Summa 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0

Killa: Centrala bilregistret och Automobile Facts and Figures, 1964 edition, s. 22.

invanare — uppgick ar 1965 till 231. Denna biltithet Gvertriffas bara
av fyra linder i virlden, nidmligen USA (377), Kanada (270), Nya
Zeeland (244) och Australien (277).4

Personbilsbestandets dldersfordelning

Medan bestandets antalsutveckling pagatt pad ovan beskrivet sitt, har
viktiga férindringar gt rum i personbilsparkens struktur. Bl.a. har
bestindets alderssammansittning foérandrats.

Eftersom bilbestindets expansion kom i ging pa allvar f6rst ar 1950
och endast ett fital nya bilar inregistrerades under krigséren, var bil-
bestandets dldersfordelning vid ingéngen av 1gyo-talet timligen ojamn.
Som tabell g visar bestod bilparken da till 6ver 2/; av 10-driga och dldre
fordon, dvs. forkrigsbilar, medan en knapp tredjedel av bilarna inte var
dldre dn 4 dr. Dessa 2 pucklar i kurvan 6ver bilbestindets aldersfordel-
ning aterfinner man flera ar framat.

Frin ar 1949 till &r 1954 forskéts tyngdpunkten i bilparkens &lders-
fordelning till den ldgsta dldersgruppen, men de &ldsta bilarnas andel
i totalbestdndet uppgick dnda till 1/;, vilket var en stérre andel 4n den
de 5—14 4r gamla bilarna sammanlagt hade. Forkrigsbilarnas antal bor-
jade emellertid snart sjunka. Pa sex ar — fran 194 till 1960 — utrangera-
des 100 000 av dessa och i 1960 drs bestand hade forkrigsbilarnas andel

sjunkit till mindre 4n en procent.

* Berdknat enligt Bilismen i Sverige 1965, s. 71.
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Det svenska personbilsbestdndet var mycket ungt vid 196o-talets bor-
jan. Drygt 9/,4 av bilparken bestod di av bilar som var yngre 4n 10 ar.
Detsamma gillde 4r 1964. De fr.o.m. 1954 stora argangarna av ny-
registrerade bilar bérjade passera 1o-drsildern 1964 och under de kom-
mande dren kan darfor en forskjutning i bilparkens alderssammansitt-
ning mot hogre aldrar véntas.

Av uppgifterna i tabell g kan man fér USA ar 1963 se personbilspar-
kens aldersférdelning i ett land dir biltitheten dr hogre dn i Sverige
och nyregistreringarnas utveckling har varit mindre expansiv. Jimférel-
sen med USA visar hur ung den svenska bilparken dr. Med hinsyn
bl. a. till olikheter i klimat och i bilarnas storlek samt dven till den
sikerhetskontroll av bilar som har inforts i Sverige, kan en fullstindig
likhet i utvecklingen av bilparkens dldersférdelning inte forvintas. En
forgubbning av var personbilspark i framtiden dr dock ofrankomlig
och aldersférdelningen kan tdnkas bli ganska lik den amerikanska,

kanske med en starkare 6vervikt fér de yngre dldrarna.

Personbilarnas storleksfordelning

Aven bilparkens férdelning pé storleksklasser har férdndrats, Fram till
1950-talets mitt priglade smavagnarnas frammarsch utvecklingen. Denna
tendens — som boérjade redan foére kriget — avbréts vid denna tid och
mellanvagnarna bérjade f& 6kad betydelse. Personbilsbestandets fordel-
ning pa tjdnsteviktsklasser — som forefaller vara limplig for att belysa
fordelningen pé storleksklasser — foreligger endast fr senare ar. Efter-
som vi dr intresserade av utvecklingen pa ldngre sikt, har vi i tabell 4
sammanstillt nyregistreringarnas férdelning p& viktklasser dren 1956
och 1964. Denna bor ge en riktig bild av i vilken riktning bestdndets
sammansattning har férindrats.

Jamforelsen mellan 1956 och 1964 &rs nyforsiljning visar tydligt att
tyngdpunkten i bilarnas foérdelning pa viktklasser haller p& att for-
skjutas till mellanklassen. Enligt tabell 4 har forsdljningsandelen endast
stigit f6r bilar med 1 oo1-1 200 kg tjdnstevikt. Denna koncentration till
mellanklassen har skett inte blott pd bekostnad av de mindre bilarna,

utan forsdljningsandelen har minskat dven for stora bilar.
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Tabell 4 Nyregistrerade personbilar procentuellt férdelade pa viktklasser
1956 och 1964

Table 4. Purchase of new cars classified by weight in 1956 and 1964 (%)

Tjanstevikt, kg 1956 1964
—1 000 56,1 46,3

I 00I-1 200 26,9 44,6
1201- 17,0 9,1
Summa 100,0 100,0

Killa: Motorbranschens Registreringsstatistik och »Riktpriser fér bilar och traktorer»,
AB Bilstatistik,

Personbilsbestdndets kapitalvolym

Bilar innehas for att de skall »ldmna biltjdnster» till sina dgare. Virdet
av de biltjdnster som emanerar frdn ett visst bestind beror pd bilarnas
antal, pd deras kvalitet och pd utnyttjandets intensitet (korstriackans
lingd). Om bestdndets kvalitet och utnyttjande inte férandras utveck-
las biltjansterna parallellt med bilantalet. Vi har hir sett att betrif-
fande tvd viktiga kvalitetsegenskaper hos bilar, namligen &lder och
storlek, har fordndringar intriffat. Som ytterligare kvalitetsfaktorer kan
nimnas bilens fartmoéjligheter, trafiksidkerhet, vighallning, statusvirde
m. m. Aven i dessa avseenden har bilparken sannolikt férdndrats. Dir-
for dr det limpligt med ett matt som uttrycker férindringar sivil i be-
stindets antal som i dess kvalitet5 Ett sidant métt dr bilbestindets
kapitalvolym.

Berdkningen av kapitalvolymen bygger pd antagandet att prisskill-
nader mellan olika bilar beror pa olikheter i bilarnas kvalitet. Bil-
kvaliteten mits siledes med priset. Berdkningen ir gjord si, att nyin-
kopens virde for varje &r har omriknats till fasta priser (1960 &rs), var-
efter dessa skrivits ned till sitt restvirde vid olika tidpunkter. Det kvar-
stdende virdet — restvirdet — anger vad en viss drskull dr vird i fasta
priser efter olika antal ar, sedan avdrag har skett fér skrotningar och

8 I ett amerikanskt arbete omriknas personbilsbestindet till nybilsekvivalenter
for att hinsyn skall kunna tas till bestindets alderssammansittning. Se G. Chow,

Statistical Demand Functions for Automobiles and Their Use for Forecasting. I The
Demand for Durable Goods (ed. A. Harberger) Chicago 1960.
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Diagram 3. Personbilsbestdndet i antal och ikapitalvolym samt personbils-
kostnader i fasta priser 1950-1964

Diagram 3. Stock of cars in number and in capital volume and passenger car
costs in fixed prices, 1950-1964
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for bilarnas virdeminskning. Denna har uppskattats till 15 procent per
ar av det nedskrivna virdet med ledning av prisstatistiken Gver be-
gagnade bilar.® Antalet kvarlevande bilar har beridknats enligt de Gver-
levelsetal, som redovisas i avsnittet om bilarnas livslingd (s. 6o ff.).
Justering for avvikelsen mellan berdknat och faktiskt bestind har sedan
genomforts.” Enligt det anvidnda forfarandet kommer en arskulls virde
ned till noll efter ca 15-16 &r. Kapitalvolymens utveckling &aterges i
diagram g.
Ttaprismaterial har av Motorbranschens Riksforbund stdllts till vért for-
fogande. Se vidare s. 63.

7 Bilregistrets redovisning 6ver bestindets foérdelning pd &rsmodeller kunde inte

anvindas for ifrdgavarande dndamail, eftersom antalet nyregistreringar under ett visst
ir inte Overensstimmer med antalet bilar tillhdrande samma &rsmodell.
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Kapitalvolymen, berdknad pi detta sitt, steg under 1g5o-talets 4 forsta
ar parallellt med antalsokningen. Direfter boérjade de relativt nya
bilarna viga allt tyngre i bestindet och forkrigsbilarnas utrangering
pagick i snabb takt. Bestindet féryngrades saledes och dess genomsnitt-
liga kvalitet — kapitalvolym per bil — nddde sin hoégsta nivd 1956.
Under aren 1953-1956 steg personbilsbestandets kapitalvolym snabbare
dn antalet bilar. Under de dirpa féljande aren hann de bilar, som in-
koptes som nya i borjan av expansionsdren, bli s gamla att bestindets
medeldlder borjade stiga. Denna kvalitetsforsimring medférde att be-
standet steg langsammare i volym &n i antal. Den genomsnittliga bilkva-
liteten borjade ater stiga 1963, vilket kan tillskrivas dels det stora an-
talet nyregistreringar, som férekom 1964 och 1964, dels 6vergingen till
storre bilar.

Personbilskostnader 1 fasta priser

I diagram g, dir personbilsbestindets antals- och volymutveckling illu-
streras, har ytterligare en kurva lagts in, vilken visar bilkostnadernas
utveckling i fasta priser. Hir ingdr personbilarnas driftskostnader och
underhéllskostnader samt bilkapitalets forslitning.

I drifts- och underhillskostnaderna ingér dels bildriftens »fasta» kost-
nader: fordonsskatt, forsikringsavgifter, medlemsavgifter, garagekost-
nad, dels kostnader, som kan antas variera med utnyttjandegraden:
bensin, olja, betald reparation och service. Kapitalforslitningen har
berdknats som skillnaden mellan nyinkdpens virde i fasta priser och
kapitalvolymens okning. Den si framriknade serien miter férutom
bilbestdndets kvantitativa och kvalitativa férdndringar dven férind-
ringen i bilparkens utnyttjandegrad, med andra ord den genomsnitt-
liga korstrdckan per ar.

Personbilskostnaderna, berdknade enligt det angivna sittet har under
denna period okat nagot lingsammare an kapitalvolymen, men snab-
bare dn bilbestindet antalsmissigt sett. Bilkostnadernas utveckling har,
som diagrammet visar, successivt kommit nirmare kurvan for kapital-
volymens utveckling, vilket sammanhidnger med en sakta stigande

genomsnittlig korstracka for personbilarna.
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Hir maste dock framhdllas, att vara kunskaper om korstrickans ut-
veckling dr ofullstdndiga. Enligt en 1UIl-undersdokning uppgick den ar-
liga korstrackan med personbilar dgda av privathushall ar 1954 till 1 316
mil i genomsnitt.? Levnadskostnadsundersdkningen, som i princip ocksa
omfattade bilar dgda av privathushall, uppskattade korstrickan 4 ar
senare till g87 mil® En specialbearbetning av vigplaneutredningens
personbilsundersékning gav vid handen att personbilar dgda av privata
hushill koérdes under 1965 i genomsnitt 1 407 mil.! Den nedgang i kor-
strickan, som 1958 ars levnadskostnadsundersdkning visar, forefaller
inte trolig. Visserligen finns det argument som talar for att medelkér-
strickan skulle sjunka, nidmligen att de som har stort behov av bil —
dvs. har ldng arlig korstrdcka — skaffar sig bil pd ett relativt tidigt sta-
dium och att de personer som ansluter sig till bildgarkaren senare darfér
skulle anvidnda bilen mindre. Tendensen till kortare korstricka som
skulle uppstd av denna anledning kan emellertid antas bli motverkad
av andra faktorer. Tvirsnittsundersékningar visar att korstrickan dr
lingre i hogre inkomstklasser.? Den allminna standarddkningen med-
for dirfor en tendens till lingre korstrickor. I samma riktning torde
dven forlingd semester, lediga loérdagar m.m. verka. I USA har den
genomsnittliga arliga korstrickan hallit sig i stort sett pd oférdndrad
nivd — cirka 1 500 mil — sedan 10-15 4r tillbaka trots en kraftig 6kning
av hushdll med flerbilsinnehav.? Vid var berdkning av driftskostnaderna
har vi utgatt ifrdin IUIs och vigplaneutredningens uppskattning av
korstrackans lingd ar 1954 respektive 1g65. For mellanliggande ar har
korstrackorna erhallits genom interpolering.

Bilkonsumtion
Den hittills f6rda diskussionen har gillt det totala personbilsbestdndet

inklusive firma- och forvaltningsbilar. Avgrdnsningen av den privata
W‘garen och bilen, Stockholm 1956, s. 28.

® Hushillens konsumtion ar 1gy8, SOS, Stockholm 1961, s. g57. Koérstrickan som
redovisas i den &tergivna tabellen (804 mil) avser bilens anvindning for privata
dndamal.

1 Forfattaren onskar framfora sitt tack till vdgplaneutredningen for att det opub-
licerade undersokningsmaterialet stillts till forfogande fér denna bearbetning.

? Hushillens konsumtion &r 1958, SOS, Stockholm 1961, s. 357.

3 Automobile Facts and Figures, 1964 edition, s. 47.
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Tabell 5. Den privata andelen och den privata utnyttjandegraden av person-
bilsbestandet

Table 5. Stock of cars: share privately owned and degree of private use (%)

Personbilar Konsum-
dgda av privata tionskorning i

hushéll i procent av procent av
Ar totala bilbestindet totala kérstrackan
1950 83® 53°
1952 83" 57°
1954 86° 557 66°
1958 g1 72°
1960 84° 72°¢
1965 88’

@ Personbilarna och deras dgare. Utgiven av Svenska Vigféreningen, Stockholm 1953.

¥ Biligaren och bilen, Stockholm 1956, s. 21.

¢ PM angéende konjunkturinstitutets metoder fér berékning av den privata konsum-
tionen helarsvis 1938/39 och 1946-1962, s. 17-18.

4 Bersknat enligt Hush&llens konsumtion &r 1958, SOS Stockholm 1g61.

¢ Berdkningen grundad pa folkrikningens resultat.

7 Specialbearbetning av vigplaneutredningens undersskning.

konsumtionen av personbilar ter sig speciellt svir. Agandeférhillan-
den dr icke utslagsgivande vid avgrinsningen, ty firmabilar anvinds
ofta i privat bruk och bilar dgda av privata hushall i arbetet. Den del
av bilbestdindet som 4gs av privata hushall har enligt tabell g varit
sakta stigande.

Konsumtionsandelen har dessutom stigit som foljd av att en relativt
sett storre del dn tidigare av bilens korstricka avsett resor utanfor arbe-
tet. Den privata bilparken anvindes, enligt IUI:s unders6kning 1954, till
66 procent for konsumtionskérningar (tabellens py5 procent 4r produkten
av dessa 66 procent och de 86 procent, som ir den hushéllsigda delen av
bilparken), medan motsvarande andel f6r 1958 av levnadskostnadsunder-
sokningen uppskattats till 81,5 procent. Féridndringen i konsumtionskor-
ningens andel har inom nationalbokféringen uppskattats med hjilp
av IUL:s undersdkning, levnadskostnadsundersékningen 1958 och spar-
undersékningarna. Firmabilarnas anvindning fér konsumtionsindamal
har ocksd medridknats.

Enligt dessa antaganden beriknas konsumenternas utgifter for kop
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av nya bilar samt for drifts- och underhallskostnader ha stigit, i I6pande
priser riknat, frin 490 miljoner kronor 1gso till 5 §29 miljoner kro-
nor &r 1964. Utgifterna i lopande priser har under denna femtonérs-
period sdlunda nira elvafaldigats. Som f6ljd av prisékningar har den
volymmissiga Okningen varit mindre. Privathushallens bilutgifter,
mitta i fasta priser, var ar 1964 atta ganger hogre dn ar 1959. Utveck-

lingen belyses ndrmare i Appendix B.

PROGNOSUTFALL

I konsumtionsboken presenterades 1957 en bilprognos for 1965.4 IUI
publicerade ytterligare en prognos ett ar senare, didr prognosperspek-
tivet férlingdes till 1975.5 Dessa tva bilprognoser hade skilda teoretiska
utgingspunkter.

Konsumtionsbokens bilprognos byggde péd traditionell valhandlings-
teori och forutsatte, att biltidtheten 1 huvudsak bestims av inkomst- och
prisnivd. Wallander utgick i sin prognos frdn en introduktionsteori
ddr han betraktade bilinnehavets utveckling som ett spridningsférlopp.
Vid justeringen av dessa prognoser anvinds i bada fallen introduk-
tionsteorin.® Eftersom utvecklingen i de linder som hade hogre biltdt-
het dn Sverige forlopt néstan parallellt, riknade man i prognosen med
en trend som hirleddes fran USA:s utvecklingsférlopp med beaktande
av utvecklingen i andra lidnder.

I diagram 4 och 5 kan de faktiskt observerade virdena jimforas med
de beriknade enligt dels konsumtionsbokens, i det foljande kallad
inkomst—prismodellen, dels Wallander & Olssons prognos, som i det
foljande kallas USA-modellen.

Inkomst-prismodell
Som nidmnts i inledningskapitlet laborerade man i konsumtionsbokens

prognoser med tvd alternativ for inkomstokningen, ndmligen 2 respek-

¢ S. 317 ff.

5 J. Wallander, Studier i bilismens ekonomi, Uppsala 1958, s. 272 ff.

¢ G. Albinsson m. fl.,, IUI:s konsumtionsprognos for dr 1965. En granskning och
revidering, Uppsala 1960.

J. Wallander & B. Olsson, IUI:s bilprognos — genomgdng och revidering hdsten
1960.
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Diagram 4. Personbilsbestdnd 1955-1965. Prognos och verklighet

Diagram 4. Stock of cars, 1955-1965. Actual and forecasted values
1000-tal bilar

2000

1500
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Faktiska virden

500 — — ~ = Inkomst-prismodell, prognos
X X X Inkomst-prismodell, modellvirden
[P USA-modell, prognos

0 | L L | L
1955 56 57 58 59 60 61 62 63 6k 65
Anm.: Inkomst-prismodellens tvd prognoslinjer hinfor sig till 2 resp. g procents in-
komstokning per capita och &r.
tive § procents 6kning per capita och ar. Invdnarantalet férutsattes 6ka
med g procent mellan dren 1955 och 1965. Vidare byggde prognosen pa
f6ljande antaganden: det relativa priset for bilens drift och underhall
skulle sjunka med 10 procent och elasticitetsvirdena skulle komma att
vara oférindrade under prognosperiodens 1o ar. Inkomstelasticiteten
(2,10) och priselasticiteten? (—1,95) uppskattades fran tidsseriematerial

for perioderna 1932-1939 och 1950-1955.

7 Med en viss forenkling kan sigas att elasticitetsvirdena talar om for oss med
hur ménga procent efterfrigan férindras, nir inkomst respektive pris férdndras med
en procent.
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P4 s. g21 1 konsumtionsboken stdr om prognosen, att de funna elasti-
citetsvirdena och 6vriga prognosantaganden »implicerar, att i det g-pro-
centiga inkomstokningsalternativet bilparken 6kar med g procent per
ar och 1965 uppgar till omkring 1,6 miljoner bilar . .. Bestinds6kningen
mellan 1964 och 1965 skulle bli 130 ooo, vilket tillsammans med skrot-
ningen ger ett nyinkdpsantal pa 250 ooo bilar det aret.» Motsvarande
berikningar for det 2-procentiga inkomstékningsalternativet gav vid
handen att 196y ars bilbestind skulle uppgé till 1,3 miljoner person-
bilar och nyférsidljningen samma ar till 210 coo personbilar. Vid slutet
av ar 1965 uppgick bestandet till 1793 ooo bilar och steg under Aret
med 127 ooo. Samma &r saldes 286 ooo nya personbilar och 158 ooo bilar
skrotades.

Prognosen enligt det hogre inkomstalternativet stir ndrmast verklig-
heten, vilket ocksd framgédr av diagram 4 och p, dir prognosvirdena
markeras med streckade linjer. Vill man ndrmare studera prognosutfal-
let kan man g& fram stegvis och forst undersdka om antagandena om
férklaringsvariablernas utveckling har férverkligats och sedan granska
huruvida elasticitetsvirdena har géllt under prognosperioden.®

Den faktiska befolkningstillvixten har varit betydligt snabbare idn
vad prognosen forutsatte och uppgick till 6,5 procent pa 10 ar. En hoj-
ning av det prognosticerade bilbestindet av denna anledning skulle
emellertid reduceras som f{6ljd av realprisutvecklingen. Den faktiska
prisnedgdngen har varit 5,3 procent, alltsd endast cirka hilften av den
forvintade nedgingen, vilket innebdr att efterfrigan har fitt mindre
stimulans frdn prisutvecklingen 4n vad man rdknat med. Den arliga
inkomstokningen uppgick i genomsnitt till 2,8 procent per capita och
har alltsd legat ganska ndra det hogre inkomstalternativet.

Man kan fraga sig, hur stora avvikelserna mellan de faktiska och de
prognosticerande virdena skulle ha blivit, om man vid prognostice-
ringen hade férutsett befolknings-, pris- och inkomstutvecklingen ritt.

For att f4 svar pd den fragan kan man sitta in de verkliga virdena for

® Nir detta skrevs fanns endast preliminira uppgifter tillgingliga 6ver utvecklingen
under 1965. De definitiva uppgifterna visade sig emellertid inte ge s&dant resultat
att det ndmnvirt inverkade p& den hir skisserade bilden.
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Diagram 5. Férsiljning av nya personbilar 1955-1965. Prognos och verklighet

Diagram 5. Purchase of new passenger cars, 1955-1965. Actual and forecasted

values
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Anm.: Inkomst-prismodellens tvi prognoslinjer hinfor sig till 2 resp. § procents in-
komstokning per capita och ar.

befolkningen samt inkomst- och prisnivdn i prognosekvationen och se
hur resultatet avviker fran den faktiska utvecklingen. Denna berdkning
av vad vi kallat smodellvirden» ger svar pi frdgan i vilken grad den
faktiska utvecklingen kan »forklaras» med de efterfrageelasticiteter som
prognosen varit byged pa.

1965 ars modellvirde for bilbestindet uppgér till 1,41 miljoner bilar,
vilket understiger det faktiska antalet med 8o 0coo. Men édven for de
tidigare aren underskattar modellvirdena bilbestdndets faktiska storlek.
Modellvirdena loper emellertid i stort sett parallellt med den faktiska
kurvan fr. o. m. 1g6o. Underskattningen hérrér nistan helt frdn prognos-
periodens forsta 4 ar. Under dessa 4 ar var inkomstokningarna méttliga

och det relativa priset f6r bildrift och underhall steg under dren 1956-
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1959 svagt. Bilbestdndets 6kning under dessa dr var inte férenlig med
inkomstelasticiteten 2,10.

For att bilda sig en uppfattning om priselasticitetens riktighet dr det
limpligast att underséka de ar som hade stérre fordndringar i det rela-
tiva priset. Detta férekom 1961 (— 3,0 procent), 1962 (+ 1,5 procent) och
1963 (—2,9 procent).” Modellvirdena indikerar kraftiga bestandsok-
ningar for dren 1961 och 1963 och en mattlig 6kning under 1g62. Nagon
motsvarighet till dessa férdndringar kan inte spéras i den faktiska kur-
van, vilket tyder pd att priskdnsligheten &r oOverskattad. Ligre pris-
elasticitet skulle d4ven under prisdkningsaren 1956-1959 ha givit virden
som ligger ndrmare de faktiska virdena. Utfallet av bestdndsprognosen
enligt inkomst-prismodellen leder till slutsatsen, att hogre inkomst- och
lagre priselasticitet skulle ha lett till bittre Sverensstimmelse mellan
modellvidrden och faktiska virden.

Prognosen o6ver forsiljning av nya personbilar erholls genom att till
den berdknade bestdndsokningen f6r olika ar lades det uppskattade
antalet skrotade bilar. Bestandsprognosens utfall inverkar siledes dven
pa utfallet av prognosen Over nyforsiljningen, och en underskattning
kan forvintas dven hir. Att sa dr fallet framgar av diagram j, men
underskattningen berodde inte helt pd bestdndsutvecklingen. Aven ut-
rangeringarna var fler 4n man riknade med i prognosen.

