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Férord

Industriens Utredningsinstitut foretog véren 1955 en intervjuundersok-
ning rérande bilismen. De férsta resultaten frin denna undersékning
publicerades ett ar senare i en skrift med titeln Bildgaren och Bilen.!
Redogorelsen i denna bok baserade sig i huvudsak pd det material som
vi fitt in genom intervjuer med bildgarna och hade karaktiren av en kort-
fattad presentation av de erhdllna resultaten. Ndgon mer ingdende analys
av materialet avsdg den inte att ge.

Den analys som dérefter foretagits av undersokningsmaterialet och
andra tillgingliga data redovisas i stillet i denna skrift. Framstillningen
har uppdelats pa nio kapitel och tva avdelningar. I den forsta avdelningen,
som omfattar de fem forsta kapitlen redovisas och analyseras det material
som intervjuerna givit. I den andra avdelningen, som omfattar de fyra
sista kapitlen, presenteras vissa resonemang i anslutning till de erhallna
resultaten. I de sjitte, sjunde och dttonde kapitlen framliggs silunda en
teori f6r konsumtionen av personbilar samt en genomgang av den hittills-
varande diskussionen pa omradet. I det nionde gérs slutligen vissa berik-
ningar rérande den framtida utvecklingen av bilkonsumtionen.

Det kan méhidnda te sig bakvint att forst presentera materialet och
darefter teorin. Det principiellt riktiga skulle i stéllet varit att forst upp-
stilla teorin och darefter testa den med material frin intervjuundersok-
ningen. Den 1 boken tillimpade ordningsfoljden dr emellertid inte bara
mer latthanterlig ur framstillningssynpunkt utan speglar ocks& hur un-
dersokningen faktiskt utforts och rimligen maéste ha utforts.

Uppldggningen av intervjuundersokningen skedde helt naturligt med

1 Citeras i det foljande som BoB.

I — 588669 Wallander I



utgdngspunkt frin traditionell konsumtionsteori. I anslutning till denna
formulerades de hypoteser, som kom att ligga till grund fér intervjufor-
muldret. Diskussioner med branschmin spelade ocksd en stor roll for
hypotesuppstillandet. Bearbetningen av det insamlade materialet gav
sedan en fordjupad kinnedom om sammanhangen och gav anledning till
uppstillandet av nya hypoteser. 1 viss utstriackning kunde dessa ocksi
testas med de uppgifter intervjuerna gett. Resultaten av denna analys
ligger till grund for framstéllningen i teorikapitlen. Undersokningen har
darfor i likhet med de flesta andra samhillsekonomiska undersékningar
en delvis explorativ karaktar.

P4 sitt som nirmare beskrivits i BoB planlades undersokningen av en
forskargrupp bestdende av docenten Ragnar Bentzel, fil. lic. Bengt G.
Rundblad, fil. kand. Karl-Olov Samuelsson samt undertecknad. Upp-
laggningen betingades av att undersokningen skulle utgora ett led i den
forskning rorande konsumtionens utveckling, som institutet bedrev sedan
flera ar.

Ett forsta resultat av detta arbete var den av institutet viren 1957
publicerade utredningen om den privata konsumtionen i Sverige 1931-65.
Den dir framlagda analysen av bilismens utveckling byggde bland annat
pd det material frin denna undersdkning, som vid den tiden forelig
fardigbearbetat. Sedan dess har det varit mdjligt att driva bearbetningen
av bilunders6kningens material visentligt lingre. Denna bok kan dirfér
sigas ha karaktiren av en fordjupning och vidareutveckling av den
diskussion som fors i den tidigare publikationen. De resultat vi dirvid
kommit till skiljer sig inte ndmnvirt frin de tidigare nir det giller upp-
fattningen om bilismens framtida utveckling. Den bild som hir ges av de
bakomliggande orsakssammanhangen ar daremot annorlunda.

Herr Bertil Olsson har svarat for huvuddelen av det omfattande rikne-
arbetet i samband med undersokningen. Han har ocksd skrivit huvud-
parten av bilaga F. Aktuarie Claes Lagerkvist har berdknat de i under-
sokningen redovisade elasticitetskoefficienterna, utfért den matematiska
hirledningen i bilaga E: IT och svarat f6r de berdkningar, som ligger till
grund for bilagorna H och K. Fil. kand. Per-Jonas Eliaeson har sam-

manstillt det material som redovisas i bilaga G.
Stockholm den 1 juli 1958
2 Jan Wallander



AVDELNING I

Det Empiriska Materialet



KAPITEL I

Grundmaterialet och dess bearbetning

UNDERSOKNINGENS FRAGESTALLNING

Bakgrunden till undersokningen var ett intresse att klarlagga det férlopp
som legat bakom bilismens starka expansion i Sverige under senare tid.
Detta betydde att den centrala friga, som vi sokte ett svar pd var: Hur
kommer det sig att folk blir bilagare?