Skrotningsprognosen gjordes pa si sitt, att man forutsatte 10 ars livs-
lingd pé bilar och antog att lika ménga bilar skrotas ett visst ar som
sdlts 10 ar tidigare. Under hela prognosperioden utrangerades drygt
700 000 personbilar mot de prognosticerade j470 0oo. Nyforsiljnings-
prognosen underskattade siledes de faktiska virdena pa grund av dels

bestdndsprognosens utfall, dels underskattning av skrotningen.

USA-modell

Enligt prognosen av Wallander & Olsson skulle vid slutet av 1975 per-

sonbilsbestdndet uppgéd till 2,61 miljoner bilar vilket motsvarar $16
® Ar 1956 skulle ocksd héra hit, di det relativa priset gick ner med 2 procent.

Bestdndsutvecklingen paverkades emellertid det aret av Suez-krisen, varfér 1956 4r ett
oldmpligt &r for att testa priselasticiteten.
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Tabell 6. Antal personbilar per 1 000 invdnare i Sverige och i USA
Table 6. Number of cars per 1,000 inhabitants in Sweden and in USA

Sverige USA

— e e,

Wallander & Olssons  Faktiska Faktiska
Ar prognos 1960 varden Ar virden
1958 131 131 1924 135
1959 142 146 1925 150
1960 153 159 1926 164
1961 163 173 1927 169
1962 174 188 1928 176
1963 185 204 1929 189
1964 196 216 1946 199
1965 207 231 1947 213
1966 218 1948 226
1967 229 1949 242
1968 240 1950 268
1969 251 1951 276
1970 262 1952 275
1971 272 1953 285
1972 283 1954 296
1973 294 1955 313
1974 305 1956 320
1975 316 1957 324

bilar per 1 ooo invdnare. Det vore orittvist mot denna prognos att tala
om prognosutfall, nir endast sju av prognosperiodens sjutton ar har
forflutit. Man kan dock se om prognosens forutsittningar och antagan-
den dnnu dr rimliga.

Som diagram 4 visar har dven denna prognos hittills underskattat
bilbestindets utveckling. Avvikelserna mellan USA-modellens virden
och de verkliga tenderar att 6ka. Biltdthetens utveckling i Sverige skulle
enligt denna prognos vara nagot mindre snabb 4n i USA — exklusive
perioden 1930-1945 — men snabbare idn vad som gillt for Kanada,
Australien och Nya Zeeland. Biltdthetens faktiska 6kning i Sverige
overstiger emellertid inte bara prognosen utan — som tabell 6 visar —
ocksd USA:s utveckling vid samma niva i biltdtheten.

For att denna prognos skall sl vdl in — dvs. 197y ars biltdthet bli

316 — krivs att antalet personbilar per 1 ooo invdnare under prognos-
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periodens dterstiende 10 ar stiger med 8p bilar per 1 ooo invdnare fran
den nuvarande nivdn. Det kan hidr ndmnas att mellan aren 1958 och
1964 Okade biltitheten i USA fran gep till g7y, vilket, om hinsyn tas
till skillnaden i antalet dr, motsvarar ovan angivna arliga Okning for
Sverige fram till 1975. Om vi ser pa den niva som &r aktuell f6r Sverige,
konstaterar vi vidare att det endast tog 7 &r i USA att hoja biltdtheten
fran 226 (1948) till 313 (1955).

En justering uppit av denna prognos forefaller pdkallad. Bestands-
prognosen har justerats p4 samma sdtt som vid revideringen 1g6o. Vi
har siledes utgatt fran 1964 drs biltdthet och rdknat med samma arliga
okning av biltdtheten som prognosen. Justeringen leder till en biltithet
pa 340 ar 1975 Eftersom enligt tillgidngliga befolkningsprognoser
invanarantalet 1975 skulle uppga till 8 392 ooo, innebir detta ett be-
stdnd pa 2,8y miljoner personbilar vid 1975 drs slut mot 2,61 miljoner
enligt 1960 ars prognos.

Férsiljningen av nya bilar erholls dven i denna prognos som summan
av bestandsokning och utrangering. Bestindsokningen skulle enligt
prognosen stiga med ett par tusen varje ar och 196y uppga till gg ooo.
Utrangeringarna berdknades enligt ett utrangeringsmoénster som innebar
en medellivslingd for bilar pa 11,5 ar. Medellivslingden antogs vara
oférindrad under prognosperioden och 1965 ars utrangeringar upp-
skattades till g5 o00. 1965 ars nyforsiljning skulle alltsd enligt USA-
modellen bli 194 ooo. USA-modellens virden for 6vriga ar framgér av
diagram 11.

Liksom fallet var med inkomst—prismodellen kan underskattningen
av nyforsiljningen inte heller hir helt hdnféras till bestdndsprognosens
utfall. S& 4dr exempelvis bestindsokningen underskattad med cirka
g0 000 ar 1965. Nyforsdljningen enligt USA-modellens prognos ligger
emellertid go ooo under den faktiska for ar 196y, vilket innebir att
dven utrangeringarna dr underskattade.

Vér berdkning av personbilarnas medellivslingd visar, att denna nu
ligger under 10 ar (s. 63). Antagandet om bilarnas medellivslingd

forefaller vara den svagaste punkten i den hir granskade prognosen.!

1 Aven Wallander & Olsson var tveksamma om hur bilarnas livslidngd skulle utveck-
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Medellivslingden har blivit kortare in vad prognosen antog. Detta
har lett till avsevirt fler skrotningar dn vad som prognosticerades och
underskattningen av nyforsiljning har ddrmed blivit kraftigare dn vad
som motiveras enbart av bestdndsprognosens utfall.

En justerad prognos — som bygger pd den justerade bestindsprogno-
sen och pd antagandet om 10 ars medellivslingd pa bilar — innebdr,
att 370 0oo nya bilar skulle sdljas under 19%5 mot prognosens 290 00o.
Dirvid antas bestidnds6kningen 1975 uppgd till 110000 och utrange-
ringarna till 260 ooo.

Sammanfattning

Savidl inkomst-prismodellen som USA-modellen har visat en tendens att
underskatta den faktiska bestdndsutvecklingen. En tendens till under-
skattning har gjort sig gillande i snart sagt alla bilprognoser, sivil i
Sverige som i Europa i 6vrigt. I »Bilismen i-Sverige 1964» visas bil-
prognoser for 1g europeiska linder, varav enbart en prognos — den
for Holland — har 6verskattat bilbestindets utveckling.

De skilda teoretiska utgéngspunkterna for de tva hir refererade bil-
prognoserna behéver i och for sig inte innebira ett motsatsforhallande.
Personbilsbestdndets likartade utveckling i olika linder kan bero pa att
med introduktionsférloppets stadier i olika linder hér samman en viss
inkomst- och prisniva, ett visst vignit, trafiksystem, en viss teknisk
standard m.m., vilket gor forloppen ganska lika varandra.

Bada dessa prognoser har langtidskaraktir. De kan ddrfér inte vintas
ge forklaring till alla fordndringar som sker under prognosperioden.
Man bér dirfér egentligen inte tala om utfall i samband med progno-
sen enligt USA-modellen, eftersom prognosperioden dir dnnu ej &4r
avslutad. Betriffande konsumtionsbokens bilprognos kan sigas, att det
fel i prognosmodellen som &r av betydelse ir underskattningen av
bestdndsutvecklingen under 1gs5o-talets andra hilft. Detta fel slar ocksi

igenom i uppskattningen av nyforsiljningen fram till 1g6o. Senare, nir

las. De visade exempelvis till vilka nyforsiljningsprognoser man skulle komma med
antaganden om g respektive 14 &rs livsldngd.
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bestdndsprognosen ger riktigare virden over bestandsférandringarna —
vilket giller i stort sett under prognosperiodens andra hilft — visar

forsidljningsprognosen mycket gott utfall.

ANALYS AV PERSONBILSEFTERFRAGAN
Val av modell

Diskussionen av de tva tidigare prognoserna har inte lett till nigot
avgorande argument for eller emot att anvidnda inkomst-prismodellen
respektive USA-modellen fér nya prognoser. For att kunna vilja limp-
lig prognosmodell vill vi ytterligare ndgot diskutera dessa modeller.

Till USA-modellens férdel talar frén praktisk synpunkt dess enkelhet.
Tiden dr den enda forklaringsfaktorn och diarmed undviker man vid
prognosticeringen de risktagningar som férutsigelse av exempelvis in-
komst- eller prisutveckling innebir.

Invindningen mot USA-modellen ir, att dess enkelhet kanske dr for
langt driven. Man kan vidare kritisera antagandet, att introduktions-
processen i USA avstannade undér en femtondrsperiod — aren 1930-
1945 i den amerikanska utvecklingen hoppades 6ver ndr den svenska
prognosen utarbetades — och att utvecklingen direfter fortsatte som
om ingenting hade hint under dessa ar betriffande invanarnas bilkun-
nighet, vignitet, ekonomin osv.

Vidare har man i samband med spridningen av andra varaktiga varor
konstaterat, att ju senare introduktionen bérjar i ett land eller i ett
omrade, desto snabbare gir spridningen. Forklaringen hirtill torde
i huvudsak vara mojligheten att utnyttja de tekniska, ekonomiska och
marknadsforingsmissiga erfarenheterna fran de linder eller de omraden
dir introduktionen forst skedde. Det kan dirfér te sig naturligt att
utvecklingen pd bilomradet sker nagot snabbare i andra lidnder dn i
USA.

Aven i denna prognos understroks de ekonomiska faktorernas inver-
kan pa bilismens utveckling. Inkomster och priser har dock inte blivit
explicit beaktade i USA-modellen utan det har antagits att de ekono-
miska variablerna implicit kommer med i tidsvariabeln. Att detta dr en

stor férenkling 4r uppenbart.
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Diagram 6. Personbilstithet och konsumtion per capita i olika lander 1963

Diagram 6. Passenger car density and per-capita consumption in different
countries, 1963. Logarithmic scale
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Killa: Statistisk &rsbok for Sverige, Yearbook of National Accounts Statistics.

I stéllet for att via tidsvariabeln fi med de ekonomiska faktorernas
inverkan pd bilkonsumtionen kan man forfara tvirtom och betrakta
de ekonomiska variablerna som primira.

Inkomstens betydelse for bilkonsumtionen framgér sdvil av interna-
tionella jimforelser som av hushéllsbudgetundersdkningar utférda i
enskilda linder. Som framgar av diagram 6 betingar en viss nivd pa
konsumtionsutgiften per capita i stort sett biltitheten i ett land. Likas
ar inkomsten avgdrande for huruvida ett hushall eller en person ir
bildgare eller ej.2

Inkomstens och prisets betydelse framtridder ocksd inom bildgare-

2 Se exempelvis Hushéllens konsumtion &r 1958, SOS, Stockholm 1961, tabell g.7;
J. Wallander, Studier i bilismens ekonomi, Uppsala 1958, s. 32; Statistiska meddelan-
den, V 1966: 3, s. 12.
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gruppen och dr dir avgérande foér den dgda bilens kvalitet. Marknads-
virdet pd hushallets bil samvarierar sdlunda positivt med hushalls-
inkomsten.?

Man kan inte ens siga, att spridningsmekanismen, sedan bilinneha-
vets spridning en géng har pabodrjats i ett land, fungerar oberoende av
ekonomiska faktorer. Personbilens introduktion avbréts ju under 193o-
talets depression bade i USA och Europa. Vidare dr det uppenbart att
visst samband féreligger mellan miljéfaktorer och biltdthet. Dessa miljo-
faktorer — trafiksystem, den tekniska standarden, vigndtet m. m. — dr
1 sin tur starkt korrelerade med ekonomiska faktorer.

Ett viktigt argument som talar fér en valhandlingsteoretisk utgangs-
punkt for analysen dr att introduktionsteorin endast férmar foérklara
antalet bilar. P4 s. 28 papekades brister i antalsméttet nir kvalitetsfor-
dndringar sker. Pa ldngre sikt dr det troligt att utvecklingen p& person-
bilsomradet alltmer kommer att forskjutas frdn det rent kvantitativa
till det mer kvalitetsbetonade. En liknande utveckling har skett pi
maéanga andra varuomraden, vilket gor det motiverat att frangd antals-
mattet. o

Det har av dessa skdl ansetts naturligt att betrakta de ekonomiska
variablerna som centrala i detta arbete.

Konsumentenhet
Innan vi gir in pa den egentliga analysen mdste vi ha klart for oss vil-
ken enhet som efterfragar bilar.

For vissa varor, dir individens smak och behov ir avgoérande for efter-
frigan — sdsom beklddnadsartiklar, hobbyartiklar, frisér- och hilso-
vardstjdnster — dr det naturligt att betrakta individen som konsument-
enhet.

Mobler, hushallsmaskiner, koksutrustning, bostider m.m. konsume-
ras av familje- eller hushdllsmedlemmarna gemensamt. I stillet f6r indi-
viden blir i dessa fall hushallet den relevanta konsumentenheten.

Slutligen finns grinsfall, ddr det dr mycket svart att bestimma kon-

® H. Houthakker & J. Haldi, Household Investments in Automobiles: An Inter-
temporal Cross-section Analysis. I Consumption and Saving, Vol. I, (ed. 1. Friend &
R. Jones) University of Pennsylvania 1960, s. 180 ff.
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sumentenheten. Sddana dr exempelvis grammofonskivor, tidningar,
blommor m. m.

Vilken dr den relevanta konsumentenheten for personbilar? I dag
anviands personbilen av hushéllet, och i den man den brukas indivi-
duellt dr det oftast familjeférestindaren som anvidnder den i arbetet
eller till och frin arbetet.

Konsumentenheten dr emellertid icke of6rdnderlig utan dr — &t
minstone for en del varor — beroende av den ekonomiska standarden.
En bra illustration till hur konsumentenheten kan férdndras utgor
klockor. Nidr inkomsterna var laga och klockor dyra tillgodosdg hus-
hallen tidmitningsbehovet kollektivt. Numera har de flesta rdd med
eget armbandsur.

Ett annat exempel pa konsumtionens individualisering dr bostads-
konsumtionen. Forr bodde ofta tre generationer i samma bostad. Nu dr
det vanligast med tvd generationer, men barnen bildar eget hushall
tidigare dn forut; medan de dr kvar i férdldrahemmet blir dessutom det
egna rummet verklighet for allt fler. Kép och férbrukning av komple-
mentvaror till bostaden sdsom mobler, hemtextilier, radio m.m., blir
ocksa mer individuella.

Virt biltransportbehov — som nu i hég grad dr kollektivt — kommer
troligen ocksd att genomgd viss individualisering och specialisering i
framtiden. Tvébilshushéllens spridning i vért land signalerar att pro-
cessen redan har borjat.# I USA har det samtidigt blivit aktuellt att an-
skaffa en tredje bil i hushallet, sedan 6ver !/; av hushallen ar 4gare
till tva bilar.5

Individualiseringen av bilkonsumtionen kommer med all sannolik-
het att forstirkas under de kommande &rens standardhdjningar. Vid
sidan av familjebilen kan under bittre ekonomiska forhallanden nigon

bil till finnas i hushéllen for mera specifika, individuella behov.

* Enligt 1960 &rs folkrikning fanns gg1 520 privatigda personbilar och g41 692
privathushdll som &dgde bil. Skillnaden mellan dessa tvé siffror (49 828) kan anses ut-
goOra antalet privathushall med 2 bilar, vilket s&ledes utgjorde 1,9 procent av samtliga
hushdll och 5,3 procent av antalet bildgarhushdll. Kdlla: SOS, Folkridkningen den
1 november 1960, del IX, tabell 40 och del X, tabell 2g.

8 Automobile Facts and Figures, 1964 edition, s. g6.

46



Det ér didrfor inte orealistiskt att betrakta individen som konsument-
enhet i en langsiktig bilprognos. Att var analys gors per individ sam-
manhinger dessutom med tillgdngen pa statistiska data och med att vi
saknar prognoser &ver hushallsantalets utveckling, vilket skulle behévas
for att framridkna marknadsefterfrigan.

Kérkortsaldern ér i Sverige 18 ar. Det férekommer knappast négra
bildgare som 4r yngre. Det har dirfér tett sig naturligt att relatera
véra data over bilantal, kapitalvolym och bilk6p till antalet personer

som dr 18 &r och idldre.

Beskrivning av variabler
I foreliggande arbete mits bilbestdndet, nyinképen och forslitningen
i volym, dvs. i fasta — 1960 ars — priser.

Forst analyseras bestdndet och nyinkoépen. Bilarnas forslitning stude-
ras lingre fram med hjilp av Overlevelsetal och uppskattning av virde-
minskningen. I samband med analysen av bestindet och nyinkdpen har
traditionella regressionsmetoder anvints och linjdra och konstantelas-
tiska funktioner har anpassats till de observerade virdena. Standard-
avvikelserna i regressionskoefficienterna anges i det f6ljande inom pa-
rentes under konstanterna. Vidare har som métt pd modellernas for-
klaringsférmédga den multipla korrelationskoefficienten (R) berdknats.

Inkomstvariabeln (7;) utgérs av realkonsumtion per capita och det
relativa priset pa nya bilar (P;) anvinds som prisvariabel.5 Bilkapitalets
volym vid utgéng av ar t (V;) har berdknats som framgar av beskriv-
ningen pd s. go. Nir nyinképens volym (X,) har berdknats, har inko-
pen i lépande priser deflaterats med prisindexen som utgér grunden
for berdkning av P,. Denna prisindex miter prisforindringen hos de
5—6 mest silda mirkena. Avsikten har dédrvid varit att mita prisférand-

ringarna for kvalitetsmassigt oférdndrade bilar.?

¢ Detta har anvints i brist p& bittre prisvariabel. Den relevanta variabeln i sam-
manhanget dr det relativa priset for biltjanster.

7 I praktiken har bilar av samma modell betraktats som kvalitativt sett oférdnd-
rade. De fordndringar som varje bilmodell har genomgétt under perioden 1952-1964
betraktas sdledes i prisindexsammanhang som icke kvalitetshdjande. De i gressions-
berdkningarna anvinda variablernas virden &terfinns pd s. 113.
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Bilarnas forslitning (U,) har berdknats med hinsyn tagen till bilarnas
drliga vdrdeminskning och utrangeringarna. Berdkningen beskrivs pa
s. 6o.

Analysen har utférts pa tidsseriedata avseende perioden 1g52-1964.
Aren fore 1952 har uteslutits pd grund av krigets och regleringstidens
effekter.

Férutom volymmdtt har i ndgra kalkyler dven antalsmatt anvints;
dessa resultat kommer ocksa att diskuteras.

Serierna 6ver bestandet och férsiljningen avser icke endast den del
som ar att betrakta som privat konsumtion utan omfattar alla person-
bilar. Som pépekats tidigare dr totaluppgifterna ganska sikra medan
siffrorna &ver den privata konsumtionen har framriknats pa grundval
av betydligt osdkrare uppskattningar. De efterfragedeterminanter som
anvinds i analysen, inkomster, priser och kapitalvolym, méste dven for
icke konsumtionsbilar anses vara relevanta.

Efterfrdgan pad personbilsbestand

I allméinhet forutsitter man, att varukop och total férbrukning féljer
omedelbart efter varandra och kdpet kan ddrfér betraktas som matt pa
konsumtionen. Betriffande varaktiga varor innebdr koptillfillet emeller-
tid bérjan av en lang férbrukningstid. Den nimnda férutsittningen ir
siledes inte realistisk nir det giller varaktiga varor, exempelvis bilar,
och koépet kan dirfor inte betraktas som matt pd konsumtionen.

For att erhdlla analogi med varor med kort férbrukningstid dr det
personbilarnas tjdnster som bor betraktas som ett méitt pd konsumtio-
nen.® Nir det giller att mita bilkonsumtionen pa detta sitt modter man
emellertid flera svarigheter, och for att undvika dessa forutsitts oftast
att konsumtionen 4r proportionell mot bilbestandet. I samband med
bilismens utveckling kunde vi tidigare konstatera att den svenska per-
sonbilsparken genomgick betydande f6érindringar i kvalitetshinseende,
och att antalsutvecklingen dirfér inte riktigt aterspeglat bilkonsumtio-
nens utveckling.

& Konsumtionsboken, s. 44.
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Det dr dédrfor vi ansett det motiverat att fringa antalsmittet och mita
bilbestdndets storlek med dess kapitalvolym.

Vi antar att bilbestindets kapitalvolym utvecklas proportionellt mot
de biltjinster som denna kapitalvolym ldmnar. Bilbestandets kapital-
volym och bilkonsumtion f6ljer da varandra parallellt och efterfrigan
pa bilbestdndet kan skrivas som en funktion av inkomst- och prisnivén.

Efterfragefunktionen i logaritmisk linjar form blir:

log V,=log a, + E log ¥,+¢ log P,

och i linjir form:

Vi=as+bY,+cP,.

Konstanterna i dessa funktioner har uppskattats med regressions-

berdkningar och lett till f6ljande ekvationer:

log V;= — 6,549+ 3,364 log ¥;— 1,455 log P, R=0,965 (1)
(0,169) (0,495) (0,508)

V,= —2320,5+0,759 ¥;— 4,654 P, R=0,982. (2)
(216,4) (0,064)  (3,045)

Uppskattningen av inkomstelasticiteten (E) blir enligt (1) 3,56 och en-
ligt (2) berdknad vid variablernas medelvirde 3,52. Uppskattningarna av
priselasticiteten (e) visar mindre god Overensstimmelse och uppskattas
i(1) till —1,46 och i (2) till —o,43.

Enligt bdda regressionsberdkningarna #r korrelationskoefficienten
hog, vilket innebidr att bilbestdndets volymutveckling huvudsakligen
kan aterforas pd foérdndringar i inkomst- och prisnivd. Detta framgar
ocksd av diagram 4, dir de berdknade virdena enligt (2) aterges.

Inkomstelasticiteten ligger betydligt 6ver konsumtionsbokens virde
(2,10), som uppskattades fran observationer fér aren 1931-1939 och
1950-1955, och som anvindes i den tidigare prognosen (s. 35) och dir
medforde att bestindsutvecklingen blev underskattad. Det kan tilldggas,
att inkomstelasticiteten for efterkrigstiden blir dnnu hogre (3,73 enligt
den konstantelastiska och 8,84 enligt den linjdra funktionen) om be-

stindet mits i antal — vilket gjordes i konsumtionsboken.
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Diagram 7. Personbilsbestdndets kapitalvolym i 1960 ars priser per 1 000 per-
soner 18-ariga och #ldre. Verklig och hirledd efterfrdgan

Diagram 7. Capital volume of the stock of passenger cars per 1,000 persons of
18 years of age and older (1960 prices). Actual and derived demand
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Prisvariabelns koefficienter dr mycket osikra i bada funktionerna.
Detta framgir dels av koefficienternas hoga standardavvikelser, dels av
elasticiteterna som avviker fran varandra starkt enligt de tvd uppskatt-
ningarna. Tillforlitligheten i prisvariabelns koefficienter blir inte bittre
ndr bilbestindet mits i antal. Konsumtionsbokens prisvariabel var
realpriset pa bildrift och -underhall, men priselasticiteten blev dven dir
ganska osdker.

Vid bedémningen av inkomst- och priskoefficienternas vidrde maste
de s. k. trendeffekternas inverkan beaktas.

Det finns ju dven andra faktorer 4n inkomst och pris som inverkar
pé bilinnehavets nivd per capita. Wallander har pa svenskt och ameri-

kanskt material visat att andelen bildgare dr ldgre i stider dn pd lands-
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bygden och att den &r ldgst i storstider.? Farskare undersokningar be-
kriftar Wallanders resultat,® och man kan sdledes hidvda att personbils-
bestdndet skulle ha stigit snabbare under de gédngna aren om omflytt-
ningen fran landsbygden till stiderna inte dgt rum.

Andelen bildgare dr olika i olika alders- och yrkesgrupper, och i
analogi med omflyttningen till stiderna har dldringarnas stigande andel
i befolkningen och tjdnstemannakdrens tillvixt paverkat analysen av
data som avsdg aren 1g52-1964. Regressionskoefficienterna i (1) och
(2) kan darfor inte betraktas som matt pa rena inkomst- och priseffekter.
Det kan emellertid antas att de forutndmnda foreteelserna utvecklas i
ndra anslutning till inkomsten och det dr dérfér limpligt att se in-
komsten som ett uttryck f6r dven dessa trendmissigt verkande faktorer.
Att man inte fir rena inkomst- och priseffekter i regressionsanalysen
kan fran prognossynpunkt betraktas som en férdel. Om nidmligen trend-
effekterna anses verka dven under prognosperioden si dr fér prognosen
just de inkomst- och priskoefficienter relevanta som inkluderar trend-
effekterna.

En trendeffekt, som med all sdkerhet haft inflytande péd regressions-
analysens resultat, har varit den stigande bilvanan hos den svenska be-
folkningen. Eftersom den kan berdknas verka atskilliga ar framat finns

det skdl for att ndrmare diskutera bilvanans innebérd och betydelse.

Bilvanan

Var utgingspunkt dr konstaterandet att — &dven bortsett frdn ekono-
miska faktorer — forstagdngsanskaffningen av bil hos individen méter
ett visst hinder som varierar i styrka frdn individ till individ. Bilens
utnyttjande krdver korkunnighet, vilket inte dr lika lidtt for alla att
skaffa sig. I avsnittet om korutbildning (s. 93) konstateras att dldre per-
soner behover betydligt storre antal kérlektioner dn unga for att skaffa
sig kérkort. Om vi ser pd korkortslésa personer som har rid att skaffa

sig bil s& blir en betydligt stérre del av de unga 4n av de gamla i denna

? Se Wallander, a. a., s. 40.
* Se Hushallens konsumtion ar 1958, SOS, Stockholm 1961, s. g55. Se dven Bilismen
i Sverige 1964, s. 9.
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grupp bildgare, beroende pa att forvdrvandet av kérkunnighet dr sva-
rare f6r de gamla 4n for de unga. Eftersom det bland dagens dldre per-
soner finns atskilliga som icke skaffar sig bil av det hdr diskuterade
skdlet, kan man hidvda att det svenska personbilsbestandet skulle bli
storre, om alla som har rdd att inneha bil vore korkunniga. Brist pa
korkunnighet som hinder for bilinnehavets spridning kommer att
minska i betydelse, eftersom bland 1970- och 1g8o-talens &ldringar kor-
kunnigheten kommer att finnas i betydligt storre utstrickning dn bland
dagens éldre personer.

I diagram 8 visas den procentuella andelen bildgare i olika alders-
grupper dren 1954 och 1960. Diagrammet avser endast personbilar dgda
av privata hushall. Ar 1960 var andelen bildgare hogre dn ar 1954 i
samtliga dldersklasser. Det intressanta med 1960 ars kurva ir emellertid
inte endast att den ligger 6ver 1954 ars kurva, utan ocksa det faktum att
de hogsta virdena omfattar en bredare &ldersklass, dvs. 1960 &rs kurva
dr mindre spetsig dn den som avser 1954. Detta dr ett uttryck for att
bilinnehavet sprider sig med olika hastighet i olika aldersgrupper, vilket
styrker rimligheten i de tidigare framférda tankegéngarna.

Ju éldre aldersklass det dr friga om, desto mindre steg andelen bil-
dgare under dessa sex ar. Detta kan ocksd bero pi att inkomstférbatt-
ringarna var mindre i hogre aldersklasser, men detta vet vi litet om och
dven om detta forhallande skulle spela en viss roll dr det féga troligt
att olikheterna i fordndringen i andelen bildgare helt kan férklaras
med inkomstolikheter.

Ocksd uppgifter fran USA tyder pa att bristande koérkunnighet ut-
gjort hinder for bilinnehavets spridning. Bilinnehavets fordelning pé
aldersklasser 4r nu betydligt jimnare i USA idn tidigare och jimnare
dn vad den for ndrvarande dr i Sverige.

Hur stort skulle bilbestdndet vara om ovana vid bil inte skulle fore-
komma som kophinder? For att géra en skonsmissig uppskattning har
vi forfarit sa, att vi for 1960 dven for aldrarna 4o-59 ar rdknat med
samma andel bildgare som g5-gg-dringar hade. De faktiska virdena for
andelen bildgare hos 6o-dringar och dldre har uppriknats med kvoten

1,7, som motsvarar héjningen av bildgarnas andel hos p5-p9-dringar.
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Diagram 8. Andel bildgare i olika &dldersgrupper 1954 och 1960

Diagram 8. Share of car-owners in different ages in 1954 and 1960
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Kdilla: Bearbetning av uppgifter i J. Wallander, Studier i bilismens ekonomi, Uppsala
1958 s. 45. Folkrikningen den 1 nov. 1g60. Del X, s. 110. SOS, Stockholm 1964.

(Se den streckade linjen i diagram 8.) For aldersklasserna under gy &r
har de faktiska vidrdena anvints.

Berikningen leder till ett bilbestand som &dr 16 procent hégre idn det
faktiska eller cirka 1,4 miljoner bilar.

Kalkylen dr ett ansprakslost forsok att illustrera betydelsen av en
— som det forefaller ganska visentlig — trendfaktor som, liksom hittills,
dven under prognosperioden kommer att inverka pd utvecklingen av
personbilsbestdndet.

Efterfragan pd nya bilar
Bilkép gors for att anpassa bilbestindet till den nivd som motsvarar
efterfrigan vid rddande priser och inkomster. Efterfrdgan pa nya bilar

dr hinforlig dels till ersdttningsbehovet — som uppstir som f6ljd av
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bilbestdndets pagiende forslitning — dels till en férdndring i efterfrdgan
pa bilbestandet.

Aven om bestandsefterfrigan star oférdndrad under en period, blir
siledes ett visst nyinkdp nodviandigt for att ersitta forslitningen. For-
slitningen (U,) drabbar dels arets nyinkép (X;), dels det bestdnd som
finns redan vid arets borjan (V,,), och om r och k betecknar den del
av X, respektive ¥, ; som finns kvar vid utgdngen av ar t, blir

U=0-nX,+(1—k) Vi1 (I)

Betriffande den del av nyinkopen som kan hidnforas till férindrad
efterfrigan pa bilbestandet forefaller det rimligt att férutsdtta att bil-
bestdndets anpassning till den nya nivin inte hinner fullbordas under
ett ar. Gamla vanor, traditioner kan fordréja anpassningsprocessen,
men forutom dessa faktorer spelar bilbytets kostnader en viktig roll i
sammanhanget.

Bilkapitalet, mitt exempelvis med bilens marknadsvirde, har hos
varje individ en nivd som motsvarar hans preferenser och hans ekono-
miska stillning. Vi kallar den for bilinnehavets jémuiktsnivd hos indi-
viden. Den &dr naturligtvis inte oférindrad utan fir nya ligen nir de
ekonomiska variablerna férindras.

En omedelbar anpassning till dessa nya jamviktsldgen skulle innebira,
att individen byter bil ideligen. Bilbytet har emellertid fasta kostnader
— bilhandelns marginaler — och det ligger i biligarnas intresse att
sprida dessa kostnader pd en ling innehavstid. Darfor behaller bil-
dgarna sina bilar en lingre tid. Gap uppstar siledes mellan individens
faktiska bilinnehav och jamviktsbilinnehav och det kommer att bestd
tills bilbytets kostnader har hunnit spridas ut pa tillrdckligt ldng tid.
P4 den totala marknaden kommer f6ljaktligen det faktiska bilbestdndet
inte att vara lika med jamviktsbestandet och den faktiska férindringen
blir endast en del av den som skulle motsvara en fullstindig anpass-
ning.

Eftersom jdmviktsbestindet (V}) rimligen méste betraktas som en
funktion av inkomster och priser, kan man skriva 7} = V;"( T,P)
och da blir

Vt" Via =J[V:*(TtPt) - Vt—l]: (H)
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didr s dr en konstant — anpassningskoefficienten — som kan ha positiva
virden mellan o och 1.

Att studera anpassningsprocessen och uppskatta hur stor del av gapet
(Vi—Vi-1)som fylls pa ett dr, har sin betydelse i samband med bestdm-
ning av kép av varaktiga varor. I friga om de varaktiga varornas bestind
dr anpassningsprocessen mindre viktig och i empiriska undersokningar
bortser man ofta helt frdn att bestandets anpassning sker med en viss
fordrojning.2 S& har ocksa skett i det foregdende avsnittet, ddr efter-
frigan pa bilbestdndet har analyserats.

I det f6ljande belyses med ett exempel hur anpassningen till jam-
viktsbestandet (v¥) sker. Forst forutsitter man att anpassningen till
nytt jamviktslige fullbordas under ett ar och sedan forutsidtter man att
anpassningen krdver en lidngre tid. Exemplet visar ocksd sambandet
mellan efterfrageelasticiteter f6r bestdnd och inkép.

I bada fallen forutsitts att bilbestdndets inkomstelasticitet dr 2 och
att arligen 10 procent av bestdndet skrotas.

Bestandet antas dr 1 uppgd till 100 bilar och, eftersom 1/10 av be-
standet skrotas, kommer 10 bilar att siljas det &ret. Ar 2 6kar inkoms-
terna med 5 procent; bestdndet stiger foljaktligen till 110, vilket med-
for att kopefterfragan blir 20, varav 10 dr ersittningskép och 10 be-
stdndsokning. Vid oférdndrat bestind kommer 11 bilar under ar g att
skrotas — 1/10 av bestindet. Denna forsdljning kommer att bestd si
linge bestindsefterfrigan star oférdndrad. Bestdndets relativa fordnd-
ring (110/100) mellan tvd jimviktsligen blir alltsi lika med forsilj-
ningens relativa férindring (11/10). Denna f6rsidljning bestir uteslu-
tande av ersittningskop.

Forsdljningsokningen fran ar 1 till 2 pad 100 procent uppstod tack
vare bestindsefterfragans 6kning med 10 procent. Forsiljningsforand-
ringen blev tiofaldigt storre dn bestandsférdndringen. Fenomenet — kint
som »accelerationseffekt» — uppstdr som foljd av varans varaktighet,
dvs. att varan inte férbrukas under observationsperioden utan har

liangre livstid. Ar skrotrisken 1/10 — som i vart exempel — sd kridver en

2 G. Chow, Statistical Demand Function for Automobiles and their Use for Fore-
casting., I The Demand for Durable Goods (ed. A. Harberger), Chicago 196o0.
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viss procentuell bestindsféridndring tio génger storre procentuell for-
dndring i forsdljningen per &r. Om skrotrisken 4r storre, t.ex. 1/8,
kommer en viss relativ bestdndsférdndring i denna vara att medféra
atta ganger storre relativ férdndring i forsiljningen. Bestandets och for-
siljningens relativa férdndringar — vid given skrotrisk — avviker fran
varandra som f6ljd av accelerationseffekten.

Om anpassningen till nytt jimviktslige pagdr under flera &r kom-
mer endast en del av gapet att fyllas pd ett ar.

Vi tar exemplet ovan igen och forutsitter att anpassningskoefficien-
ten dr o,3. Nidr bestindets jimviktsniva stiger under ar 2 med 10 bilar,
kops endast g bilar for att anpassa bestindet till den nya jdmvikts-
nivan och 10 bilar for att ersitta utslitna enheter. Bestdndet vid slutet
av ar 2 uppgar siledes till 10g bilar. Ar g dndras icke bestindets jim-
viktsniva och den ligger 4 enheter (110-108) Gver det faktiska bestdndet.
3/10 av detta gap fylls, motsvarande 2,1 bilar. Ersittningskopen ar 3§
uppgar till 0,1 - 10§=10,3 och bestindet vid arets slut till 104,1 bilar.
I vért fall fortsdtter processen i princip odndligt linge, ndmligen tills det
nya jdmviktsbestdndet uppnas.

Skillnaden vid jimférelse med det fall di anpassningen fullbordas
under ett &r ir saledes, att accelerationseffekten sprids ut pa flera ar.
Det giller dock dven hir, att den relativa fordndringen i bestindet och
i forsiljningen mellan tva jdmviktsligen dr lika stor. Eftersom dessa
férindringar hade en och samma orsak — inkomstokning med 5 pro-
cent — blir bestdndets och inkopets inkomstelasticiteter pa lidng sikt
lika stora3

® Exemplet aterges i tabellform nedan.
Efter avslutad anpassningsprocess blir virdena i det nya jimviktsldget lika i bada
fallen. I jimviktsligen — dvs. p& l&ng sikt — blir kopefterfragans inkomstelasticitet

. 11 —10 105—100
lika med 2 | = —: —— |,

10 100
vilket dr lika med bestindets inkomstelasticitet.

P& kort sikt — dvs. under aren anpassningsprocessen pagir — blir képefterfrigans
inkomstelasticitet hogre dn bestindets. Speciellt stor blir skillnaden mellan kép- och
bestdndsefterfrigans elasticiteter om anpassningen sker snabbt: inkopsnivén ar 2 i fall
A motsvarar en inkomstelasticitet p& 20. I fall B blir kopefterfrigans kortsiktiga
elasticitet ligre. Inkdpen under &r 2 motsvarar en inkomstelasticitet p4 6 som minskar

<
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Vi for samman nyinképets tvA komponenter nimligen forslitningen
(I) och bestandsforandringen (II) och fir nyinkdpen:

X, =s[VXTVP) = Vil + (1 =1) X+ (1= k) Viy
eller
rX,=s[V}Y,P)]+ (1—k—s) Viy (I17)4
Efterfragefunktionen for jamviktsbestindet har férutsatts ha linjdr form,
och da blir (III):

rX,=s(A+BY,+CP)+ (1—k—s)V,_1.

Virdet pd r dr o,925 vilket motsvarar en &rlig virdeminskning pa
15 procent och har uppskattats fran prisstatistiken 6ver begagnade bilar.
Arsnya bilar antas ddrvid vara o,5 ar gamla i genomsnitt vid inkdps-
arets slut.

Regressionsberdkningen gav foljande resultat (se dven diagram g):

0,925 X,= —309,8 + 0,1730 ¥;—2,5099 P,—0,0327 Vi34 (3)

(10,49)(0,0257)  (0,1242)  (0,0407)
R =0,992.

successivt under de efterféljande aren tills den kommer ner till virdet pd kopefter-
frigans langsiktiga elasticitet 2.

Bilbestand
Inkomst —_————
Index jamvikts-  faktiskt Ersitt-  Bestinds- Koép av
Ar ar 1 =100 niva bestand ningskép 6kning bilar

Fall A. Anpassning till nytt jaimviktslage fullbordas under 1 &r.

1 (jamvikt) 100 100 100 10 — 10
2 105 110 110 10 10 20
3 (ny jamvikt) 105 110 110 11 _ 11

Fall B. Anpassning till nytt jimviktsldge pagar i flera ar.

1 (jamvikt) 100 100 100 10 — 10
2 105 110 103 10 3 13
3 105 110 105,1 10,3 2,1 12,4
* (ny jamvikt) 105 110 110 11 — I

¢ Jfr G. Chow, Statistical Demand Functions for Automobiles and Their Use for
Forecasting. I The Demand for Durable Goods (ed. A. Harberger), Chicago 1g6o.
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Diagram 9. Kép av nya bilar i 1960 ars priser per 1 000 personer 18-4riga
och dldre. Verkligt och hérlett kop

Diagram 9. Purchase of new cars per 1,000 persons of 18 years of age and
older (1960 prices). Actual and derived purchases

Kronor per 1000
18-ariga och idldre personer

500~
400
300
200
! ——— Verkligt kép
— — — ——Harlett kép
100

0 | L | 1 L 1 ! 1 | ] { !
1952 53 54 55 56 57 58 59 60 61 62 63 64

Som framgar av korrelationskoefficientens vdrde och av diagram g
har med denna ekvation mycket god anpassning erhallits mellan be-
riknade och faktiska virden.

Som (III) visar, dr jamviktsbestdndets pris- och inkomstkoefficienter
i (3) multiplicerade med anpassningskoefficienten s. Fran bestands-
variabelns koefficient kan s bestimmas om % &r kidnd. Var kalkyl éver
kapitalvolymens forslitning ger for k& ett virde pa 0,83, och s blir saledes
0,20 (=1—0,83+0,03). Med hinsyn till osikerheten i bestandskoeffi-

cientens virde i (3) — standardavvikelsen ir storre dn sjdlva koefficien-
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ten — kan i princip inget avseende fistas vid virdet o,20. Trots kalkylens
vanskligheter kan det ha sitt intresse att berdkna vilka elasticitetsvirden
for jamviktsbestindet resultatet innebir.

For att erhdlla jimviktsbestdndets inkomstelasticitet maste inkomst-
koefficienten f6r inkdp, i (3) 0,173, divideras med produkten av anpass-
ningskoefficienten och medelviardet pd V, och resultatet multipliceras
med medelvirdet fér 2’5' Inkomstelasticiteten for jimviktsbestdndet blir
$,97. P4 motsvarande sdtt har priselasticiteten berdknats till —1,14.

Som nimnts férut har man i (1) och (2) bortsett fran efterslipning
i bestdndets anpassning och de erhéllna resultaten kan anses utgora
approximationer pd jdmviktsbestindet. Jamviktsbestindets inkomst-
elasticitet enligt () ligger ndgot 6ver, och priselasticiteten ligger mellan
de vdrden som har erhallits i (1) och (2).

Vara resultat avviker emellertid frdn dem som redovisas av Chow.
De ldgre inkomstelasticiteterna hos honom pd 1,5 4 1,7 forklaras delvis
med att han anvidnder disponibel inkomst som inkomstmatt. Med stigande
sparbendgenhet vid hogre inkomster méste dessa elasticiteter bli hogre,
om elasticiteterna berdknas — som hir — med avseende pa de totala
konsumtionsutgifterna. De férut erhillna hoga inkomstelasticitetsvir-
dena ir emellertid inte unika for Sverige. Siebke® uppskattar inkomst-
elasticiteten i olika linder frén tidsseriedata avseende aren 1950-1959
och fir foljande virden: Danmark 3,97, Sverige 5,43, Norge 5,30, Stor-
britannien 4,21, Belgien 4,07, Osterrike 3,89, Holland g,60, Italien 3,55,
Visttyskland 3,02, Schweiz 2,84, Kanada 2,78 och USA 1,79.

Frin amerikanskt material erholl Chow anpassningskoefficienten
0,48, ett betydligt hogre virde dn vart. Anpassningskoefficientens virde
har, i och for sig, ingen betydelse for den prognos som grundas pa (3).
Det kan dock ndmnas att undersdkningar om andra varaktiga varor har
givit ligre anpassningskoefficienter. DA disponibla inkomster anvints
som inkomstmditt blev sdledes anpassningskoefficienten fér traktorer
0,10 (Griliches), fér kylskdp 0,36 (Burstein) och f6r egna hem o,1}
(Muth).?

& Jfr G. Chow, a. a., 5. 161.
¢ J. Siebke, Die Automobilnachfrage, Koln und Opladen 1963, s. 21.
7 Arnold C. Harberger (ed.), The Demand for Durable Goods, Chicago 1960, s. 17.
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Kapitalforslitning

Den tredje storhet som kommer att studeras dr kapitalforslitningen. Om
vi utgar frdn inkopsvirdet pa bilar som nyinkopts under ett visst ar,
kan argingens restvirde under de efterféljande dren erhallas, om det
antal bilar som finns kvar av denna argdng multipliceras med det pris
som dessa bilar har pa den begagnade marknaden. Det férbrukade kapi-
talet under ett visst ar bestdr saledes dels av de olika drgéngarnas antals-
missiga minskning under aret, dels av bilarnas virdeminskning. Dessa
tvd komponenter behandlas i fortsittningen var for sig.

Utrangeringen kan berdknas med hjdlp av skrotrisktal och sker i
princip analogt med befolkningsstatistikens berdkning av dodsrisker.
Man kan saledes studera hur stor del av en viss drgdng bilar som finns
kvar i bestindet efter olika antal &r och didrmed berdkna avgingen
— utrangeringen — under ett visst ar for alla drgadngar. Vad som kompli-
cerar berdkningen — forutom de problem som sammanhinger med re-
servregistreringar och éterregistreringar och som hir negligeras — ir att
statistiken 6ver bilbestandets dldersstruktur avser bilarnas modellar och
inte deras inregistreringsdr. Modelldret sammanfaller inte helt med
inregistreringsaret och som tabell % visar férekommer sirskilt stora av-
vikelser mellan modelldr och inregistreringsar kring ar 1ggo.

Eftersom modellar och inregistreringsar inte sammanfaller helt och
bilarnas férdelning redovisas pa modellar, kan denna statistik inte utan
korrigeringar anvidndas for att berikna avgdngen av bilar med olika
alder. Hur korrigeringen gjorts kan bist illustreras med ett exempel.

Vid 1964 ars slut fanns 5og bilar per 1 0oo av drsmodell 1955 kvar.
Dessa bilar skulle vid denna tidpunkt i genomsnitt vara 9,5 ar gamla,
om alla hade inregistrerats under modelldret och inregistreringarna var
jamnt férdelade pa arets méanader. S4 4r emellertid inte fallet utan
bilar av drsmodell 1955 har inregistrerats under flera ar som tabell %
visar.

Vi forutsitter att inregistreringarna ir jimnt fordelade pa &rets ma-
nader. D& kan medianbilens inregistrering berdknas, dvs. den tidpunkt
dd hilften av drsmodellens bilar har inregistrerats. Resultatet blir att

0,6 &r av 1955 hade gitt nir detta skedde, alltsd o,1 ar senare 4n vad
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Tabell 7. Personbilar av drsmodellerna 1949-1960 procentuellt fordelade pa
inregistreringsar

Table 7. Year of registration for cars of various model-years, 19491960

Inregistreringsir

Ett ar Tvé eller
Ett &r fore efter flera &r
Modellar modellar Modellar modellar efter modelldir ~ Summa

1949 o 46 52 2 100
1950 — 59 39 2 100
1951 — 57 35 8 100
1952 1 61 36 2 100
1953 I 61 33 5 100
1954 1 67 30 2 100
1955 2 83 14 I 100
1956 2 86 12 o 100
1957 3 79 17 I 100
1958 Ir 68 20 I 100
1959 6 g1 3 — 100
1960 12 69 18 1 100

som dr forenligt med g,5 ars livslingd. De bilar av 1955 ars modell
varav 509 per 1 000 fanns kvar vid 1964 &rs utgdng, var alltsd inte 9,5
ar utan endast g,4 ar gamla.

Genom denna korrektion har varje procentandel kunnat samman-
kopplas med bilarnas »riktiga» aldrar och sedan har med interpole-
ring vdrden for 4,5; 5.5; 6,5 osv. dr gamla bilar erhallits.8

Eftersom antalet bilar av en viss drsmodell stiger under de forsta
aren — som diagram 10 visar — kan frdn drsmodellstatistiken inte nagon
avging berdknas i dessa aldrar. Att fOrutsdtta att ingen avging fore-
kommer vore emellertid orealistiskt och darfér har upp till 8,5 ars alder
en viss avgang antagits ske enligt tabld F; i Wallanders arbete.

De ovan refererade berdkningarna har utférts for bestandet vid slutet
av ar 1958, 1960, 1962 och 1964. Resultaten dterges i tabell 8. Trots en
del »hopp» i serierna (exempelvis i 1962 drs bestind i dldrarna 9,5 och
11,5 4r) kan vi utldsa en trend mot att andelen kvarstdende bilar i en
viss &lder minskar.

8 Aven for att erh&lla lastbilarnas »riktiga» alder fir liknande justeringar goras.
Se t.ex. L. Kritz, Lastbilstransporter i Sverige 195061, Uppsala 1963, s. 38 ff.
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Diagram 10. Antalsutveckling och medellivslingd f6r personbilar avarsmodel-
lerna 1947-1955

Diagram 10. The change in the number of cars of model years 1947-1955 and
the average length of life for these cars. Semi-logarithmic scale

1000-tal
bilar

200~

1947 78 49 50 51 52 53 54 S5 56 57 58 59 60 61 62 63 6

Anm.: Sifferuppgift efter &rtal anger medellivslingden hos Arsmodellen i fraga.

De »hopp» i serierna som har omnidmnts, kan tillskrivas olikheter
i registreringen for olika arsmodeller, vilket framgér av tabell #. Dir
ser man att inregistreringen var sdrskilt lingt utdragen for arsmodel-
lerna 1951 och 1953, och det ar just dessa drgédngar som var 11,5 respek-
tive 9,5 4r gamla vid 1962 drs utgang.