For att kunna svara pd detta méste vi forsoka beskriva de situationer
1 vilka minniskor erfarenhetsmissigt skaffar sig bil och jamféra dem med
de situationer dér de inte gor det.

Med st6d av nationalekonomins konsumtionsteori vintade vi oss att
konsumenternas inkomster och priset pd den hir aktuella varan — bilar,
eller mer korrekt biltjinster — skulle spela en central roll f6r om folk
skaffade sig bilar eller inte.

For att prova om detta var sant beh6vde vi detaljerade uppgifter om
bildgares respektive icke-biligares inkomstforhallanden samt om det pris
som bildgarna de facto betalade for utnyttjande av sina bilar. Harfor
maste vi ha uppgift om utvecklingen av inkopspriserna pd bilar men ocksé
om utvecklingen av priserna pd bensin, forsikring, reparationer, garage
etc. etc. samt om den inbordes betydelsen av dessa poster ur konsumentens
synvinkel.

Erfarenheter fran andra undersékningar samt uppfattningen hos oss
sjilva och branschmin tydde emellertid p4 att 4ven méinga andra for-
héllanden 4n inkomster och priser méste spela stor roll fér om en viss
person skaffade sig bil eller inte. Silunda borde exempelvis vederborandes
alder, kon, civilstdnd och yrke paverka hans stillningstagande.



Av betydelse borde ocksd vara om vederborande bodde langt frin sitt
arbete eller inte, om det fanns god tillging pa kollektiva transportmedel,
om hans ndrmaste vinner hade bil, om han hade en férmogenhet, om
han tidigare haft annat slag av motorfordon etc. etc.

Bakom det ovanstdende ligger alltsd hypoteser av typen: Unga méanni-
skor bor under i 6vrigt lika omstindigheter vara mer »bilsinnade» &n
gamla, folk vars vinner har bil blir utsatta for ett starkt socialt tryck och
blir darfér mer bendgna att skaffa sig bil 4n andra osv.

Det ir nu tydligt att om vi kunde komma pi alla de faktorer som &r
av betydelse for bilkopet och indela bildgare och icke-bildgare efter dem
skulle det leda till att virt material skulle bestd av celler i vilka alla indi-
vider antingen var biligare eller ocksd icke-biligare. S& lingt ricker
emellertid vare sig vir fantasi eller vira praktiska undersokningsmdojlig-
heter. Vad man tvingas gora blir darfor istillet att studera frekvensen av
bildgare i olika grupper, for att ur variationer i denna frekvens dra slut-
satser om betydelsen av den ena eller andra faktorn. En annan teknik som
vi ocksd anvint oss av ir att indela befolkningen i biligare och icke-
bildgare och sedan studera frekvensen av olika faktorer i dessa grupper.

Det fanns emellertid dven andra fragor vid sidan om den ovan angivna
huvudfrigestillningen, som vi i detta sammanhang sokte ett svar pa.
Med tanke péd vigplaneringen var vi sdlunda intresserade av hur lingt
och for vilket andamaél folk korde sina bilar.

Vi var vidare intresserade av de ekonomiska verkningarna av bilismens
expansion bland annat med hénsyn till verkningarna p& annan konsum-
tion. For detta indamal behdvde vi veta hur mycket olika biligare faktiskt
lade ut pd bilkonsumtion samt hur stor konsumtionen av andra typer
av varor var for biligare och icke-bildgare. For att kunna bedéma bilis-
mens verkningar pd kapitalmarknaden och sparandet behovde vi vidare
ta reda pé hur bilkopen finansierats. Hur stor del som varit avbetalnings-
kop etc.

De frigestillningar och dértill knutna hypoteser, som skisserats ovan
utgjorde alltsd bakgrunden till undersokningen och bestimde vilka typer
av uppgifter vi samlade in. Huvuddelen av virt material fick vi in genom
intervjuer.
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Det forfarande som vi i detta sammanhang anvinde oss av var av ganska
komplicerad natur. Att inta en fullstindig redogorelse hirfér i denna
bok har inte tett sig motiverat. En utforlig stencilerad beskrivning av
det anvinda forfarandet samt det insamlade materialets karaktir har
emellertid sammanstilits inom institutet. Denna redogdrelse, som har
rubriken »IUI’s bilunders6kning — metoder och material» (citeras MoM)
kan erhéllas frin institutet. Mer kortfattade redogorelser for materialet
och dess problem dterfinns som bilaga I i BoB samt i Bentzel 1955 och
Rundblad 1956.