Ett annat sdtt att uppskatta medellivslingden visas i diagram 1o dir
varje drsmodells bilantal féljs i tiden. Vidare har den tid som férléper
mellan medianbilens inregistrering och utrangering studerats. Denna

medellivslingd illustreras med de vagrita linjerna for Arsmodellerna
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Tabell 8. Antal kvarvarande personbilar av 1 000 nya i olika Aldrar berdknat
vid utgédngen av aren 1958, 1960, 1962 och 1964

Table 8. Surviving proportion of cars of different ages at the end of various years

Bestandet vid utgangen av &r

Bilens &lder 1958 1960 1962 1964
0,5 I 000 I 000 I 000 1 000
L5 996 996 996 996
2,5 989 989 989 989
3,5 988 988 988 988
4,5 985 979 990 979
555 991 963 967 950
6,5 959 940 929 912
2,5 940 804 832 821
8,5 889 761 743 687
9,5 728 674 761 494

10,5 755 486 418 437
11,5 341 442 371
12,5 289 164
13,5 130 148
14,5 69
15,5 35

fr.o.m. 1947 t.0.m. 1955. Aven av detta material kan en tendens till
sjunkande medellivslingd konstateras.

Andelen kvarvarande bilar som kan framridknas pd grundval av an-
talsutvecklingen av en viss drsmodell dr olimplig att anvinda f6r be-
rikning av framtida skrotningar. Dessa andelar av kvarlevande bilar
for arsmodellen i friga kan nidmligen berdknas forst sedan alla ars-
modellens bilar har skrotats. Sddana drgingar kan enligt diagrammet
anses vara arsmodellerna 1946-1949. Att berdkna skrotningsfrekvenser
for perioden 1965-1975 pa skrotrisker som dessa gamla drsmodeller hade
under 1gxo-talet dr klart orealistiskt.

For berdkning av kapitalférslitningen i framtiden har dirfér 1964
ars serie i tabell 8 anvints.

Den andra komponenten i kapitalférbrukningen dr bilarnas vdrde-
minskning. Vi har haft férmanen att fa tillgdng till och bearbeta Motor-
branschens Riksforbunds interna prisstatistik fér begagnade bilar. Var

uppskattning av bilarnas virdeminskning bygger pa denna statistik.
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Statistiken dterger faktiskt erhdllna priser vid forsiljning till konsument
och omfattar endast s. k. »rena» affirer. Dirmed menas transaktioner
dir nagon bytesvaluta inte lidmnats eller bytesvalutan var en skrot-
bil, dir denna hade ett verkligt virde pd hogst 100 kronor och skrotades
inom go dagar efter inbytet.

Virdeminskningen — som man i allmédnhet kdnner till — varierar
kraftigt mellan olika modeller. Det férekommer ocksd att ett visst
mirke, som har hallit sig hogt i pris pd andrahandsmarknaden under
en viss tid, fir snabbare virdeminskning senare. Det finns ocksd exempel
pé det motsatta férhallandet. Var avsikt har inte varit att studera hur
olikheterna i vidrdeminskning har uppstatt, utan att soka finna ett
genomsnittsvirde. Darfér har vi studerat de 8-10 mest sdlda modeller-
nas virdeminskningar under de forsta 6 dren. Vi har dirvid funnit att
den ldgsta arliga virdeminskningen var 11 procent, ytterligare en modell
hade en virdeminskning pd mindre dn 15 procent. Samtliga andra mo-
deller hade 15 procent eller storre virdeminskning. Med undantag for
en modell var virdeminskningen bade relativt och absolut sett storst
under det forsta aret. Eftersom bilarnas riktpriser inklusive accis® ut-
gjorde utgangspunkten for berikning av virdeminskning och olika rabat-
ter ges pa riktpriser f6r olika mirken, dr den stora virdeminskningen
under forsta dret ndgot Sverskattad. Jdmiorelser mellan olika modeller
blir pd denna punkt missvisande. Vi har stannat for att rdkna med en
15-procentig viardeminskning per &r. Givetvis 4r valet av 15 procent
ndgot skénsmissigt men uppgifterna tyder pd att kring detta virde ligger
den »sanna» virdeminskningen.

Avslutningsvis vill vi, som redan tidigare antytts, pdpeka att den
enskilde bildgarens kapitalkostnader dr stérre dn 15 procent per 4&r.
Dels kan han inte fa det pris for bytesbilen som handeln fir vid ater-
forsiljning, utan bildgaren far ge en ersittning till bilhandeln fér dess
kostnader genom att noja sig med ett ligre pris, dels tillkommer rdnta
pé utlagt kapital, vilken inte alls har beaktats i foreliggande arbete.

® Riktpriser for bilar och traktorer. Utgiven av AB Bilstatistik.
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BILPROGNOS FOR 1875

Fragan giller forst om utvecklingen kommer att f6lja ett linjirt sam-
band enligt regressionsekvation (2) pd s. 49, ddr en viss absolut for-
dndring i forklaringsvariablerna férutsatts framkalla en viss absolut
sett given fordndring i efterfrdgan pa bilkapitalet — eller om forloppet
blir mera likt det konstantelastiska sambandet enligt regressionsekvation
(1) som innebdr, att samma relativa férdndring i férklaringsvariablerna
medfor relativt sett oférindrad effekt pd beroendevariabeln oavsett den
absoluta nivan.

Vira efterfrageelasticiteter, som har erhdllits for bilkapitalets volym,
har visat sig ligga hogt i forhédllande till resultaten i konsumtionsboken.
Resultat for USA — varvid bilbestandet omriknas till nybilsekvivalen-
ter — tyder ocksa pa lagre elasticitetsviarden.? Att elasticitetsvirdena for-
dndras i tiden och att internationella olikheter férekommer &r inte
nigot mirkvirdigt. Lyxartiklar, som karakteriseras av hoga efterfrage-
elasticiteter, 6vergdr vid hogre levnadsstandard till att vara nédvindig-
hetsvaror, vilkas efterfrigan endast undergir sma foérskjutningar vid en
férindring i de ekonomiska férhéllandena. Under bara négra fa &rtion-
den har manga varor forlorat sin lyxkaraktdr, exempelvis socker, radio
och kylskap. Vi kan tilldgga, att dven bilen har férlorat mycket av sin
karaktdr av lyxvara. Pa ling sikt dr det darfor rimligt att for bilkon-
sumtionen ridkna med fallande efterfrigeelasticiteter. Internationella
olikheter i elasticiteterna kan mot denna bakgrund ses som uttryck for
hur langt en vara har kommit i olika linder i sin utveckling mot att
bli nédvindighetsvara.

I stéllet for att nedjustera véra elasticitetsvirden — vilket mdste vara
férenat med en viss skonsmissighet — har vi forutsatt att utvecklingen
kommer att f6lja ett linjdrt férlopp, vilket i detta fall innebdr fallande
elasticiteter vid stigande konsumtionsnivaer. Inkomstelasticiteten for bil-
bestdndets kapitalvolym, som i det foregiende har berdknats till g,52
vid variablernas medelvirde, faller saledes enligt prognosen till 1,86
ar 197s.

Férutom pd antagandet om en 2,5-procentig inkomstokning per

! Jfr G. Chow, a. a., s. 146 ff.
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capita och ar bygger prognosen pa den forutsittningen att antalet per-
soner 18 ar och dldre stiger fran 5713 100 vid 1964 ars slut till 6 1go goo
vid 1975 ars utgang.

Betridffande prisutvecklingen har vi forutsatt oférindrade relativa
priser, trots den hittills fallande trenden. Antagandet om detta brott
i pristrenden bygger pa att kostnaderna for bilens anvindning — bl. a.
reparation och service — kommer att relativt sett fordyras, vilket kom-
mer att uppviga en dven i framtiden fortsatt relativ prissinkning pa
nya bilar. Att enbart nybilspriset hittills anvints mdste betraktas som
en nodlosning i brist pad ett fullstindigare matt. Vart prisantagande
innebir sdledes, att det relativa priset pa nya bilar fortsitter att falla,
men att detta kommer att uppvéagas av kostnadsokningar fér andra pos-
ter som belastar bildgandet.

De kostnader som bilismens expansion fororsakar kommer troligen
dven i fortsdttningen bildgarna att fd std for. I trafiksdkerhets- och
hilsoavseende kan stigande krav pad bilismen forvintas, vilket ocksd
héjer bilkostnaderna. En visentlig faktor hdrvidlag torde de hojda
sdkerhetskraven vara, vilka medfort att en obligatorisk bilbesiktning
inforts i Sverige. Forutom att tidcka de fasta kostnader, som besiktnings-
organisationen drar, medfér de 6kade kraven pa bilens sikerhet dven
okade kostnader for bildgarna. I princip kan dessa fordelas mellan tre
olika kostnadsposter. For att bilen skall uppfylla de krav som myndig-
heterna stiller méste antingen de samlade reparationskostnaderna under
bilens hela livstid bli storre eller bilens livslingd forkortas eller den
nya bilen vara si utformad att den utan forkortad livslingd eller héjda
reparationskostnader uppfyller sikerhetskraven. Pa vilket eller vilka
sdtt bilbestandets kvalitet dn kommer att héjas innebér detta att bil-
kostnaderna stiger.

Prognoser

Som prognossamband anvinds regressionsekvationen (2) pa s. 49 for
berikning av bilbestindets kapitalvolym och regressionsekvation (3) for
att berikna nyinképen. De erhallna virdena uttrycks i 1960 ars priser.

Bilbestandets kapitalvolym kommer enligt gjorda antaganden att
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uppga till 20700 miljoner kronor vid 1975 ars slut. Kapitalvolymens
Okning 1964-1975 uppgdr enligt prognosmodellen till 91,6 procent och
om den antalsmissiga ckningen blir relativt sett lika stor skulle det
finnas g 208 ooo bilar i Sverige 1975, motsvarande g82 bilar per 1 ooo
invénare.

For nyinképen berdknas en okning med 76,1 procent, dvs. en Skning
frén 2 792 miljoner kronor 1g64 till 4 919 miljoner kronor 1g75. Samma
relativa foridndring i antalet nyinképta bilar innebér en férsiljning av
429 000 nya bilar under prognosaret.

Slutligen har den tredje storheten, kapitalférbrukningen under ar
1975, berdknats. Nyinképen — som behdvs for denna prognos — har
himtats fran nyinkopsprognosen och har avskrivits enligt den metod
som har redogjorts for i avsnittet om kapitalférslitningen. Kapitalfor-
brukningen skulle enligt denna berdkning stiga frdn 2 o72 miljoner
kronor 1964 till § g2y miljoner kronor &r 1975, en okning med 89,4
procent. Motsvarande relativa 6kning av skrotningarna skulle betyda
att 254 ooo bilar kommer att skrotas under 1975.

Ar prognoserna konsistenta?
Mellan bestind, nyinkép och forslitning rdder ett samband som ut-
trycks av foljande identitet:

Vi-Via=X,-U, (IV)
vilket siger att bestindsokningen 4r lika med skillnaden mellan nyin-
kép och forslitning. Identiteten innebdr givetvis ocksd att om tvd av de
tre storheterna bestdndsférindring, nyinkép och férslitning 4r givna,
kan den tredje storheten berdknas. Identiteten méste alltid vara upp-
fylld, dven for prognosiret 1g97s.

I det foregidende avsnittet stillde vi upp prognoserna Over dessa tre
storheter, oberoende av varandra och utan att (IV) har anvints. Vi kan
saledes friga oss om vara prognoser dr konsistenta med varandra. Giller
identiteten om prognosvirdena sitts in i (IV)?

I och med att vi har prognoser f6r bestind, nyinkép och férslitning
var for sig kan man siga att vi har gjort tvd prognoser — direkta och

indirekta — Over varje storhet. De prognoser som diskuterats hittills
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Tabell 9. Bilprognos i volym fér &4r 1975
Table g. Car forecast in volume for 1975

Miljoner kronor, 1960 ars priser

Direkt prognos Indirekt prognos

Bilbestandets kapital-
volym vid
utgangen av 1974 19 666 19 430
utgéngen av 1975 20 700 20 424
Okning under 1975 1 034 994
Bilkdp 1975 4919 4959
Forslitning 1975 3 925 3885

kallar vi for direkta. Enligt (IV) kan emellertid en indirekt prognos
ocksé erhdllas for varje storhet, di man utglr fradn de &vriga tva stor-
heternas direkta prognoser.

Om den direkta och den indirekta inkdpsprognosen inte skiljer sig
mycket fran varandra kan de direkta prognoserna &ver bestind, nyinkép
och forslitning betraktas som konsistenta. Om man pa tva skilda vigar
kommer till liknande resultat, méste detta ses som ett starkt stdd foér pro-
gnosernas rimlighet. Liknande konsistensprévning har gjorts av Bentzel
i en annan prognos.?

I tabell g har de direkta och indirekta prognoserna stillts mot var-
andra. Okningen i bilbestdndets kapitalvolym (994 miljoner kronor) har
exempelvis erhillits som skillnaden mellan de direkta prognoserna for
bilkép och forslitning. P4 motsvarande sitt beridknas de Ovriga tva
indirekta prognoserna enligt (IV). Bilbestindets kapitalvolym fér 1975
har erhallits genom kumulering av de arliga bestandsokningarna enligt
inkops- och férslitningsprognoserna.

De tvd prognoserna for varje storhet faller mycket ndra varandra.
Den relativa avvikelsen mellan de tvd prognoserna ar storst for kapital-
bestdndets okning, men inte heller didr dr den mer 4n 3,9 procent. Den
goda overensstimmelsen mellan dessa prognoser styrker prognosernas
realism.

2 R. Bentzel, Future Consumption in Sweden, I Europe’s Future Consumption
(ed. J. Sandee) Amsterdam 1964, s. 190-193.
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Antalsprognos

Den antalsmdssiga utvecklingen har hittills berorts endast i forbigdende.
Bilantalet har emellertid stort intresse i skilda sammanhang och dirfor
vill vi 6versitta volymprognoserna till antalsmatt. Endast de direkta
volymprognoserna kommer till anvindning.

Tidigare har forutsatts att volym- och antalsutvecklingen 16per paral-
lellt men det &r givet att kapitalvolymens utveckling inte entydigt be-
stimmer antalsutvecklingen. En storre andel dldre och/eller mindre
bilar i bestandet medfor siledes vid den givna utvecklingen for kapital-
volymen att 6kningen antalsmissigt sett skulle bli storre dn vad vi i
samband med volymprognoserna har riaknat fram. Motsvarigheten skulle
ocksa finnas i antalsutvecklingen for inkép och skrotning.

Nir vi oversdtter volymprognoserna till antalsprognoser, vill vi be-
akta tva trender som har gjort sig gillande i den hittillsvarande ut-
vecklingen. For det forsta har en stigande del av nyforsdljningen bestatt
av medelstora bilar, medan smébilarnas andel i nyférsiljningen sjunkit
(se s. 20). For det andra har bilarnas medellivslingd blivit kortare (se
s. 6o ff.).

Den foérstndmnda trenden stimmer helt med den utveckling man kan
konstatera pd andra varuomrdden. Aven ddr har man kunnat konsta-
tera att efter en period av stark kvantitativ utveckling kvalitetsaspek-
terna successivt tritt i férgrunden for att slutligen dominera utveck-
lingsférloppet. Dirfér tror vi att det finns anledning férutsitta en fort-
satt kvalitetsforbdttring hos bilparken dven om 6kad spridning av sma-
bilar, ldmpliga for storstadstrafik, kan motverka denna tendens. Om vi
under prognosperioden kommer att hoja de nyinkodpta bilarnas kvalitet
med exempelvis 10 procent, skulle motsvarande del av den prognostice-
rade volymokningen i fasta priser »dtas upp» av kvalitetsférbdttringen.
Forsdljningsokningen i antal skulle i sa fall stanna vid 60,8 procent,
motsvarande en férsiljning av 392 ooo nya bilar dr 1975.

Det finns olika mot varandra verkande effekter som forsvdrar bedom-
ningen av hur bilarnas livslingd kommer att utvecklas.

Bland de faktorer som kan tdnkas forkorta bilarnas livslingd dr olik-

heten i produktivitetsutveckling mellan bilfabriker och bilreparations-
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verkstider den viktigaste. Denna olikhet innebir, relativt sett, att repa-
rationsarbeten kommer att fortsitta att bli dyrare och att nya bilar
kommer att ytterligare forbilligas, vilket maste hoja incitamentet att
skrota bilarna tidigare for att pa detta sdtt substituera reparationstjins-
ter med nya bilar. Liksom det, som f6ljd av skradderiarbetenas prisut-
veckling, har blivit allt mindre l6nande fér en konsument att limna
kldder till lagning jamfort med att képa nya, kan vi ga en liknande
utveckling till métes inom bilkonsumtionen. — Som nidmnts tidigare,
kan en mycket tinkbar effekt av den obligatoriska bilbesiktningen bli
att bilarnas livslingd forkortas.

Den viktigaste faktor som kan motverka dessa tendenser dr den tek-
niska utvecklingen. Bilarnas slitstyrka, bl. a. deras korrosionsskydd, kan
forbittras, med en lﬁngre anviandning som f6ljd. En férbittring av
vart vignit verkar ocksd i samma riktning genom ett mindre slitage pé
bilarna. Den forut diskuterade trenden som innebidr en stigande andel
storre bilar i vart bilbestdnd kan ocksd tinkas medféra en tendens till
stigande livslingd hos bilarna.

Det torde vara omdjligt att forutse dessa faktorers nettoeffekt pé livs-
lingden. Nir vi rdknar med att livslingden under prognosperioden
kommer att minska ytterligare — ned till g &r — gissar vi att de forst-
ndmnda faktorerna, prisutvecklingen pa reparationer i férhallande till
nya bilar, kommer att dominera forloppet. En medellivslingd pa g ar
motsvaras av cirka 260000 skrotningar under prognosret 1975, om
de nyinkopta bilarnas kvalitet stiger med 10 procent fram till 1975. Ar
1975 blir bestdndet enligt samma utgdngspunkter g o069 ooo bilar, vilket
motsvarar 366 bilar per 1 ooo invénare.

Utvecklingen i USA samt 1UI :s tidigare prognos
Diagram 11 och tabell 10 har sammanstillts for att géra det mojligt
att jdmféra de nu framlagda prognoserna med utvecklingen i USA och
med prognosen enligt USA-modellen.

Bilbestandets 6kning kommer enligt var prognos att ¢vertriffa bade
USA:s tidigare utvecklingstakt och det framtidsperspektiv som skisse-
rats i IULs tidigare prognos. Enligt var nya prognos skulle biltidtheten
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Diagram 11. Biltathetens utveckling i USA 1916
Prognos f6r Sverige 1975

Diagram 11. Car density in USA, 1916-1964%,
Swedish forecasts for 1975
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i Sverige &r 1975 uppna ungefir den nivd som USA nadde ar 196g. Som

diagram 11 visar har biltitheten i Sverige sedan flera dr tillbaka vuxit

snabbare in under motsvarande ar 1 USA.

Aven nyinkdpen kommer enligt prognosen att ligga forhallandevis

hogre i Sverige dn i USA. Enligt prognosen skulle i Sverige 47 nya bilar

sdljas per 1 ooo invénare dr 1975, medan i USA 4o bilar per 1 ooo inva-

nare sildes 4r 1963. Var nyférsiljning ligger emellertid redan vid vér

nuvarande biltithet 6ver USA:s motsvarande siffra. Ar 1964 (biltdthet
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Tabell 10. Bilprognos i antal enligt USA-modellen och ny prognos for 1975
Table 10. Number of cars in 1975 according to the USA-model and the new forecast

1964
1975
Faktiska virden Prognos Prognos

Antal bilar per 1 000 invdnare

USA-modell* 196 316

USA-modell, justerad® 216 340

Ny prognos 216 366 (382)°
Antal personbilar (1 0oo-tal)

USA-modell® 1 550 2610

USA-modell, justerad® 1 666 2 850

Ny prognos 1 666 3 069 (3 208)°¢
Inkép av nya bilar (1 0oo-tal)

USA-modell® 205 290

USA-modell, justerad® 244 370

Ny prognos 244 392 (429)°
Utrangeringar (1 00o-tal)

USA-modell* 96 185

USA-modell, justerad® 134 260

Ny prognos 134 260 (254)°

¢ J. Wallander & B. Olsson, IUI:s bilprognos — genomgdng och revidering histen r196o.
b Justeringen diskuteras i avsnittet om prognosutfall, s. 41.
¢ Antalsutveckling proportionell mot volymutveckling, se s. 66-67.

216) sdldes i Sverige g2, medan i USA ar 1947 (biltdthet 213) 22 nya
bilar séldes per 1 ooo invénare.

Aven om bilbestdndets utveckling i Sverige enligt prognosen skulle
ske snabbare dn i USA, kommer utvecklingen att ske ganska parallellt
med USA om hinsyn tas till inkomstutvecklingen. Under de 15 ar som
biltidtheten i USA steg fran 213 till 3§66 6kade namligen realinkomsterna
per capita med 28,5 procent, alltsd en nagot mindre realinkomstokning
dn vi rdknat med fram till 1975 (31,2 procent).

Den nu framlagda prognosen skiljer sig fran IUI:s tidigare prognos
mest i frdga om inkdpen och utrangeringarna. Inképen har justerats
uppét med 100 000 och utrangeringarna med 45 ooo bilar. Den kraftiga
skillnaden for utrangeringarna ir en f6ljd av att vi nu rdknar med g ars
medellivslingd pé bilar mot 11,5 4r enligt USA-modellen. Detta illustre-

rar bast vilken betydelse livslingdsantagandet har for skrotningspro-
gnosen.
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Vart antagande 6ver kvalitetsforbittringen spelar givetvis ocksi stor
roll for den antalsmissiga nyinkdpsprognosen. Om kvalitetsforbittringen
hos nya bilar skulle bli 20 procent mot 10 procent som har antagits, si
blev 1975 &rs nyinkop endast g58 ooo bilar och inte gg2 ooo som enligt
VAr prognos.

Det maste dock betonas, att den egentliga prognosen avser den volym-
mdssiga utvecklingen. Inom denna ryms olika utvecklingsalternativ
antalsmissigt sett. Mot bakgrund av vad man i dag kan betrakta
som rimlig utveckling, kan alternativen for utvecklingen i antal rdknat
emellertid hillas inom en ganska sndv ram. Om man exempelvis tar den
volymmissiga inkopsprognosen, antar 2o procent kvalitetsforbittring
och kombinerar den med 11,5 ars livslingd sd skulle bestandsékningen
bli 174 ooo bilar under prognosiret 1975. S4 hog bestdnds6kning har
vi aldrig haft. Den hogsta som férekom var 132 ooo ar 1963. Med hinsyn
till det och till den héga nivdn av biltitheten som kommer att rada
1975 forefaller det otroligt att bestdndet kan 6ka med 174 ooo det aret.

Om vi tar ett annat exempel och forutsitter att nyinkops- och skrot-
ningsantalet utvecklas parallellt med volymutvecklingen och ridknar med
429 000 bilar i nyinkdp och 254 ooo bilar i utrangering ar 1975 (siffrorna
aterfinns inom parentes i tabell 10) sd innebidr det dels ungefir samma
orimligt hoga bestindsokning &r 1975 som ovan har erhallits, dels en
inkonsistens med den antalsmissiga bestandsprognosen som ger en be-
standsokning pa endast 140 ooo bilar.

Bilprognosen avser samtliga personbilar. En kalkyl 6ver den privata
bilkonsumtionens utveckling fram till 1975 ges i sammanfattnings-
kapitlet.
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KAPITEL 4

Resor med kollektiva transportmedel

UTVECKLINGEN AV PERSONTRANSPORTARBETET

Personbilsparkens expansion har inverkat bade pad omfattningen och
pa sammansdttningen av resorna med kollektiva firdmedel. Gjorda un-
dersokningar bekriftar vad man a priori anser rimligt, ndmligen att
bildgare har ldgre utgifter for kollektiva transportmedel dn icke-bil-
dgare.! Bildgarkarens okning medfor alltsd en kvantitativ minskning
i efterfragan pa kollektiva persontransporter. Bilens betydelse som sub-
stitut for tdg, buss m. m. avtar emellertid med lingre reseavstind. Folj-
aktligen drabbas korta och medellinga resor hardare av bilismens ex-
pansion dn langdistansresor. P& si sdtt foridndras de kollektiva person-
transporternas sammansittning och under personbilsbestandets expan-
sion kan en stigande andel for linga resor beridknas uppkomma.

De kollektiva persontransporternas utveckling under de giangna 15
aren har karakteriserats av en anpassning till bildldern. Aven flygtra-
fikens utveckling har medfort vissa anpassningsproblem, framst fér jarn-
vigarna, men flyget har — dnnu si linge — underordnad betydelse som
kollektivt persontransportmedel inom landet.

I detta avsnitt diskuteras utvecklingen av de kollektiva transportmed-
lens totala persontransportarbete. Bdde konsumtionsresor och 6vriga
resor ingdr. Utvecklingen av dessa tva resetyper kan emellertid i bety-
dande grad forutsittas bero pa samma faktorer — inkomster, biltithet,
priser — och ddrfér kan en likartad utveckling foérvintas inom dessa

grupper. De uppgifter som aterges i tabell 11 kan darfor anses vil belysa

* J. Wallander, Studier i bilismens ekonomi, Uppsala 1958, s. 141; Hushdllens kon-
sumtion &r 1958, SOS, Stockholm 1961, s. g56.
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Tabell 11. Persontransporter med kollektiva transportmedel
Table 11. Public transport

Miljarder personkilometer

Transportmedel 1950 1955 1960 1964
Jéarnvig 6,6 6,2 5,2 54
Buss 3:5 3,8 3,3 3,6
Sparvig 1,3 1,2 1,2 1,1
Taxi 0,7 0,6 0,6 0,5
Flyg 0,0 0,0 0,2 0,3
Sjofart 0,2 0,1 0,1 0,1
Summa 12,3 11,9 10,7 11,0

Kalla: Sifferunderlag till figur 3. Bilaga 8 i 1966 ars Statsverksproposition.

de allmidnna utvecklingstendenser som har gillt for konsumtionsresor.

De kollektiva persontransporterna uppgick i bérjan av 1gjo-talet till
12,3 miljarder personkilometer. Efter 1954 borjade en lingsam nedgéing,
som efter ndgra dr avstannade pd en niva av cirka 11 miljarder person-
kilometer.

P3 15 ar sjonk de kollektiva transportmedlens andel av de totala
persontransporterna — inkl. bilar — fran 2/, till knappt /.

Utvecklingen drabbade jirnvigstrafiken hardast. Antalet personkilo-
meter sjonk frdn 6,6 miljarder ar 1950 till 5,4 miljarder 1964, motsva-
rande en nedging med 18 procent. Trots denna nedgang svarade jdrn-
vdgen sistnimnda ar fortfarande fér 11 procent av det totala person-
transportarbetet och kom didrmed nist efter personbilen.

Som inledningsvis antyddes har jdrnvigsresorna under bilismens
framryckning fatt dndrad struktur. Medelreslingden steg fran 44,1 km
ar 1gpo till 77,5 km ar 1964, vilket innebar att antalet resor sjonk snab-
bare dn transportarbetet mitt i personkilometer. Som framgar av tabell
12 minskade antalet resor under yo km kraftigast. Nedgangen blev suc-
cessivt svagare med lidngre reseavstind och péa langa strickor — Over
400 km — ¢kade t. o m. antalet resor.

Takten i nedgingen i antalet resor har efter 1960 saktat av betydligt.
Mellan 1960 och 1964 minskade resor pd 5o-199 kilometers lingd myc-

ket litet och de dnnu ldngre resorna har t. 0. m. bérjat oka i antal.
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Tabell 12. Antal tdgresor med SJ férdelade pd avstdnd
Table 12. Number of journeys by state railways and the length of the journeys

1 000-tal Index (1949 = 100)

L ————

Km avstind 1949 1960 1964 1960 1964
1- 49 105 847 64 460 50 977 60,9 48,2
50— 99 10 331 6 656 6 355 64,4 61,5
100-199 5733 3729 3 697 65,0 64.5
200-399 3325 2723 3 007 81,9 90,4
400-699 2 350 2274 2 711 96,8 1154
700 630 784 961 124,4 152,5
Summa resor 128 216 80 625 67 708 62,9 52,8

Killa: Sveriges Jarnvégar, SOS, 1962 och 1964.

Denna utveckling far till stor del tillskrivas en medveten trafikpolitik
fran jarnvigens sida. Lonsamhetssynpunkter har dérvid trdtt i forgrun-
den och resulterat i nedskirning av olénsam trafik och i dtgidrder som
lett till forbittrad konkurrensférmiga pé lingre reseavstdnd. Den trafi-
kerade banlingden har minskat frin 16 792 kilometer 1950 till 12 886
kilometer 1964, en nedgang med 23 procent. Dessutom har mindre sta-
tioner dragits in och persontrafiken nedlagts pd en del olénsamma
linjer. Resor pd lingre avstand har gynnats av h6jd komfort, inférande
av snabbtdg och dven av prisutvecklingen. Mellan 1950 och 1964 var
prisuppgéngen %74 procent fér langa resor, medan priset for korta resor
(under 5o km) steg med hela 122 procent.

Bilisternas beteende torde ocksd ha undergatt viss forandring, vilket
emellertid dr svarare att beldgga med data. Saledes har en bildgare med
relativt ladga inkomster anledning att utnyttja sin bil ganska intensivt
for att dédrigenom sprida ut bilinnehavets fasta kostnader (virdeminsk-
ning, skatt, forsikring m. m.) pa flera bilmil och dirmed fi en lig mil-
kostnad. Kravet pa ett intensivt utnyttjande av bilen littar emellertid,
ndr inkomsten stiger och vissa kollektiva resor kan di &ter bli aktuella
for bildgaren.

En bidragande orsak till den utveckling som visas i tabell 12 kan

déarfér ha varit, att biligarna pad 1ggo-talet, dd inkomsterna var ligre,
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endast var beredda att féreta ldnga resor med kollektiva transportmedel.
Senare nir de ekonomiska foérhdllandena forbittrats, har man fatt
mera rad att anvidnda kollektiva firdmedel dven pd ndgot kortare av-
stind. Den fortgiende standardokningen kan dirfér tidnkas leda till
en viss atergéng till kollektiva firdmedel i och med att fler bilister
far rdd att »ta semester fran bilen». Nyhetens behag med bilinnehavet
minskar ocksd undan for undan, vilket torde medféra ett mindre inten-
sivt utnyttjande av bilen.?

For den nist storsta posten i gruppen kollektiva transportmedel
svarar busstrafiken. Under perioden 1950-1964 svarade denna trafik
for en knapp tredjedel av de kollektiva persontransporterna (se tabell
11). Bussarnas transportarbete har okat i stdderna i och med att spar-
végar lagts ned. I glesbygderna har utvecklingen varit mindre enhetlig.
Avflyttningen fran landsbygden och biltdthetens 6kning har medfort att
bussarnas trafikarbete minskat. Senare har jarnvigsnedliggningar med-
fort att nya busslinjer inrdttats, vilket i viss min motvigt nedgings-
tendenserna. Priserna pé bussresor (i forortstrafik) steg under dessa
15 4r med #8 procent, vilket ungefir motsvarar prisdkningen for linga
tagresor.

Sparvigarnas transportarbete uppvisar endast sma fluktuationer un-
der perioden. Nedldggningar i stidernas centrala delar har tydligen
kunnat uppvigas av tunnelbanans utbyggnad i Stockholm och en 6kad
trafikintensitet pa férortslinjerna. Tunnelbanan betyder mycket i denna
post och dess transportarbete torde fér nidrvarande vara lika stort som
det alla sparvigar i Ovrigt utfér. Priset pd sparvigsresor steg snabbare
dn priset pa resor med andra kollektiva transportmedel. Okningen upp-
gick siledes under perioden till 110 procent.

Taxibilarnas transportarbete har varit sjunkande under den stude-
rade perioden. Nedgdngen aterspeglas dven av en minskning i antalet
personbilar i yrkesmissig trafik.

Utvecklingen av lokaltrafiken — med sparvig, taxi och buss — sam-
? Liknande foreteelse har observerats i samband med anskaffande av TV-apparat.
Till en borjan medférde TV:s intdg i hemmet en radikal omliggning av vanorna men

efter hand skedde dock en viss aterglng till tidigare vanor. (Se exempelvis G. Al-
binsson, Svensk populirpress 1931-61, Uppsala 1962, s. 164.)
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manhinger naturligtvis dven den med det 6kade bilinnehavet. En annan
komponent kommer emellertid ocksd med i bilden: storstidernas trafik-
problem ir speciellt svara och bilens anvindbarhet har blivit nedsatt
som en foljd av parkeringsrestriktioner och trafikstockningar under rus-
ningstid. Vi kan ocksd konstatera, att biltdtheten dr lagre i storstiderna
trots att genomsnittsinkomsterna dir dr hogre in i 6vriga delar av lan-
det.® I storstider drabbas dirfor inte lokala resor med kollektiva trans-
portmedel lika hart av bilismens utveckling som i mindre stider eller
i landet i Ovrigt. Att lokalresorna minskat relativt mattligt under per-
sonbilarnas expansionsperiod, torde huvudsakligen férklaras av detta.

Den storsta relativa Okningen inom gruppen kollektiva firdmedel
har flygresorna uppvisat. Transportarbetet i inrikes linjetrafik steg
mellan 1950 och 1964 fran 17 miljoner till go2 miljoner personkilo-
meter. Annu ar 1955 uppgick trafikarbetet inte till mer 4n g6 miljoner
personkilometer, dvs. dkningen har i huvudsak skett under de senaste
8-10 dren. Utvecklingen bromsades nagot 1963 och efter olyckan i Angel-
holm senhdsten 1964 skedde ocksd en viss tillbakaging. Av alla kollek-
tiva transportmedel steg flygresorna minst i pris under dessa &r. Ok-
ningen var ungefdr 20 procent.

Sammanfattningsvis kan om de kollektiva persontransporterna sigas,
att bilismens expansion hardast har drabbat de korta och medellinga
resorna. Langdistansresorna, som antalsmissigt varit stigande, har blivit
ett konkurrensomrade for tdg och flyg, medan lokala resor i stigande
grad kommit att ombesdrjas — férutom av tunnelbanan i Stockholm —
av bussar. Om prisutvecklingen kan generellt sigas att det har blivit
relativt sett dyrare att ta de kollektiva transportmedlens tjdnster i an-
sprak. Priserna pd dessa resor steg med 86 procent, medan den allminna
prisnivans hojning stannade vid %76 procent. Flygresor, bussresor och
langa jdrnvigsresor har dock stigit langsammare i pris 4n konsument-
priserna i 6vrigt, dvs. de har blivit relativt sett billigare.

Den redovisning och diskussion som forts hdr har endast avsett resor

inom Sverige. Svenskarnas resor i utlandet ingar sdledes inte, diremot

3 Enligt 1960 4rs folkrikning uppgick biligarnas andel av befolkningen i stor-
stiderna till 11,1 procent, medan motsvarande riksgenomsnitt var 13,2 procent.
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utlinningars resor i Sverige. Den svenska befolkningens totala resor kan
vara storre eller mindre i férhédllande till den redovisade, beroende pa
hur utlinningarnas resor inom Sverige balanserar svenskarnas resor i
utlandet.

Att utlandsresorna inte tas upp till diskussion hir beror pa det brist-
falliga statistiska underlaget. Ndgra synpunkter pa det starkt expansiva
charterflyget skall dock ges senare i detta kapitel.

KONSUMTIONSRESOR MED KOLLEKTIVA
TRANSPORTMEDEL

Konsumenternas utgifter f6r resor med kollektiva transportmedel steg
— 1 lopande priser riknat — frdn 948 miljoner kronor ar 1g5o till 1 591
miljoner kronor 1964. Medan de kollektiva resorna i bérjan av denna
period tog 4,74 procent av konsumenternas totalbudget i ansprak, var
motsvarande andel 1964 endast 2,96 procent. Mitt i fasta priser har ut-
vecklingen haft ungefir samma férlopp som de tidigare redovisade se-
rierna 6ver persontransportarbetet (tabell 11). Konsumtionsvolymen har
under hela 1gyo-talet — men sirskilt under dess andra hilft — varit
fallande. Efter 1960 har en svag 6kning dgt rum, men konsumtionen lag

ar 1964 volymmissigt sett 10 procent under 1g5o ars niva.

PROGNOSUTFALL

Konsumtionsbokens prognos, som avsag utvecklingen mellan dren 1955
och 1965, byggde pa hypotesen att efterfragan pa de kollektiva fird-
medlens tjidnster bestimdes av inkomster och biltithet. Angdende biltdt-
heten som bestimningsfaktor har det ansetts naturligt att en person
som dger bil skall ha ligre utgifter f6r kollektiva resor dn en som inte
har egen bil. Efterfrigan pa de kollektiva firdmedlens tjinster maste
dirfér — férutom av inkomsten — vara beroende av hur stor andel av
landets befolkning som har tillgdng till egen bil.

Liksom i konsumtionshokens 6vriga prognoser antogs att inkomsterna
fram till 196y skulle stiga med g alternativt 2 procent per capita och
ar. Biltitheten skulle enligt dessa alternativ uppgé till 213 respektive
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Diagram 12. Kollektiva fardmedel 1955-1965. Prognos och verklighet
Diagram 12. Public transport, 1955-1965. Actual and forecasted values

Miljoner kronor
(1955 ars priser)

1500

1000 -

Verklig konsumtion

500 @200 00— === Prognoskonsumtion

X X Modellkonsumtion

0 1 1 1 I | | 1 1
1955 56 57 58 59 60 61 62 63 64 65

Anm.: Inkomst-prismodellens tvd prognoslinjer hinf6r sig till 2 resp. § procents
inkomstokning per capita.

174 bilar per 1 000 invinare vid 196y &rs slut. P4 dessa grunder berak-
nades for gruppen kollektiva transportmedel mellan 1955 och 1965 en
volymékning pa g procent enligt det g-procentiga och g procent enligt
det 2-procentiga inkomstokningsalternativet (se diagram 12). Vid revi-
deringen 1960, da endast det ligre inkomstalternativet togs med i prog-
nosen och biltitheten antogs stiga till 206, forutsdgs fran 19y till 1965
en volymminskning pi g procent.

Konsumtionsvolymen f{6r de kollektiva transportmedlens tjinster
sjonk i verkligheten mellan 1955 och 1964 med 4 procent. For att inte
komplicera framstillningen av prognosutfallet i onédan diskuteras hir
endast uftallet av konsumtionsbokens prognos. Det dr dock att mirka,
att bada prognoserna byggdes pd samma prognossamband* och endast
antagandena om inkomst- och bilutvecklingen var annorlunda.

¢ Det antogs att efterfrigan pi kollektiva resor har en inkomstelasticitet pd 1,9
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Mot en faktisk volymminskning av # procent ndr g av prognosperio-
dens 10 ar har forflutit star alltsd en prognosticerad 6kning om g alter-
nativt 5 procent. D det i denna post inte sker ndgra tvira kast frdn
ett ar till ett annat — bl. a. beroende pa utbudets troghet — kan vi utan
storre risker for felbedémning konstatera, att utvecklingen har éverpro-
gnosticerats med négot Sver 10 procent. Prognosfelen illustreras i dia-
gram 12 av avstanden mellan den heldragna linjen (faktiska vdrden)
och de streckade linjerna (de tva prognosalternativen).

Den ena orsaken till prognosfelen dr inkomstutvecklingen. Den fak-
tiska inkomstSkningen per capita uppgick till 2,8 procent per r, och
av den anledningen skulle den faktiska efterfrdgan ligga endast under
det hogre prognosalternativet. Att den i stillet ligger ldgre beror dels
pa att personbilsbestindet 6kat snabbare dn forutsatt, dels pa att det
anvinda prognossambandet inte gett fullstindig férklaring till den fak-
tiska utvecklingen.

Biltdtheten uppgick ar 1964 till 216 personbilar per 1 ooo invanare.
Cirka 200 skulle ha motsvarat det hogre prognosalternativet. Bilismens
negativa effekter for efterfrdgan pa de kollektiva firdmedlens tjdnster
underskattas darfor i prognosen och foérklarar varfér prognosvdrdena
enligt de bdda inkomstalternativen ligger 6ver de faktiska virdena. En
mycket stor del av prognosfelen uppstod siledes som f6ljd av bristande
formaga att forutse utvecklingen av de faktorer som inverkade pa efter-
frégan pa kollektiva resor.

Prognosfelen kan ocksd ha berott pad att det anvidnda prognossam-
bandet dr felaktigt. Man kan saledes fraga sig, hur stora prognosfel
som skulle ha uppstitt, om man vid prognosens utarbetning hade gis-
sat rdtt pd den framtida inkomst- och biltdthetsutvecklingen. Svaret pa
denna fraga ges av jimforelsen mellan faktiska virden och modellvir-
den.’ De senare markeras i diagrammet med kryss.

Overensstimmelsen mellan modell och verklighet 4r god; den storsta
avvikelse som forekommer — 1964 — &r 7,5 procent. Modellen ter sig

och att med biltithetens (x) fordndring foljer en fordndring i efterfrigan pa dessa
resor med faktorn — 10%%%x, Se vidare konsumtionsboken, s. g14.

® De virden som prognossambandet ger, nir de faktiska vidrdena foér inkomst och
biltithet sitts in kallas, som tidigare pipekats, modellvirden.
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sdrskilt tillfredsstidllande betriffande foérindringarnas riktning. Modell-
virdena foljer med en viss nivéskillnad den faktiska utvecklingen vil;
de bada seriernas ldgsta vdrden infaller samma &r (1960) liksom &dven
de hogsta (1955 och 1964). Modellvirdena ligger emellertid varje &r
over de faktiska och avvikelserna har en svag tendens att oka mot

slutet av perioden.

PROGNOS FOR 1975

Kontrollen av den tidigare prognosen visade, att dverprognosticeringen
mera berodde pi ett felaktigt antagande om biltitheten 4n pa bristfil-
ligheter i prognossambandet. Jamforelsen av modellvirdena med de
verkliga gav dirfor stéd for prognossambandets rimlighet och dérfor
synes detta prognossamband kunna anvindas dven for en fortsatt period.
I den nya prognosen kombineras vara generella prognosantaganden om
en 2,5-procentig arlig realinkomstdkning per capita och en befolknings-
okning pd g procent mellan 1964 och 1g75 med det férut erhillna
prognosresultatet for personbilar (se s. 72), enligt vilket biltitheten
1975 kommer att uppga till $66. Med utgangspunkt fran dessa virden
erhalls en volymékning pé g procent frin 164 till 1g75. Det blir alltsd
en lingsam 6kning, som med hinsyn till den f6rvintade folkdkningen
innebir, att konsumenternas efterfrdgan péd kollektiva resor per capita
riknat kommer att volymmissigt minska med 5 procent. Det relativa
priset pd de kollektiva firdmedlens tjdnster antas stiga med j procent
under prognosperioden.

Prognosen avser volymutvecklingen for gruppen kollektiva trans-
portmedel i sin helhet och ger inga upplysningar om férdelningen ar
1975 pa lokalresor, medellanga och langa resor eller pad resor med tig,
buss etc. Som redan tidigare papekats tyder emellertid allt pa, att re-
sorna pa lénga strickor dven i framtiden kommer att 6ka sin andel.

En specialbearbetning av levnadskostnadsundersokningen 1958,% som
TUI latit utfora, visar de stora olikheterna i inkomstkinslighet mellan
korta och lénga resor. Delar vi in hushallen i g inkomstgrupper finner

vi iden ldgsta gruppen — med en bruttoinkomst om hégst 10 ooo kronor

¢ Hushéllens konsumtion &r 1938, SOS, Stockholm 1961,
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— inte mindre 4n !/; av hushdllen men endast 10 procent av utgifterna
for l&nga” resor. I den 6vre inkomstgruppen — med en bruttoinkomst
over 20 000 kronor — finner vi 1/, av hushdllen men icke mindre &n
6o procent av totalutgifterna fér linga resor. Utgifterna for korta resor
férdelar sig jimnare och den ligsta gruppens andel ir 15 procent och
héginkomstgruppens andel 42 procent.

Frin uppgifter 6ver reseutgifter per capita jamte totala konsumtions-
utgifter — inkomstmaittet i tidsserieanalysen — uppskattades inkomst-
elasticiteten till 0,8 fér korta resor och till 1,6 fér langa resor.

Mot bakgrunden av dessa resultat kan under prognosperioden efter-
frigan pé linga resor — dir tdg och flyg anlitas mest — berdknas stiga
mera dn efterfrigan pa kollektiva resor totalt.

For jarnvdgstrafiken kommer antagligen den pagaende forskjutningen
mot ldnga resor att betyda mest. Jarnvagen tycks med framgéing kunna
konkurrera med flyget i restid och pris pa de starkt trafikerade linjerna
mellan storstiderna och mellan andra storre orter som inte ligger allt-
for langt frdn varandra. Flygets férdelar med kortare restid gor sig
mest gillande for mycket ldnga resor, exempelvis till och frin Norr-
land.

Utvecklingen av flygtrafiken i inrikes linjefart och dess stdllning i
konkurrensen med jdrnvigstrafiken beror i hég grad pi hur utbudet
av flygtjinster kommer att utvecklas. De nidrmaste &rens expansion be-
riknas ske dels genom trafikékning pd befintliga linjer, dels genom en
utbyggnad av linjenitet med s. k. anslutningslinjer och tvirlinjer (di-
rekt trafik mellan orter, inte via Stockholm).® Enligt luftfartsstyrelsens
framtidsbedomning skulle antalet passagerare i inrikes linjefart stiga
med go procent mellan aren 1964 och 1g75.2 Dirvid antas bl. a. att det
relativa priset pd flygbiljetter blir oférdndrat, men det framhalls ocksa
att en forandring hirvidlag skulle ha mycket stor inverkan pa prognos-
resultatet. Flygresor har hittills blivit billigare i férhallande till andra
kollektiva resor. Den tekniska utvecklingen av flygplanen, som ldngre

" Som korta resor betraktades alla taxiresor samt resor som kostade hogst 5 kronor
per enkelresa. Ovriga resor hinférdes till gruppen linga resor.

8 Svensk ekonomi 1966-1970, SOU 1966: 1, s. 188.

® Luftfartsstyrelsens arsbok 1964, s. 58-61.



fram diskuteras i samband med charterflyget, innebédr dven mojligheter
till reducerade flygpriser. En snabbare utveckling av flygtrafiken 4n vad
denna prognos férutser kan dirfor mycket ldtt intriffa.

Forutom den reguljdra flygtrafiken kan inrikesflyget expandera dels
som f6ljd av taxiflygets utvidgning, dels genom inférande av »flygbuss-
trafik», dvs. tdta turer utan férhandsbokningar. Konkurrensen fran
flyget skulle dirmed géra sig gillande dven pé kortare reseavstand.

Busstrafiken kommer med all sannolikhet att ¢ka. I lokaltrafik er-
sdtter bussar sparvidgarna och samma roll fir bussarna i samband med
en fortsatt nedliggning av vissa jirnvigslinjer.

De korta resorna med kollektiva firdmedel kan antas minska i fram-
tiden. Viss reservation miste dock géras f6r de lokala storstadsresorna.
Den foérut nimnda specialbearbetningen av 1958 ars levnadskostnads-
undersokning visade dven, att utgifterna fér korta resor var dubbelt
s& hoga for storstadshushdllen som fér andra hushall. Den pégaende
omflyttningen till storstiderna skulle alltsi i och for sig medféra en
tendens till 6kade lokalresor. En 6kning av kollektiva resor i storstd-
derna kan vidare forvintas som f6ljd av avgiftsbeliggning for biltra-
fiken i cityomraden, det kollektiva trafiknitets utbyggnad och luft-
féroreningsproblem i samband med bilkérning. At motsatt hall torde
emellertid biltdthetens fortsatta 6kning verka, liksom utbyggnaden av
genomfartsleder for bilar med stor trafikkapacitet och tillkomsten av nya
biltyper anpassade till storstadstrafik.

Vilken nettoeffekten av dessa mot varandra verkande och andra hir
ej nimnda tendenser blir, dr ytterst vanskligt att férutse. Mot bakgrund
av den allminna uppfattningen om storstidernas trafikproblem och
med tanke pa den trafikpolitik som pd grund hirav kan forvintas, fore-
faller det emellertid ganska otroligt att en nedgang i de kollektiva

resorna i storstiderna kan komma att ske under prognosperioden.
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Tabell 13. Antal svenska tur- och returpassagerare med charterflyg till ut-
landet 1955-1965

Table 13. Swedish passengers carried to foreign countries on return charter flights, 1955-1965

Ar Antal resor Ar Antal resor
1955 10 000 1960 65 700
1956 12 300 1961 105 000
1957 24 400 1962 133 800
1958 37 800 1963 177 600
1959 53 000 1964 221 800

1965 323 000

CHARTERFLYG

Hittillsvarande expansion

I borjan av 1ggo-talet var chartertrafik i det ndrmaste obefintlig.! Ar
1965, flog g2g ooo svenskar med charterflyg till utlandet. De flesta av
dessa resor gick till Spanien, dit 45 procent av alla charterpassagerare
flog &r 1965. Darnist kom Italien (24 procent) och Grekland (5 pro-
cent). Medelhavsomridet dominerade som resmal och endast 1/; av
trafiken hade annan destination.

Utvecklingen, som visas i tabell 13, sammanhinger med den fé61-
bittrade standarden, foérlingd — och ofta delad — semester och kanske
frimst med den liga prisnividn fér charterflyg. I forhédllande till linje-
bolagens normalpriser kan charterresorna vara upp till 60—70 procent
billigare, trots att i dessa ingdr kostnader dven for mat och uppehille.
Charterresorna ter sig billiga, dven om man jimfér med alternativa
fardsdtt sisom tég, buss eller bil, sdrskilt om den kortare restiden
beaktas.

Den stora prisskillnaden mellan linjeflyg och charterflyg samman-
hinger i hog grad med den hért kartelliserade prispolitik som de linje-
bolag tillimpar som &r anslutna till IATA (International Air Travel
Association). De hoga priserna i forening med konkurrens frén charter-
flyget resulterade i lagt kapacitetsutnyttjande hos linjebolagen. For att
finna en l6sning pa sina problem har de enskilda linjebolagen boérjat
tillimpa olika slags ligre specialtaxor pa allt flera strdckor och for allt

* Den huvudsakliga uppgiftskédllan till detta avsnitt dr luftfartsstyrelsens arsbocker.
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flera resandekategorier. Priskartellen har didrmed forsvagats. Denna ten-
dens har ytterligare forstirkts genom att linjebolagen bérjat driva egna
charterbolag for att utnyttja flygplanskapaciteten bittre.2

Konkurrensen med charterbolagen har siledes de facto redan lett till
en prissinkning hos linjebolagen genom att man tillimpar ovan nimnda
specialtaxor. Konkurrensen kan emellertid vintas bli dnnu hdrdare om
den utvecklas till att omfatta dven utomeuropeisk trafik. Charter-
bolagen avser att komma in dven i den interkontinentala trafiken och
man har delvis redan lyckats ddrmed. Linjebolagens priser dr siledes
utsatta for press neddt och de tenderar dédrigenom att komma nédrmare
charterpriserna.

Tendenser till viss prisutjdmning med linjeflyget foreligger ocksd fran
charterbolagens sida. Bide konsumenter och myndigheter stiller hojda
krav pa charterflyget. Saledes krivs att tidsplanerna for resorna skall
hallas bittre dn hittills, att reskomforten skall forbéttras och flygsidker-
heten &ver huvud taget hojas. Att tillmotesgd dessa krav maste medféra
okade kostnader och ddrmed prishéjningar. Vidare diskuterar en del
av de nordiska charterbolagen bildandet av en sammanslutning for att
frimja gemensamma luftfartspolitiska intressen men ocksd for att sanera
marknaden och fa bort orimlig prissittning.

Linjeflyg och charterflyg arbetar delvis pa samma marknad, och den
nuvarande skarpa griansdragningen dr institutionellt betingad. Det &r
alldeles uppenbart att om linjebolagen exempelvis skulle tillimpa gene-
rella rabatter till gruppresor, si skulle genast grinsdragningen gent-
emot charterresorna bli mindre skarp.

Jetdriftens genombrott i linjetrafiken har antagligen varit den allra
viktigaste faktorn for chartertrafikens expansion. Det fOrsta passagerar-
planet med jetdrift — Caravellen — sattes i trafik 1959 och ett ar
senare kom DC-8 och Convair Coronado. Linjebolagen tvingades av
konkurrensskil att 6vergd till jetdrift, och nir dessa nya flygplanstyper
tillférdes linjebolagens flotta sdldes kolvmotordrivna plan till charter-
bolagen. Den flygtekniska utvecklingen méjliggjorde siledes flygplans-

anskaffningar pd goda villkor for charterbolagen. Den tekniska utveck-
? Trafikflygets problem, Index, 1963: 7.
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lingen spelade alltsd en avgérande roll for utbudet av flygtjinster inom

chartertrafiken.

Framtidsperspektiv

Diskussionen om linjeflygets och charterflygets prisskillnader har visat,
att charterflygets utvecklingsmojligheter inte kan ses isolerat utan hin-
syn maéste tas till linjeflygets utveckling. Samma slutsats kan dras av den
tekniska utvecklingens betydelse. Mot denna bakgrund férefaller det
limpligast att i den fortsatta diskussionen ocksa se pa linjeflygets ut-
veckling. Med tanke pd den tekniska utvecklingens betydelse for ut-
budet av flygtjanster vill vi forst se efter, vad som dr att vinta i fram-
tiden i tekniskt avseende.

Arbetet med utvecklingen av verljudsplan har fatt mycket stor pub-
licitet. Dessa vantas bli trafikklara i borjan av 1g7o-talet. Den tidsvinst
som planens hoga hastigheter ger blir emellertid mest betydande fér
den interkontinentala trafiken. I inomeuropeisk trafik kan restidens
forkortning bli dels ganska begrdnsad, dels dyr. Ett lika omfattande
utbyte av flygplansflottan som jetdriften medférde hos linjebolagen
kan dirfér knappast bli aktuellt, nidr &verljudsplanen sitts i trafik.

Vid sidan av arbetet med 6verljudsplanen pigéir dven annan teknisk
utvecklingsverksamhet i syfte att oka flygmotorernas styrka och att
frambringa ldttare material fér flygplansbyggen. Detta utvecklingsar-
bete syftar till hogre lastférmaga hos flygplanen. Ett plan av en DC-8:s
storlek, som f.n. tar en betalande last om 15 procent av flygvikten, be-
riknas fa lastférmagan héjd till go procent 1974 och till 45 procent
1984. Denna o6kning av lastférmégan Oppnar méjligheter till prisredu-
ceringar, varfor en fortsatt nedgang i flygpriserna i relation till priserna
pa andra resor forefaller sannolik.

Som f6ljd av de ldnga resornas stora inkomstkinslighet kommer ut-
landsresorna att expandera starkt under inflytande av prognosperiodens
férvintade inkomstférbattringar. Flyget har goda forutsittningar att 6ka
sin andel av dessa resor och denna 6kning kan vintas ske pa grund av
fallande flygpriser. Tendenserna att semestern uppdelas pd en lingre

sommarperiod och en kortare vinterperiod kan ocksd gynna flygets ut-
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veckling. Om nidmligen resan under en kort semesterperiod gér till av-
ligsna madl, far tidsvinsten, som flygresan ger, stérre relativ betydelse
dn vad som blir fallet vid en lingre — alltsd odelad — semesterperiod.

For charterflygets hittillsvarande utveckling har linjebolagens utfér-
sdljning av sina plan haft avgérande betydelse. Om det fortsitter i
framtiden pd samma sitt, si kommer charterflyget att f6lja linjeflygets
framtida kapacitetsutveckling med en tidsefterslipning som blir lika
ling som linjebolagens innehavstid av flygplanen. Betriffande framtids-
utvecklingen i wutrikes linjefart finns luftfartsstyrelsens prognos att
tillga.3 Enligt denna skulle passagerarantalet stiga med 109 procent
under dren 1964-1975.

Antag att charterflyget fsljer linjeflygets utveckling med 5 érs efter-
slipning. Chartertrafiken skulle i si fall mellan aren 1965 och 197y
oka relativt sett lika mycket som Okningen i linjeflyget berdknas bli
mellan 4ren 1960 och 1g70. Detta skulle betyda 645 ooo charterpassage-
rare ar 1975 mot 328 o0oo ar 1965, en Okning med g9 procent. Forut-
sitter man alternativt att efterslipningen &r lingre, cirka 1o ar, far
man ga ytterligare y ar tillbaka i linjeflygets historia, da tillvaxttakten
var dnnu snabbare, och vi far till resultat att charterflyget under 10-ars-
perioden stiger med 143 procent och passagerarantalet skulle d& bli
785 000 Ar 1975.

Samma relativa 6kning som dessa kalkyler antyder for en 10-rsperiod
avverkades pd g a 4 ar under den hittillsvarande utvecklingen. En av-
tagande 6kningstakt férefaller naturlig; frigan dr dock om en s stark
nedgang dr rimlig. Sett frdn kalkylens utgédngspunkter kan emellertid
okningstakten avta lingsammare. Skilet hirtill dr, att utvecklingen
i antalet avresande passagerare fran svenska flygfilt i utrikes linjefart,
kanske inte dr den mest relevanta storheten fér bedémning av den
charterkapacitet som kommer att std till svenska charterresendrers for-
fogande. Detta mitt anger kapacitetsokningen hos alla — dven ut-
lindska — linjebolags plan som trafikerar Sverige. Antagandet att char-
terbolagen f6ljer linjebolagens kapacitetsokning haller endast under

forutsittning att ingen omférdelning i kapaciteten mellan olika linjer
8 Luftfartsstyrelsens arsbok 1964, s. 60-61.
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sker, ndr flygplanen 6vergédr fran linjebolagens till charterbolagens 4go.
Denna forutsittning dr ndgot tveksam, eftersom charterflyg av bety-
dande omfattning férekommer férutom i Skandinavien endast i England
och i viss man i Tyskland. Nér linjeflygets transportkapacitet Gvergir
1 chartertrafik, séker den senare sig till de linder, dér avsittningsmoj-
ligheter foreligger. En snabbare utveckling av chartertrafiken 4n vad
var kalkyl indikerar kan av denna anledning uppkomma.

Linjebolagens flygplan har hittills salts till charterbolag och inrikes-
flyg, men forsiljning har dven férekommit till u-lindernas linjebolag.
For att var kalkyl skall halla far charterbolagen képa ungefir lika stor
andel av linjebolagens plan som tidigare.

Det viktigaste problemet idr om det dr berdttigat att forutsitta att
charterbolagen dven i fortsittningen kommer att 6verta linjebolagens
begagnade flygplan. Enligt uppgift frin branschen kan ldgsta kostnad
per passagerarplats numera uppnas genom kop av nya plan med god
driftekonomi. Flera nya plan har ocksd redan kopts av charterbolag.

Det vore saledes vanskligt att bygga framtidskalkylen pa forutsitt-
ningen att chartertrafiken mekaniskt skulle folja linjeflygets utveck-
ling med en viss efterslipning. I en annan prognos, som avser att belysa
charterflygets framtidsutveckling i de skandinaviska linderna samman-
slagna, ridknar man med att antalet charterpassagerare i Skandinavien
under aren 1964-1975 kommer att stiga med 240 procent.*

Med hinsyn till charterverksamhetens relativt héga nivd i Sverige
kan charterflygets relativa 6kning i fortsittningen foérvintas bli mindre
i Sverige dn i andra skandinaviska linder. Hur mycket mindre den
skulle bli dr emellertid mycket vanskligt att ange. I prognosen pi s. g7
har vi gissningsvis riknat med 620 ooo charterpassagerare ar 1975, vilket
motsvarar en 6kning mellan 1964 och 1975 pa 180 procent.

Avslutningsvis kan det vara skil att piminna om, att den stora pris-
skillnad som nu ridder mellan linjeflyg och charterflyg till stor del dr
artificiell. Om den, som antytts, kommer att minska, kan charterflygets

och linjeflygets framtida utveckling bli mer likartad.

* Bo Bjorkman, Forecast of Intereuropean Passenger Air Traffic 1964-1975, Euro-
pean Civil Aviation Conference. COCOLI/6-WP/10/10 1965.
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KAPITEL 5

Ovriga reseutgifter

Personbilarna och de kollektiva transportmedlen, som behandlats i de
foregdende 2 kapitlen, dominerar helt privathushéllens resekonsum-
tion. Ar 1964 svarade dessa 2 poster for 14,03 procent av privathushal-
lens samtliga konsumtionsutgifter och motsvarande andel fér &vriga
reseutgifter sammanslagna var inte mer in 0,65 procent. Dessa Gvriga
poster omfattar kop och drift av motorcyklar, mopeder och cyklar
jamte korutbildningskostnader. Forutom dessa posters forhallandevis
ringa storlek giller dessutom att de statistiskt sett dr svagt belysta, Detta
var den viktigaste orsaken till varfoér man i konsumtionsboken avstod
fran att for dessa grupper gdra prognoser grundade pd en numerisk
analys. Konsumtionsbokens framtidsbedémningar fér grupperna motor-
cykel, moped och cykel var egentligen gissningar som man resonerade
sig fram till och som sédledes inte vilade pd samma teoretiska och statis-
tiska grunder som de prognoser, vars utfall granskades i de foregdende
kapitlen.

Eftersom det statistiska grundmaterialet inte har férbittrats pd dessa
punkter sedan konsumtionsbokens publicering, har vi dven i detta ar-
bete fatt néja oss med samma forfarande vid »prognosticeringen» av

hithérande grupper.

MOTORCYKLAR

Motorcykelbestindets utveckling under perioden 1955-1964 var bl. a.
en foljd av kraftiga substitutionseffekter. Motorcykeln ersattes »uppét»
med bilen och »nedit» med mopeden. Bestindet uppnadde sin hégsta

nivd, g14 000, ar 1954, samma ar som bilismens starka expansion bor-
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jade. Direfter sjonk bestdndet ganska jamnt med 20 000 a 25 000 motor-
cyklar per ar. Vid slutet av 1964 var antalet nere i 87 ooo. Nyregistre-
ringarna borjade att minska tidigare, det hogsta virdet noterades 1951
med k55 o0oo motorcyklar. Nedgangen var dnnu mer dramatisk dn for
bestindet och ar 1964 nyregistrerades nigot mindre dn 2 ooo motor-
cyklar.

I konsumtionsboken rdknade man med att motorcykeldgarna blev bil-
dgare ndr de fick 6kade inkomster. Motorcykeln betraktades med andra
ord som »inferior goods». Den av inkomstutvecklingen férorsakade ned-
géngstendensen antogs dock i prognosen bli uppvigd av den stora an-
svdllningen av antalet personer kring 20 ar, de dldersgrupper varifran
motorcykeldgarna huvudsakligen rekryteras. Bestdndet har i sjdlva ver-
ket minskat till '/, under prognosperioden. Overgingen till bilar har
saledes varit mycket starkare dn berdknat och ©kningen i ungdoms-
kullarna har inte kunnat motviga nedgingstendensen.

Vi tror — bl. a. med tanke pid erfarenheter frin USA — att motorcy-
kelbestandet dven i fortsittningen kommer att minska. Motorcykeln
kommer att bli allt mer sillsynt som egentligt fortskaffningsmedel och
bara en mindre grupp yngre konsumenter, som har sina idrotts- eller
hobbyintressen speciellt riktade at det hallet, kommer att efterfriga
motorcyklar.

Lit oss gora en »optimistisk» kalkyl och forutsitta, att nyf6érsiljningen
inte kommer att sjunka ytterligare utan att under hela prognosperioden
halla sig konstant pd 1964 é&rs niva, dvs. 2 ooo motorcyklar. Om vi vi-
dare antar att motorcyklarnas livslangd ligger omkring 10-12 &r, si far
vi for 1975 ett motorcykelbestdnd pa 20000 a 24 0oo mot 87 ooo vid
1964 ars slut.

En »pessimistisk» kalkyl — ddr vi forutsitter en nyforsiljning av
endast 1 000 nya motorcyklar i drsgenomsnitt under prognosperioden
och en livslingd om 8 a 10 &r — leder till en bestdndsnivd pa 8 ooo a
10 ooo motorcyklar vid prognosperiodens slut.

Vi bestimmer oss mer eller mindre godtyckligt f6r ett medelalterna-
tiv och riknar for dr 1975 med en nyforsiljning av 1 500 och ett be-

stdnd av 17 ooo motorcyklar.
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MOPEDER

Nedgéingen i motorcykelbestandet och i forsiljningen av motorcyklar
skedde inte helt oberoende av mopedens introduktion ar 1gse. Efter
en p-arsperiod fr.o.m. &r 1953, dd det sildes drygt 100 000 mopeder
varje dr, borjade forsiljningen sjunka och lag ar 1964 pa 55 ooo.

Eftersom mopeden inte dr registreringspliktig var bestdndet okint
fram till &r 1961. Det aret inférdes obligatorisk mopedférsikring och
enligt forsidkringsstatistiken uppgick mopedbestindet vid utgdngen av
ar 1961 till 725 ooo. Med hjilp av forsiljningsstatistik och ett antagande
om att mopedens genomsnittliga livslingd dr #,5 &r har bestidndet upp-
skattats for de &vriga aren. Denna berikning ger vid handen att det
hogsta bestdndet naddes vid 1960 ars slut med nira 750 ooo mopeder,
varefter en tillbakagang skett.

Genomsnittspriset pA mopeder har nira férdubblats sedan 1952, vilket
delvis kan tillskrivas tekniska forbittringar och kvalitetshdjningar.
Drifts- och underhiliskostnaderna har antagits variera enligt samma
monster som for bilar.

Mopedantalet antogs i konsumtionsboken vixa till 1 miljon vid ut-
gangen av 1965. Det dr dock i praktiken omdjligt att bestindet pa
cirka 570 ooo mopeder vid utgingen av 1964 skall kunna vixa till det
prognosticerade virdet. Mopedbestdndets utveckling felbedomdes sé-
lunda i konsumtionsboken.

Mopedképen antas i framtiden variera parallellt med antalet 15-19-
driga personer. Detta antagande medf6ér att antalet nyinképta mope-
der, som ar 1964 uppgick till g5 ooo, dr 194y skulle minska till 45 ooo.
Realpriset har antagits minska med 10 procent till prognosperiodens
slut &r 1g7s.

I vara kalkyler 6ver mopedbestandet har vi rdknat med att medellivs-
langden ligger kring 7,5 ar. Bestdndets framtidsutveckling har berdknats
pé grundval av 7,5 drs medellivslingd och vért forut nimnda nyforsilj-
ningsantagande. Berdkningen leder till en minskning av bestindet frin
570000 dr 1964 till g5g 000 ar 197y. Vid berdkningen av driftsutgif-
terna har vi riknat med oférindrade realpriser.
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CYKLAR

Forsiljningen av cyklar tycks ocksd ha varit pdverkad av mopedens in-
troduktion p& marknaden. Forsiljningen lig hogt, 233 ooo, under de
forsta dren av 1gyo-talet. En kraftig nedgédng borjade 1953 did mopeden
slog igenom och 1956 var forsdljningen nere vid 142 ooo cyklar. Denna
nivd kunde 1 stort sett bibehallas till 1962, varefter forsdljningen ater
borjade stiga och 1964 lag den 16 procent Gver nivan vid 1gyo-talets
borjan.

I konsumtionsboken riknade man med en minskning av cykelképen
under prognosperioden med 25 procent. Det antogs nimligen, att varje
person i framtiden skulle inneha antingen cykel eller moped; eftersom
mopeddgarnas andel antogs stiga, utgick man fran att cykelkopen skulle
minska. Mopedkopen kan sdgas ha haft den forutsedda effekten fram
till 1962, men direfter steg cykelkdpen kraftigt.

Cykelkopen berdknas i framtiden halla sig pd den nuvarande nivin
per capita riknat, vilket betyder totalt sett en volymoékning pa g pro-
cent under prognosperioden. Realpriset pd cyklar antas sjunka med 10
procent till &r 1975.

KORUTBILDNING

Korutbildningskostnaderna har stigit frdn 21 miljoner kronor &r 1gyo
till 85 miljoner kronor 1964, riknat i I3pande priser. Antalet godkinda
korkortsprov steg frdn 66 ooo dr 1gzo till 149 ooo &r 19yy, varefter en
vagdal foljde med 120 000 prov som ligsta virde ar 1959. Fr. 0. m. 1960
har antalet prov ater borjat stiga och uppgick 1964 till 166 ooo.

Det ér sjilvklart att korkunnigheten bland befolkningen bor stiga
nagorlunda parallellt med det stigande bilbestdndet. Vid sidan av den
stigande korkunnighet som bilbestandets 6kning kridver, kommer dock
korkortsanskaffningen att fortsitta dven vid oférindrat bilbestind. En
del korkortsinnehavare dér, andra slutar med bilkSrning av lders- eller
hilsoskdl. P4 bilskolehdll har under senare ar en pdtaglig nedging i
korkortsaspiranternas medeldlder iakttagits. Siarskilt stort dr elevantalet
i de dldrar som just har passerat grinsen till kérkortsdldern.
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Diagram 13. Antal godkinda kérkortsprov, antal 18-19-ariga personer och
férandring i personbilsbestand 1950-1964

Diagram 13. Driving licenses issued, the number of 18-and 419-year-olds,
and the yearly change in car stock during the years 1950-1964
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Kdlla: Centrala bilregistret; Verksamhetsberittelse frin statens bilinspektion; Sta-
tistisk arsbok for Sverige.

For att illustrera dessa sammanhang bar i diagram 1§ antalet god-
kinda korkortsprov, férdndringen i personbilsbestindet och antalet
18-1g-driga personer under aren 1g50—-1964 atergetts. Utvecklingen
under 1950-talet gick i stort sett parallellt for koérkortsprov och be-
standsférandring. Direfter tycks utvecklingen inte strida mot hypo-
tesen att korkortsproven dven pdverkas av antalet ungdomar som pas-
serar griansen till korkortsaldern.

P4 grund av svarigheten att bestimma kvalitetsférdndringen i korut-
bildningen ar det svdrt att siga nagot om prisutvecklingen. En tendens
mot storre antal korlektioner per godkint prov har kunnat noteras vid
korskolorna.! Detta kan vara ett uttryck for att kravet pa korkortsaspi-

ranternas kunskaper och korskicklighet har stigit, men det kan ocksi

! Korskolorna. Pris- och kartellfrdgor, 1961: 8.
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Tabell 14. Antal 30-minuters korlektioner per elev f6r kvinnor och mén i olika
aldersgrupper &r 1960

Table 14. Number of half-hour driving lessons for women and men of different ages in 1960

Aldersgrupp, &r Kvinnor Miin
-20 33 21
20—29 39 26
30-39 51 35
40-49 69 46
50-59 91 60
60— 135 76

Kalla: Korskolorna. Pris- och kartellfrdgor, 1961: 8

vara ett uttryck for korkortsaspiranternas dndrade sammansittning med
avseende pa kon eller alder. Dessa férhallanden har, som tabell 14 visar,
ett tydligt samband med antalet korlektioner.

For manliga elever gillde tumregeln att det f6r godkint kérkortsprov
behovdes ungefir lika ménga koérlektioner som man var gammal i lev-
nadsdr rdknat. Antalet lektioner fér kvinnliga elever utgjorde diremot i
genomsnitt cirka 1,6 per levnadsar. Pris- och kartellndmndens undersok-
ning jimte 195y &rs bilskoleundersokning? visade, att korkortsaspiran-
ternas avgifter till korskolorna ¢kade frdn 251 kronor per avlagt prov
ar 1953 till 428 kronor ar 1g6o, vilket innebar en 6kning med %0 pro-
cent. Denna okning motiverades knappast av korkortsaspiranternas dnd-
rade genomsnittsilder, vilken visade en tendens att sjunka. Andelen
kvinnliga elever har ddremot sdkerligen stigit. Trafikintensitetens Ok-
ning och i samband dirmed ho6jda krav pa korkortsaspiranternas kor-
skicklighet torde emellertid ha betytt mycket for denna kostnadsékning.

I var kalkyl antar vi att antalet korkortsprov i framtiden kommer
att utvecklas parallellt med antalet personer som trider in i korkorts-
aldern. Antalet korkortsprov minskar enligt denna berikning frin
166 0oo ar 1964 till 136 ooo ar 1975. Till ar 1975 antas realpriset pd kor-

utbildning 6ka med 20 procent.

3 H. R. Fridolin & C. Bjorkman, 1955 drs bilskoleundersokning. Stencil utarbetad
inom statens priskontrollnimnd, 12 okt. 1g55.

95



Angiende korutbildningens framtida organisation kan nidmnas, att
utbildningen inte noédvindigtvis behdver ske i privata korskolor utan
kanske kommer att ges i vanliga skolor eller i kommunala eller statliga
korskolor. Om verksamheten finansieras skattevigen o6verflyttas denna

post till offentlig konsumtion.
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KAPITEL B

Sammanifattning

RESEKONSUMTIONEN 1975

De framtidsperspektiv, som var genomging av resckonsumtionens del-
omraden har givit, sammanfattas i tabell 15.

Med undantag for personbilarna avser vira framtidsbedémningar

Tabell 15. Resekonsumtionen ar 1975. En prognos
Table 15. Travel consumption in 1975. A forecast

Miljoner kronor

1964 Ars priser Volym- Utgiftsandel Relativa
———+———  f{6randring ——~——— priser. Index
Utgiftspost 1964 1975 i procent 1964 1975 1964 =100
Kép av bilar 2 315 4 322 + 86,7 4,31 5,63
. . 100
Drift av bilar 3014 6 097 +102,3 5,62 7,94
Summa bilar 5 329 10 419 + 95,0 9,93 13,57
Kép av MC 5 4 - 20,0 0,01 0,01 100
Drift av MC 52 10 — 80,6 0,10 0,01 °
Summa MC 57 14 - 754 0,11 0,02
Kép av mopeder 66 54 — 18,2 0,12 0,06 go
Drift av mopeder 63 39 — 38,1 0,12 0,05 100
Summa mopeder 129 93 - 27,9 0,24 0,11
Kép av cyklar 72 78 + 9,0 0,13 0,09 90
Kollektiva
transportmedel 1 591 1 644 + 3,3 2,97 2,25 105
Charterflyg 76 213 +180,0 0,14 0,25 90
Kérutbildning 85 70 - 17,8 0,16 0,11 120
Resor totalt 7 339 12531 + 70,7 13,68 16,40 100,5
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endast de utgifter som 4r hidnforliga till privat konsumtion. Dessa har
ddrfor kunnat anvindas direkt vid tabellens sammanstillning.

Bilkonsumtionens framtida utveckling beror — inom den ram som
anges av prognosen for samtliga bilar — pad konsumtionsandelens for-
dndring. Som visats tidigare i tabell 5 har de privatigda bilarnas andel
hittills legat ganska oféridndrad, medan bilparkens anvidndning fér kon-
sumtionsindamal har visat stigande tendens. Det statistiska underlaget
till uppskattningen av konsumtionsandelens utveckling dr visserligen
bristfalligt, men det forefaller rimligt att konsumtionsandelen har &kat.
Vi tror pa en fortsatt 6kning av konsumtionsandelen, om 4n i minskad
takt, och dérfér har vi raknat med att 76 procent av samtliga bilutgif-
ter ar 1975 kommer att utgora privat konsumtion mot 72 procent 1g64.
Detta 4r en gissning och bor tolkas som en antydan om &t vilket hall
férindringen vintas ske.

Resekonsumtionen i sin helhet berdknas under prognosperioden stiga
med 40,7 procent i volym, under forutsittning att den totala privata
konsumtionen under samma period stiger med 43,1 procent. Som vin-
tat dominerar personbilarna resekonsumtionens utveckling. 1975 berik-
nas konsumenterna ge ut 13,57 procent av sina samlade konsumtions-
utgifter pa bilkop och bildrift, mot g,93 procent ar 1964. Denna 6kning
i utgiftsandelen slar igenom for resegruppen i sin helhet som stiger
under denna 11-drsperiod frin 134,68 till 16,40 procent.

Forskjutningen mellan resekonsumtionens 2 mest betydelsefulla pos-
ter, personbilar och kollektiva transporter, kommer att fortsitta. Ut-
giftsandelen for kollektiva transporter — inklusive charterflyg — sjun-
ker foljaktligen enligt prognosen, nirmare bestimt frin g,11 till 2,50
procent.

Som tabellen visar innebir véra prisantaganden en obetydlig 6kning i

de relativa priserna fér resegruppen i sin helhet.

AVSLUTANDE KOMMENTARER

Det dr ganska svart att avge ett allmdnt omdéme om graden av sikerhet
i de prognoser som ovan redovisats. Uppenbarligen 4r det orealistiskt

att forvinta en fullstindig overensstimmelse mellan prognos och verk-
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lighet. De ekonomiska sammanhangen &r s komplicerade, att en prog-
nos icke liter sig gdras pa annat sdtt dn genom att grunda den pé
teorier som starkt forenklar verkligheten. Man vet exempelvis mycket
vil, att forutom rent ekonomiska faktorer spelar dven individens smak,
intressen, uppfostran och miljé en viktig roll f6r hur konsumtionsbe-
loppet disponeras. Vi vet ocksd att dessa faktorer férindras ganska lang-
samt, men det innebir onekligen en viss férenkling, nir vi i prognosen
negligerar dessa icke-ekonomiska faktorers inverkan.

For att en prognos av den hir typen skall trdffa »i prick» maste dels
konsumtionens férklaringsfaktorer — folkmingd, inkomster och priser
— under prognosperioden utvecklas helt i Gverensstimmelse med prog-
nosens forutsittningar, dels det numeriska samband som anvinds i pro-
gnosarbetet vara exakt. En sddan exakthet dr orimlig att krdva. Vad man
bor forséka dstadkomma ar att hédlla prognosfelen liga, si att progno-
serna beskriver framtidsutvecklingen ndgorlunda vil och dirmed be-
reder en tillrdckligt god grund att std pd ndr det giller beslutsfattande
och handling.

Ett sdtt att beddma den nu presenterade prognosens tillférlitlighet
dr att se nidrmare pd hur sikra de fOrutsittningar 4r, varpd prognosen
ir grundad.

Antagandet om befolkningsutvecklingen dr detsamma som medelal-
ternativet i statistiska centralbyrans senaste befolkningsprognos. De tva
ytterlighetsalternativen — dér fruktsamhetsantagandena dr olika — av-
viker fran medelalternativet med endast 0,7 procent.

Den totala privata konsumtionen 1¢75 — anvind som inkomstmatt i
prognosen — kan inte bestimmas inom ett lika snévt intervall. Svarig-
heten ligger bl. a. i att bedéma hur bruttonationalprodukten kommer
att anvindas for olika efterfrigeindamail: investeringar, offentlig kon-
sumtion och privat konsumtion. Dirtill kommer osdkerheten i upp-
skattningen av sjilva ramen, nimligen bruttonationalproduktens stor-
lek.

I den prognos som har redovisats ovan riknar vi med att den totala
privata konsumtionen kommer att drligen stiga med 2,5 procent per

capita, motsvarande en 6kning om totalt g, procent per ar.
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Inkomstantagandet innebidr en betydligt lingsammare Okningstakt
dn under 1gbo-talets forsta hilft, di den totala privata konsumtionens
arliga tillvixt uppgick till 4,6 procent. Antagandet innebér att stan-
dardékningen for den forvdrvsarbetande befolkningen blir speciellt
langsam. Betydande delar av konsumtionsékningen dr niamligen bundna
for den antalsmissigt starkt vidxande pensionirsgruppen, som av stats-
makterna tillférsdkrats realinkomsthoéjningar uppgéiende till ungefir
4,5 procent per ar; vidare fir i sammanhanget beaktas att antalet barn
kommer att vixa starkt, vilket ocksd okar den aktiva befolkningens for-
sorjningsborda.

I prognosen har vi férutsatt att sivil de trender som har karakterise-
rat prisutvecklingen hittills som den statliga politiken pa de reglerade
omridena kommer att bestd under prognosperioden.

Av det hittills sagda framgir att de forutsittningar som prognosen
ir byggd pé ofta dr ett slags medelvidg mellan utvecklingsalternativ,
som i dag betraktas som ytterlighetsfall. Darfor dr det limpligt att labo-
rera med olika alternativ. Av praktiska skdl har emellertid endast en
prognos utarbetats. De som anvidnder prognosen méste emellertid ta
hinsyn till andra utvecklingsalternativ och sjédlva géra en kritisk gransk-

ning av prognosens férutsittningar.
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APPENDIX A

Killmaterial och berdkningsmetoder

Industriens Utredningsinstitut har vid tre tidigare tillfillen publicerat statistik
dver den privata konsumtionen.l Uppgifterna i appendix B har i allt visent-
ligt beriknats enligt samma principer som i tidigare arbeten.

Sdsom privat konsumtion har betraktats alla av privatpersoner gjorda kdp
av varor och tjinster, vilka av koparen icke anvints i foérvirvssyfte. Denna
princip giller dven betriffande varaktiga varor; undantag dr bostdder och fri-
tidshus, didr inképssumman har ersatts med hyresvirdet dven i fall dgaren sjilv
utnyttjar fastigheten. En utforlig redogorelse for berdkningsmetoderna kan av
utrymmesskidl endast omfatta resegruppen. Forst ges dock ndgra generella
kommentarer till tabellerna.

I forhallande till institutets tidigare publicerade konsumtionsstatistik har
informationsmaterialet till tidsserieberikningarna utvidgats och férbittrats. Det
har pé flera punkter varit méjligt att komplettera och justera de dldre serierna.
Trots dessa dndringar dr konsumtionsstatistiken i ménga fall fortfarande brist-
fdllig. Luckor i tillgingliga data har vid flera tillfallen fatt fyllas med mer
eller mindre vdlunderbyggda uppskattningar.

Nagra fa konsumtionsomradden — exempelvis utrikesresor — har av statistiska
skdl inte kunnat berdknas. 1963 och 1964 ars uppgifter, liksom livsmedelsdata
f6r 1962 dr prelimindra.

For dem som soker ansluta serierna i denna tabellsammanstillning till in-
stitutets dldre konsumtionsstatistik ges i det féljande en kort sammanfattning
over gjorda dndringar.

OMGRUPPERINGAR. Utfallet av institutets tidigare prognoser har visat att sam-
mansittningen av huvudgruppen hemutrustning — numera kallad hushdllsut-
rustning — inte var lamplig fran prognossynpunkt. En 4ndring i gruppindel-
ningen har dirmed blivit aktuell. Aven ett fital andra omgrupperingar har
genomforts.

* R. Bentzel m.fl, Den privata konsumtionen i Sverige 1931-1965, Uppsala 1957.
G. Albinsson m. fl., IUI:s konsumtionsprognos for dr 1965. En granskning och revi-

dering, Uppsala 196o. G. Albinsson & G. Endrédi, Den privata konsumtionen 1950-
1970, Stockholm 1966.
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Huvudgruppen livsmedel innefattar inte lingre drycker och tobak, som
fatt bilda en ny huvudgrupp. Bostadsgruppen dr didremot oférindrad. Under-
gruppen ‘reseffekter’ har forts till beklidnad och redovisas sdledes inte lingre
bland resor. Tva nya undergrupper: 'kérutbildning’ och ’flygresor’ (inrikes
och utrikes charterresor) har tillférts resegruppen.

Hushdllsutrustning omfattar alla heminventarier av nyttokaraktir medan
‘radioartiklar’, 'musikinstrument, konst och antikviteter’ jimte ’ur och guld-
smedsvaror’ redovisas i huvudgruppen rekreation. De tvad undergrupperna
‘tvdtt och bad’ och ’firghandelsvaror’ — som foérekom i institutets ovannimnda
publikationer — har uppspaltats. De nyblivna undergrupperna ’bad’ och ’toa-
lettartiklar’ har foérts till huvudgruppen sjukvird och hygien medan ‘tvitt’
och 'rengdringsmedel’ ingdr i huvudgruppen évriga varor och tjinster, vilken
i tidigare publikationer bendmndes hemtjinster.

INDEXBERAKNINGAR. For huvudgrupperna och totalkonsumtionen har inte — som
fallet var férut — pris- och volymindex berdknats enligt kedjemetoden, utan ett
enklare forfarande har foljts. Dirvid har utgiftsbelopp fér varje undergrupp
och ar efter omrdkning till fasta priser summerats till huvudgrupper respek-
tive totalkonsumtion. Vid berdkning av volymindex har dessa summor sedan
relaterats till varandra. Prisindextal {6r samma aggregat har erhallits som kvo-
ten mellan utgiftssummorna i 18pande respektive fasta priser.

Detta forfarande 4r betydligt mindre arbetskrivande dn kedjemetoden, vil-
ken i princip vore att foredra. Analyser och prognoser gors emellertid pa
undergruppsnivd och pa denna har indexmetoden icke dndrats. Indexmetoden
inverkar siledes pa analysen endast via totalkonsumtionens volymutveckling,
vilken anvdnds som métt pd realinkomstutvecklingen.

Som en kontroll har konsumtionens volymutveckling i de &ldre serierna
berdknats enligt den nu anvinda metoden. Avvikelsen fran kedjeférfarandets
resultat blev s& liten — 0,6 procent pd 10 &r — att bekvimlighetsskidl har fatt
falla utslaget vid val av indexmetod.

Nedan ges en beskrivning &ver hur konsumenternas utgifter fér resor har
berdknats.

PERSONBILAR

KOP Av NYA BILAR. Uppgift Gver antalet nyregistrerade personbilar erhalls frin
Motorbranschens Registreringsstatistik. Genomsnittspriset per nyregistrerad bil
tas frdn nationalrikenskaperna (NR). Vid konsumtionsandelens bestimning
har personbilarnas anvindning i férvirvssyfte bortriknats och i enlighet med
NR har féljande andelar forts till privat konsumtion.
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1950 53 1955 65,9 1960 72

1951 55 1956 67,9 1961 72
1952 57 1957 69,5 1962 72
1953 59 1958 70,9 1963 72
1954 63,8 1959 71,6 1964 72

Prisindex f6r nya bilar har berdknats pa grundval av de 4-5 mest silda bil-
modellernas priser. Prisuppgift inklusive sirskild varuskatt (accis) och allmin
varuskatt (oms) har hdmtats frdn »Riktpriser fér bilar och traktorer»> utgiven
av AB Bilstatistik.

DRIFT OCH UNDERHALL. Arsmedelbestindet har berdknats enligt centrala bil-
registret och har minskats for att gilla konsumtionsdelen. Driftskostnaderna
per &r och bil har berdknats med utgingspunkt frén 1954 da dessa uppgick
till 1 810 kronor (Bildgaren och bilen, IUI, Stockholm 1956, s. 31 och 89) vid
en arlig korstrdcka pa 1 316 mil. Korstrackan fo6r privatigda bilar uppgick 1965
till 1 407 mil enligt den specialbearbetning som IUI latit utféra pd vigplane-
utredningens material. Korstrackan fér mellanliggande ar har erhallits genom
linjdr interpolering. Foér Ovrigt har férindringarna i bilarnas driftskostnader
enligt uppgifter fran Motorbranschens Riksférbund applicerats pd 1954 ars
kostnadsniva.

Uppgifterna i lopande priser har deflaterats med NR:s implicita prisindex
for bildrift och underhall.

MOTORCYKLAR
Samtliga motorcyklar har antagits ga till privat konsumtion.
KOP AV NYA MOTORCYKLAR. Antalet nyregistreringar varje ar erhills frin cen-

trala bilregistret och multipliceras med genomsnittspriset f6r nya motorcyklar.
Posten deflateras med bilprisindex.

DRIFT OCH UNDERHALL. Arsmedelbestindet har multiplicerats med drifts- och
underhdllskostnad per motorcykel och ir enligt NR. Prisindex: samma som
for bilar.

MOPED

INKOP AV NYA MOPEDER. Inkdpen har antagits vara lika med tillférseln. For
aren 1950-1958 har tillférseln berdknats enligt statistiska nummer g32:1 och
384:1 i industristatistiken (SOS, Industri) och statistiska nummer 191§: 1 och
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1918: 2 i handelsstatistiken (SOS, Handel). Eftersom de angivna numren i
handelsstatistiken avser motorcyklar och mopeder har justering skett med hin-
syn till inhemsk produktion och nyregistrering av egentliga motorcyklar for
att komma till handelsnettot foér mopeder.

Ar 1959 infordes enhetliga beteckningar i industri- och handelsstatistiken
och fr.o.m, detta &r beriknas mopedtillférseln enligt statistiskt nummer
87.09.110.

Enhetspris for moped enligt prisnoteringar fér konsumentprisindex, varpa
dven berikningen av prisindex baseras.

DRIFT OCH UNDERHALL. Bestdndet har berdknats med hjdlp av ovannidmnda upp-
skattningar om nyférsidljningen och ett antagande om att mopedens genom-
snittliga livslingd &r 7,5 &r. Utgift per moped och &r har for &r 1958 berdknats
uppga till 97,88 kronor enligt SOS, Hushallens konsumtion &r 1958, Stockholm
1961, och enligt var kalkyl 6ver mopedbestandet. Denna drsutgift har antagits
variera parallellt med drifts- och underhéllskostnad for motorcyklar. Slutligen
har utgifter i 16pande priser erhillits genom multiplikation av arsmedelbe-
stindet och utgifter per moped for varje &r.
Prisindex: samma som for bilar.

CYKLAR

Aven hir har ink6pen antagits vara lika med tillférseln. For aren 1950-1938
har den beriknats enligt statistiska nummer 336 och §g7 i SOS, Industri och
1917 i SOS, Handel. Fr. o. m. 1959 beriknas tillforseln enligt statistiskt nummer
57.10.000,

Pa tillférseln har lagts g3 procent handelsmarginal.

Prisindex: index 6ver genomsnittspris per cykel enligt tillforselstatistik.

KORUTBILDNING

Korskoleelevernas utbildningskostnader har beridknats med hjilp av uppgifter
frén statens pris- och kartellnimnd (Pris- och Kartellfragor, 1961: 8). Kostnad
per avlagt korkortsprov har beridknats for dren 1953, 1954, 1958 och 1960. For
mellanliggande ar har virdena erhillits genom interpolering. De privatut-
bildade korkortsaspiranternas kostnader har antagits uppgé till hdlften av de
yrkesmissigt utbildades kostnader.

Uppgift 6ver antalet kérkortsprov framgér av de verksamhetsberittelser som
statens bilinspektion ger ut varje ar. Dessa innehdller dven information om
privat respektive yrkesmissigt utbildade aspiranter och om andelen godkinda
prov i dessa tvé kategorier.
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Forutom sjilva utbildningskostnaderna har uppkdrningsavgiften och stim-
pelavgiften ocksd medrdknats i denna post.
Volymindexen ir en index over antalet korkortsprov.

INRIKES RESOR MED KOLLEKTIVA TRANSPORTMEDEL

Hela denna post tas direkt frin NR.

JARNVAGSRESOR. Beriknas ur SOS, Sveriges Jarnvigar. Utgdrs av summa person-
trafikinkomster minus militdrresor, fingtransporter, arbetstransporter, person-
biljettinkomster 1:a klass och farjetrafik. 1:a klass-biljetterna anses till Gvervi-
gande delen betalda av firmor och firjetrafiken hér till bétresor. Preliminira
data erhalls ur SJ:s Statistisk médnadséversikt.

SPARVAGSRESOR. Beriknas med ledning av Svenska Lokaltrafikforeningens statis-
tik. Fr.o.m. 1959 har Malmé och fr.o.m. 1960 Goéteborg inte skilt mellan
intdkter av spérvigstrafik och intdkter av busstrafik. Diremot redovisas fort-
farande vagnkilometer, platskilometer, vagntimmar och resor foérdelade pa
buss och sparvdg. P& grundval av 1957 och 1958 &rs statistik gjordes en be-
démning angdende vilket av dessa begrepp som bist limpar sig att anvinda
for férdelningen av intikterna pa buss och sparvig. Det befanns att platskilo-
meter ger den bista fordelningsgrunden. I fortsittningen har alltsd fordel-
ningen av platskilometer anvints, nigot korrigerad pé& grundval av 1957 och
1958 ars statistik.

Preliminirt skrivs posten fram med ledning av uppgifter direkt frin Stock-
holms, Goéteborgs och Malmé stads sparvigar.

BUSSRESOR. Svenska Lokaltrafikforeningens statistik anvinds. Foér bussféretag ej
anslutna till féreningen goérs en sirskild beridkning. Man utgir frin antalet
registrerade bussar enligt centrala bilregistret. Dirifrdn dras de anslutna fore-
tagens bussar. De aterstiende bussarna beriknas ha en genomsnittsinkomst,
som dr 2/, av den som giller for bussar i de anslutna foretagen (exklusive
Stockholm, Goteborg, Malmé och postverkets bussar). Faktorn 2/3 motiveras
med att dels icke alla 6vriga bussar anvidnds i yrkesmissig persontrafik och
dels dessa bussar genomsnittligt torde vara nigot mindre dn de bussar, for
vilka direkta uppgifter foreligger.

BILFARDER. Denna post omfattar allminhetens utgifter fr resa med drosk- och
hyrbil. Berdkningarna har utforts genom att en antagen medelinkomst per bil
(a) multiplicerats med antalet bilar inom denna kategori (b) under respektive
ar.
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(a) Intdkten per bil har framskrivits med anvidndning av socialstyrelsens
prisindex.

(b) Antalet bilar har erhallits ur forsikringsinspektionens publikation »En-
skilda férsikringsanstalter, vari finns uppgifter 6ver antalet personbilar hin-
forliga till olika riskklasser. Riskklasserna 4 och 5 har hdrvid antagits utgbra
drosk- och hyrbilar, Fr.o.m. 1953 publiceras ej dessa uppgifter, varfér de in-
hidmtats per telefon.

BATRESOR. Postens virde motsvarar handelsflottans bruttoinkomster av person-
befordran i inrikes och utrikes sjofart, som erhélles ur kommerskollegii drliga
berittelse SOS, Sjofart. Liksom atskilliga Ovriga poster i den privata konsum-
tionen inkluderar dessa uppgifter dven utlinningarnas utgifter. Dessa har
emellertid ej varit mojliga att skilja ut. Den o6vervirdering som hirigenom
uppstdr har emellertid antagits uppvigas av svenskarnas utgifter i utlandet
for samma dndamal.

FLYGRESOR

INRIKES LINJEFLYG. Antalet passagerarkilometer i inrikes linjefart fr.o.m. 1953
framgér av luftfartsstyrelsens rsbocker. T.o.m. 1952 har uppgifterna himtats
fran Digest of Statistics No 8o (International Civil Aviation Organisation).
Uppgift 6ver biljettintdkterna har inhimtats frin flygbolagen. Biljettintikt
per passagerarkilometer utgér grunden for prisindexen.

Den del av inrikesflygtrafiken som 4r hinforlig till privat konsumtion kan
ej berdknas tillforlitligt. Konsumenternas utgifter f6r inrikesflyg utgjorde enligt
1958 4rs hushallsbudgetundersokning go procent av de totala biljettintékterna.
Eftersom uppskattningen grundas endast pd ett fital observationer, dr den
forknippad med stort slumpfel. AB Linjeflyg genomférde en intervjuunder-
sokning en hostdag under 1960 di privatresenirernas andel uppgick till g9
procent. Det vore givetvis en ren tillfdllighet om privatresenirernas andel hela
aret 1960 hade uppgétt till denna siffra. Andra informationer féreligger emel-
lertid inte och i berikningarna har g5 procent av de inrikes flygresorna férts
till privat konsumtion.

CHARTERFLYG. I luftfartsstyrelsens arsbocker publiceras siffror 6ver antalet tur-
och returpassagerare fran Sverige till utlandet. Flygbolagen tillhandaholl for
vissa ar uppgifter 6ver intdkterna frn charterverksamheten. Hela chartertra-
fiken har forts till privat konsumtion.

Samma prisindex har anvints som for inrikes linjeflyg.
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Tabell 1. Resekonsumtionen férdelad pa undergrupper 1950-1964:
Table 1. Travel consumption divided into sub-groups, 1950-1964: Expen-

Nyinkép Underhall, drift
- Korut-
Ar Bilar MC  Mopeder Bilar MC  Mopeder bildning Cyklar
New purchases Running costs
—~— Drivers’ Bi-

Year Cars  Motorcycles Mopeds ~ Cars  Motorcycles  Mopeds  licenses cycles

Lépande priser, miljoner kronor

Current prices, millions of kronor

1950 281 83 — 209 81 — 21 49
51 335 129 — 248 89 — 28 61
52 333 103 17 336 114 1 29 64
53 497 84 72 431 132 7 31 55
54 732 66 88 558 136 16 39 54
55 758 44 86 732 137 27 46 51
56 845 34 95 913 128 38 47 43
57 1 064 30 82 1129 122 49 51 42
58 1075 24 74 1376 116 65 52 44
59 1202 19 70 1 596 104 69 54 42
6o 1 281 12 87 1 788 88 71 61 45

1961 I 499 9 99 1984 78 72 70 48
62 1 696 i 74 2311 70 72 76 49
63 2 029 6 69 2 622 6o 66 82 55
64 2 315 5 66 3014 52 63 85 72

Utgiftsandelar 1 procent av total privat konsumtion

Shares of total private consumption, percentages

1950 1,41 0,41 — 1,04 0,41 — 0,10 0,25
51 1,49 0,58 — 1,11 0,40 — 0,12 0,27
52 1,34 0,41 0,07 1,35 0,46 0,00 0,12 0,26
53 1,92 0,32 0,28 1,66 0,51 0,03 0,12 0,21
54 2,65 0,24 0,32 2,02 0,49 0,06 0,14 0,20
55 2,58 0,15 0,29 2,49 0,47 0,09 0,16 0,17
56 2,67 0,11 0,30 2,88 0,40 0,12 0,15 0,14
57 3,19 0,09 0,25 3,39 0,37 0,15 0,15 0,13
58 3,02 0,07 0,21 3,86 0,33 0,18 0,15 0,12
59 3,45 0,05 0,19 4,26 0,28 0,18 0,14 0,11

1960 3,24 0,03 0,22 4,52 0,22 0,18 0,16 0,11
61 3,54 0,02 0,23 4,69 0,18 0,17 0,17 0,11
62 3,70 0,02 0,16 5,04 0,15 0,16 0,17 0,11
63 4,08 0,01 0,14 5,28 0,12 0,13 0,17 0,11
64 4,31 0,01 0,12 5,62 0,10 0,12 0,16 0,13

Anm: P.g.a. revideringar avviker vissa serier nigot fran redovisningen i G. Albinsson & G.
Endrédi, Den privata konsumtionen 1950—70, Stockholm 1966.
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utgifter i l16pande priser och deras andel av total privat konsumtion

diture in current prices and their share of total private consumption

Inrikes resor med kollektiva transportmedel

Charter- Resor
Ar Jarnvdg Sparvidg  Buss Taxi Bat Flyg flyg totalt

Domestic public transports

Charter-  Total

Year Railway Tram Bus Taxi Sea Air flights  travel
1950 334 94 223 223 73 1 — 1672
51 350 95 252 239 84 I — 1911
52 377 108 285 256 86 1 — 2110
53 360 121 297 262 92 2 — 2 443
54 351 127 315 261 103 2 2 2 850
55 364 135 330 255 106 3 3 3077
56 366 140 343 270 99 3 4 3368
57 368 142 353 299 106 7 6 3850
58 363 176 351 292 122 9 11 4 150
59 354 164 345 282 133 10 16 4550
1960 360 164 353 275 120 11 21 4737
61 377 174 381 297 125 15 32 5 260
62 399 180 414 311 125 19 40 5843
63 408 181 472 328 130 19 57 6 584
64 429 182 491 328 139 22 76 7339
1950 4,74 — 8,36
51 4,55 — 8,52
52 4,46 — 8,47
53 4,37 - 9,42
54 4,21 0,01 10,34
55 4,06 0,01 10,47
56 3,86 0,01 10,64
57 3,82 0,02 11,55
58 3,69 0,03 11,65
59 3,44 0,04 12,14
1960 3,25 0,05 11,08
61 3,23 0,08 12,43
62 3,15 0,09 12,73
63 3,09 0,11 13,25
64 2,06 0,14 13,68

8 — 664266 Endrédi 109



Tabell 2. Resekonsumtionen férdelad p& undergrupper 1950-1964: Volym-

och prisindex

Table 2. Travel consumption divided into sub-groups, 1950-1964: Volume in-
dex and price index

Inrikes
Kor- resorm.
Nyinkép Underhall, drift ut- kollekt. Char-
bild-  Cyk- transp.- ter- Resor
Ar Bilar MC Mopeder Bilar MC Mopeder ning lar medel flyg totalt
New purchases Running costs Domestic
Drivers® public  Char-
Motor- Motor- licen- Bi- tran-  ter-  Total
Year Cars cycles  Mopeds Cars cycles Mopeds  ses  cycles  sports flights travel
Volymindex, 1964 = 100
Volume index, 1964 = 100
1950 17 2120 — g 202 — 49 86 111 — 36
51 18 2900 — 11 236 — 67 86 109 — 38
52 15 1980 49 15 306 2 68 86 108 — 39
53 23 1660 179 21 383 18 72 81 105 — 45
54 42 1580 212 28 396 39 86 81 107 3 55
55 44 1060 205 34 377 61 96 64 108 4 58
56 47 8oo 204 40 323 79 93 52 104 5 6o
57 56 660 186 45 283 95 96 48 101 9 64
58 56 520 156 53 260 119 92 58 99 14 66
59 65 400 139 61 230 126 83 55 97 21 72
1960 61 240 153 65 187 125 85 52 96 27 72
61 69 180 165 71 164 125 93 57 97 43 78
62 75 140 121 79 140 119 96 72 98 53 82
63 89 120 104 9o IIQ 109 100 83 99 77 92
64 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Prisindex, 1964 =100
Price index, 1964 =100
1950 71 — 77 50 79 64 — 63
51 81 — 73 50 99 70 — 68
52 95 52 72 50 104 77 — 73
53 92 61 67 50 105 81 — 74
54 75 63 67 53 102 81 107 71
55 75 63 70 57 110 83 102 73
56 78 71 76 6o 115 88 100 77
57 82 67 83 63 121 94 89 82
58 84 73 86 66 117 100 102 85
59 85 77 87 75 116 99 102 86
1960 91 87 91 85 121 100 103 90
61 93 g1 92 89 117 106 100 92
62 98 95 97 94 105 III 100 97
63 99 100 97 97 100 116 100 98
64 100 100 100 100 100 100 100 100




Tabell 3. Den totala privata konsumtionen férdelad p4 huvudgrupper 1950-
1964: utgifter i 16pande priser och deras andel av total privat kon-
sumtion

Table 3. Total private consumption divided into main groups, 1950-1964: Ex-
penditurein current prices and their share of total private consumption

Ovriga
Hus- Sjuk-  varor Kon-
Drycker Be-  halls- vard o.  sum-
Livs- och klad-  ut- Re- Re- och  tjdns- tion
Ar medel tobak Bostad nad rustning sor kreation hygien ter totalt
House- Medical Other
Beverage hold and goods  Total
and  Hous- Cloth-  equip- Re-  personal  and con-
Year Food Tobacco ing ing ment  Travel creation  care  services sumption
Lépande priser, miljoner kronor
Current prices, millions of kronor
1950 6035 2031 2573 3033 1046 1672 1831 775 997 19993
51 6769 2356 3002 3095 1173 I19II 2100 852 1163 22421
52 74975 2700 3229 3347 1266 2110 2277 944 1260 24908
53 7917 2901 3327 3319 1237 2443 2427 1030 1340 25042
54 8196 3166 3583 3372 1298 2850 2580 1135 1380 27561
55 8674 3411 3858 3498 1374 3077 2762 1212 1510 29377
56  g281 3693 4379 3642 1400 3368 20956 1324 1618 31661
57 9285 3891 4589 3751 1467 3850 3340 1404 1760 33337
58 9841 4069 5117 3774 1545 4150 3675 1541 1899 35611
59 10057 4174 5324 3975 1749 4550 4013 1656 1977 37475
1960 10606 4413 5509 4160 1807 4737 4298 1826 2091 39537
61 11140 4694 5888 4528 2035 5260 4495 1969 2321 42330
62 12314 5116 6301 4786 2207 5843 4682 2120 2529 45898
63 13194 5551 6723 5084 2368 6584 5075 22091 28206 49696
64 13866 6157 7315 5438 2632 7339 5384 2472 3059 53662
Utgiftsandelar i1 procent
Shares, percentages
1950 30,19 10,16 12,87 15,17 5,23 8,36 9,06 3,88 4,99 100,00
51 30,19 10,51 13,39 13,80 5,28 8,52 9,37 3,80 5,19 100,00
52 31,21 10,84 12,96 13,44 508 847 9,14 3,79 5,06 100,00
53 30,52 11,18 12,82 12,99 4,77 0,42 9,36 3,97 5,17 100,00
54 20,74 11,49 13,00 12,23 4,71 10,34 0,36 4,12 5,01 100,00
55 29,53 11,61 13,13 11,91 4,68 10,47 9,40 4,13 5,14 100,00
56 29,31 11,66 13,83 11,50 4,42 10,64 0,34 4,08 5,11 100,00
57 27,85 11,67 13,97 11,25 4,40 11,55 10,02 4,21 5,28 100,00
58 27,63 11,43 14,37 10,60 4,34 11,65 10,32 4,33 5,33 100,00
59 26,84 11,14 14,21 10,61 4,67 12,14 10,71 4,42 5,28 100,00
1960 27,05 11,16 13,93 10,52 4,57 11,08 10,87 4,62 5,29 100,00
61 26,32 11,09 13,91 10,750 4,81 12,43 10,62 4,65 5,48 100,00
62 26,83 11,15 13,73 10,43 4,81 12,93 10,20 4,62 5,51 100,00
63 26,55 11,17 13,53 10,23 4,76 13,25 10,21 4,61 5,69 100,00
64 25,84 11,47 13,63 10,13 4,00 13,68 10,03 4,61 5,50 100,00




Tabell 4. Den totala privata konsumtionen férdelad pa huvudgrupper 1950-

1964: volym- och prisindex

Table 4. Total private consumption divided into main groups, 1950-1964: Vo-

lume index and price index

Sjuk- Kon-
Drycker Be- Hushalls- vard Ovriga sum-
Livs-  och klad- utrust- Rekrea- och varoro. tion
Ar medel tobak Bostad nad ning Resor tion hygien tjinster totalt
House- Medical Other
Beverage hold and  goods  Total
and  Hous- equip- Re-  personal  and  consump-
Year Food Tobacco ing Clothing ment Travel creation care  services  tion
Volymindex, 1964 = 100
Volume index, 1964 = 100
1950 90 64 57 76 65 36 58 56 59 65
51 87 63 60 65 63 38 6o 55 59 64
52 89 70 61 68 63 39 60 58 58 66
53 89 73 62 69 61 45 63 60 58 68
54 92 72 67 71 64 55 67 63 63 72
55 93 78 70 76 67 58 69 66 67 74
56 93 82 72 78 67 60 71 69 69 76
57 91 78 72 79 69 64 76 71 71 77
58 94 76 78 78 72 66 8o 74 75 8o
59 95 79 8o 81 8o 72 86 77 76 82
1960 95 81 82 82 78 72 86 81 78 84
61 96 87 85 88 86 78 89 86 84 87
62 98 91 91 91 88 82 90 90 88 93
63 98 94 96 96 92 92 97 95 95 95
64 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100
Prisindex, 1964 = 100
Price index, 1964 =100
1950 48 52 61 74 61 63 60 56 55 57
51 56 61 68 87 71 68 67 62 65 65
52 63 63 72 91 77 73 72 66 71 71
53 64 64 73 89 77 74 73 70 76 71
54 64 72 74 87 78 71 74 73 72 72
55 68 72 76 85 78 73 76 75 74 74
56 72 74 83 86 79 77 8o 78 77 77
57 74 81 87 88 81 82 84 8o 81 81
58 75 87 90 90 82 85 88 84 83 84
59 77 86 91 90 83 86 89 87 85 85
1960 81 88 92 94 88 90 92 91 87 88
61 84 88 95 94 90 92 94 92 91 90
62 91 92 95 97 95 97 97 95 94 92
63 97 96 96 98 98 98 97 98 97 97
64 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100




Tabell 5. Variabler anvianda vid analysen av personbilsefterfrdgan

Table 5. Variables used for the analysis of the demand for cars

Personbilar
Kapital-
volym®  Nyinkép? Total kon-  Index for
Kapital —————  sumtion per relativa
volym Nyinkép kronor, capita kronor  priset pa
1960 ars priser 1960 ars nya bilar
miljoner kronor —_—— priser 1960 = 100
Ar 1960 ars priser V, X, s P,
Passenger cars
Capital New Index
Capital New volume®  purchases® Total con- Sor relative
volume purchases _ sumption per prices of
—_— Kronor, 1960 prices capita, kronor,  new cars in
In millions of kronor, —_—— 1960 prices 1960 = 100
Year 1960 prices v, X, ¥ P,
1951 1 865,0 360
52 2 082,7 522,7 400 106 4372 130,83
53 2531,9 844,9 485 162 4483 124,5
54 3 325,0 1304,8 634 249 4 686 Ior2
55 41318 1 463,5 783 278 4831 98,0
56 4841,8 1 495,8 911 282 4917 96,7
57 5574:6 1637,9 1042 307 4940 97:9
58 6217,3 1661,1 1155 310 5 063 96,3
59 6 896,6 1 895,5 1274 351 5226 971
1960 73815 17971 I 354 331 5279 100,0
61 7 943,0 1996,9 1 441 364 5480 99,7
62 8 562,8 2 183,2 1536 394 5661 100,2
63 94143 2 587,8 1669 461 5 904 97,9
64 10 122,4 2 780,1 1771 490 6137 96,3
’97517 20 700 4919 3344 797 8o51 96,3

¢ Per antal personer 18 ar och #ldre.
b Beriknade resp. antagna virden.

@ Per number of persons aged 18 and over.

b Forecasted values.
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SUMMARY

Travel consumption

This book represents a continuation of the work that has been carried on

for many years by IUI in the consumption field.

CHAPTER 1 sets out the aim of the work, which is to analyse the development
of travel during the period 1950-1964, to study the accuracy of previous
forecasts made by the Institute, and to make a forecast of consumer expen-
diture on travel for the year 1975 The assumptions concerning population,
income and prices made in the new forecast are also discussed.

After an introductory section dealing with the definition of private con-
sumption and with the dividing lines between travel consumption and
other areas of expenditure, CHAPTER 2 gives a short survey of the develop-
ment of private travel consumption during the period 1950-1964. Of all
the main consumption groups, travel consumption showed the greatest in-
crease during this period and is now exceeded in size by only one other main
group, namely food. In all, the prices of the goods and services included in
the travel group rose during this period by 58 per cent, ie. at a somewhat
slower rate than consumer prices in general. The most striking trend in the
travel group was the change-over to private vehicles. The total number of
passenger kilometres rose during the period 1950-1964 from 17,800 to 61,700
million. This increase was almost entirely accounted for by the private vehicle
group. The chapter concludes with an international comparison of travel con-

sumption trends.

CHAPTER § Is devoted to cars. The number of cars in Sweden has risen very
rapidly, and the car density (number of cars per 1,000 inhabitants) rose from
$6 in 1950 to 231 in 1965. Since 1954 the stock of cars has increased annually
by 110-130 thousand cars, and the total number of private cars at the end
of 1965 was 1,794,000. As the accompanying diagram shows, the number of
new cars purchased rose from about 60,000 in 1950 to 286,000 in 1965, and

scrappings of cars rose from virtually nil in 1950 to 158,000 in 1965.
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Diagram A. Stock of cars, new purchase and scrapping in Sweden, 1949-1865.
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The composition of the car stock altered considerably during the period
1950-1965. At the beginning of that period, two-thirds of the cars on the
road were at least ten years old, but the car stock became much younger,
and by the middle of the 1g60’s only % or 8 per cent of cars were over ten
years of age. Cars have also grown larger in the average. From the mid-1950’s
onwards, cars of medium-size—i.e. those weighing between 1,000 and 1,200 kg—
have made up an increasing proportion of new sales. The medium-sized cars
have thus taken over the part previously played by small cars in the growth

of the car stock. One consequence of the altered composition of the car stock
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as to age and size is that the rate of increase has been greater in terms ot
capital volume than the pure increase in numbers indicates.

The accuracy of two earlier car forecasts is studied at the end of the chapter.
Both these forecasts referred to the car stock and to scrapping, the number
of new purchases being obtained as a derivative, i.e. the sum of net increase
and the scrappings. The theoretical background, however, was different in
these forecasts. In one, it was assumed that the number of cars is determined
by prices and income (price-income model), whereas in the other forecast the
development of car stock was assumed to follow the American trend (USA
model). Both forecasts, like most of their kind, have shown a tendency to
underestimation.

The forecast equation for car stock according to the price-income model, with
actual figures for prices and incomes substituted, errs on the low side with respect
to the increase in numbers of cars during the years 1955-1960, but after that
the forecast figures run largely parallel to the actual ones. The length of life of
cars was assumed to be ten years. Scrappings were forecast on this basis, but the
actual figures turned out to be greater. The forecast of new purchases proved
to be quite accurate during the first half of the 1960’s mainly because the
estimates given in the forecast of total numbers were close for these years.

The forecast period for the USA model has not yet expired. Up to now,
however, the forecast of total numbers shows an underestimate with the gap
tending to widen for each successive year. In this case the service life of cars
was assumed to be 111/, years, and consequently the rate of scrapping was
even more underestimated than in the other forecast.

In the car forecast given in this book, separate forecasts have been made for
the car stock for new purchases and for scrappings. Since the equation change
in car stock = new purchases less scrappings always applies, an indirect forecast
for each quantity can be derived from the forecasts of the other two quantities.
This makes it possible to check the forecasts against each other.

The direct and indirect forecasts have proved to be very similar to each
other.

The car stock forecasts is based on an equation giving the relationship
between demand for cars on the one hand, and prices and income on the other.

The forecast of new purchases is based on another equation where new
purchases are a function of the price of new cars, of income and of the size
of the car stock one year earlier.
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Scrapping has been determined as a combination of depreciation in car
values according to price statistics on used cars and of a programme of

scrapping.

These forecasts refer to the volume of capital represented by cars. Certain
supplementary assumptions are required to convert this volume into number
of cars. The numerical forecast is based on the assumptions that the quality
of newly purchased cars will rise by 10 per cent during the forecast period
and that the average life of cars will continue to fall to nine years. According
to this forecast, the car stock in 1975 would amount to 3,069,000 units, repre-
senting 366 cars per 1,000 inhabitants of the country. In the same year,
392,000 new cars would be purchased and 260,000 old ones scrapped.

The demand for public transport services is analysed in CHAPTER 4. The trend
is marked by certain shifts in the pattern of travel. These shifts can be briefly
summarised as follows: Journeys over short and medium distances have dimin-
ished, long journeys have increased in numbers, and local travel has remained
largely unchanged. This trend is partly a result of a deliberate transport
policy, the effects of which can be traced in both the fixing of tariffs and the
changes in available services.

An earlier forecast of developments in public transport services was based on
the hypothesis that demand is determined by income and by the density of
private cars. Figures for income and car density were thus incorporated in a
forecast equation. Since these figures correspond well with the actual ones,
the new forecast has also been based on the same equation. According to this
forecast, the demand for travel by public transport is expected to rise by
g per cent. The most important contributory factor to this trend, it is pre-
dicted, will be a continued increase in long-distance travel. Domestic air travel
is expanding most rapidly and will compete with long-distance travel by rail.
For short- and medium-length journeys, there will be a reduction in railway
services, which will be replaced by coach services. A very slow increase is
predicted for travel by public transport within the big cities.

The concluding section of this chapter deals with air-charter travel, the ex-
pansion of which has been unique. It is presumed that this trend is attribut-
able to higher income, longer holidays, and last but not least the attractive
consumer price. The low prices result firstly from high load utilisation and
secondly from purchases of relatively new aircraft on favourable terms from
the regular airlines, which have been compelled for competitive reasons to
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re-equip with jets. The great difference in price between charter flights and
regular flights is, however, partly artificial, resulting from the cartel price
policy pursued by the airlines which are members of the JATA. A number of
signs indicate that this difference in price will grow less in future. The
forecast for charter flights is based on the assumption that the transport capa-
city of the regular airlines will gradually be transferred to the charter com-
panies. On this basis it is predicted that the number of passengers carried
will increase by 180 per cent between 1964 and 1g7s.

The other minor categories of travel consumption are covered by CHAPTER 3.

The forecasts are tentative,

Total numbers and new purchases of motorcycles have been on the decline
for about ten years. The motorcycle has been replaced at the upper end of
the scale by the car and at the lower end by the moped. It is predicted that
new purchases between 1964 and 1975 will be on the average 25 per cent
below the 1964 level, which, together with scrappings, will result in an overall
reduction in numbers of 81 per cent.

The moped stock has been declining since 1960, and purchases since 1958.
The forecast predicts a continued decline over the period 1964-1975. The
moped population is expected to fall by 38 per cent and purchases by 18 per
cent.

The demand for bicycles was heavily affected by the introduction of the
moped, but there has been a recovery since 1962. The forecast assumes that
purchases of bicycles will rise in proportion to the general population in-
crease, i.e. by g per cent.

Expenditure on driving lessons has been assumed to vary with the number
of persons reaching the age of elegibility for a driving licence. Learner drivers
at present come mainly from this age group. On this assumption, expenditure
on driving lessons will fall by 18 per cent from now until 1975.

The detailed forecasts are summarised in the following table. Travel con-
sumption by private households, the forecast predicts, will rise by 71 per cent
during the eleven-year period in question. During the same period the popula-
tion is expected to increase by g per cent and total per capita consumption
by g1 per cent. Assumptions concerning relative price trends are shown in the
right-hand column of the table. The most rapid increase is predicted for air
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Table A. Travel Consumption in 1975—A Forecast

Millions of Skr. Change Share of Relative
1964 prices in expenditure prices
_——— volume —_——— Index
Item of expenditure 1964 1975 % 1964 1975 1964 =100
Cars, purchase 2,315 4,322 +86.7 4.31 5.63 .
Cars, running costs 3,014 6,097 +102.3 5.62 7.94 o0
Cars, total 5,329 10,419 +95.0 9.93 13.57
M/c, purchase 5 4 —20.0 0.01 0.01 |
Mj/c, running costs 52 10 —80.6 o.10 0.01 JL 100
MJc, total 57 14 —75.4 0.11 0.02
Mopeds, purchase 66 54 —18.2 0.12 0.06 g0
Mopeds, running
costs 63 39 —38.1 0.12 0.05 100
Mopeds, total 129 93 —27.9 0.24 0.11
Cycles, purchase 72 78 +9.0 0.13 0.09 90
Public transport 1,591 1,644 +3.3 2.9% 2.25 105
Charter flights 76 213 + 180.0 0.14 0.25 9o
Driving lessons 85 70 —-17.8 0.16 0.11 120
Travel, total 7,339 12,531 +70.7 13.68 16.40 100.5

charter travel, closely followed by the largest single item, the private-car group.
The share of total private consumption expenditure accounted for by travel

is expected to rise from 14.68 per cent in 1964 to 16.40 per cent in 1975.

Together with the text there is a Table Appendix, intended to illustrate the
trends of private consumption during the period 1950-1964. The data refer

to current prices, shares of expenditure, volume index and price index.
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Hur ser resekonsumtionens struktur ut i ett hég-
standardsamhalle som det svenska? Vilka effekter

har den starkt expanderande privatbilismen haft
pa utvecklingen av kollektiva resdr? Vilka faktorer
inverkar pa personbilsbestandets och nyinkopens
storlek? Pa vilket satt har personbilsbestandets

sammansattning forandrats?

Dessa och liknande frdgor soker man besvara i denna
bok genom att studera resandets utveckling under efter-

krigstiden. Arbetet utmynnar i en prognos for ar 1975.

Under den hittillsvarande utvecklingen har reseefterfra-
gan Okat snabbast av alla konsumtionsomraden och
svarar nu for ung. 14 procent av de samlade konsum-
tionsutgifterna. Enligt bokens prognos beraknas resorna
aven i fortsattningen hora till de mest expansiva inslagen

i konsumtionsutvecklingen.
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