I var undersokning har vi vid sidan av intervjumaterialet 4ven anvint
oss av uppgifter frin en méngd andra hall. Den viktigaste killan har hir-
vid varit den officiella inkomststatistiken. Nedan lamnas en kortfattad
oversikt av det i undersokningen anvinda materialet.

MATERIALETS KARAKTAR OCH REPRESENTATIVITET

Intervjumaterialet insamlades viren 1955 dd intervjuer utférdes med
1235 bilagare och en kontrollgrupp av 1086 icke-bildgare (K-gruppen),
rorande deras inkomst- och arbetsférhillanden, bostadssituation etc. samt
darutéver for bildgarnas del rérande bilutgifter, finansiering av bilkopet,
anvindning av bilen m.m. dylikt. Se hirom nirmare de i MoM &tergivna
formuliren.

Avsikten med kontrollgruppen var att fi en mojlighet att belysa vilka
faktorer som leder till att ménniskor blir biligare genom att vi skulle
kunna studera hur gruppen av biligare skilde sig frin kontrollgruppen
av icke-bildgare. Det var uppenbart att en mingd férhallanden hérvid
skulle komma att visa sig vara av betydelse. Om en person vid undersok-
ningstillfallet innehade bil eller inte borde rimligtvis, som framhallits
ovan, sammanhinga med bland annat hans inkomst, dlder, kon, bostads-
ort, civilstdnd och yrke.

Niar det giller de nyss exemplifierade faktorerna kunde vi frin in-
komststatistiken f4 uppgifter hirom betriffande alla inkomsttagare. Vid

studiet av dessa faktorer behovde vi dirfor inte ndgot sirskilt material
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betriffande icke-bildgare. Vi kunde i stillet utnyttja den officiella inkomst-
statistiken som »kontrollgrupp».! Den av oss utvalda kontrollgruppen
anvindes dirfor for att belysa andra skillnader mellan bildgare och icke-
bildgare. Det gillde hirvid sddana férhdllanden som t.ex. avstidnd till
arbetet samt olikheter i konsumtionsvanor mellan biligare och icke-
bildgare. Hirvid borde givetvis de tidigare analyserade faktorerna in-
komst, dlder etc. hillas konstanta. Urvalet av kontrollgruppen skedde
dirfor pd s sitt att varje bildgare »matchades» med en icke-biligare,
som — inom vissa grinser — hade samma inkomst, &lder, kén och civil-
stind som han (hon) och som bodde i samma trakt.2 P4 detta sitt fick vi
mojlighet att med en relativt liten kontrollgrupp driva analysen ritt lingt
i detalj.

Vid matchningen utesl6ts biligare med mer 4n 30000 kronor i inkomst
eftersom i inkomstklasserna 6ver 30000 den alldeles 6vervigande delen
av inkomsttagarna innehar bil och det skulle villa stora tekniska svarig-
heter att inkludera denna grupp. Vid jimférelse med kontrollgruppen
har dérfor bildgare med mer 4n 30000 kronor i inkomst inte medtagits.
Det forfarande som vi anvint vid konstruerandet av vir kontrollgrupp
innebdr givetvis att denna grupp inte utgér ett slumpmissigt urval av
alla icke-bildgare och inte avser att utgdra ett sidant.

Viar undersokning omfattar i forsta hand privatbilskonsumtion. Bilar,
agda av stat, kommun, firmor eller anvinda for yrkesmassig trafik (drosk-
bilar) har inte medtagits vid intervjuerna. Dessa kategorier av bilar kallas
i det foljande »foretagsbilars. Genom det sitt pd vilket urvalet foretogs,
se hirom bilaga A i MoM, erholls emellertid dven vissa uppgifter om
»foretagsbilarnas. Dessa uppgifter har kommit till anvindning dels i
BoB sid. 21 dels sirskilt i kapitel VIII i denna bok. Av redogérelsen i
BoB framgir att féretagsbilarna vid drsskiftet 1954/55 utgjorde 14 procent
av samtliga personbilar.

Fo6r undvikande av missforstind kan det hir fortjana papekas att pri-
vatbilskonsumtionen inte dr detsamma som privatpersoners bil-

1 For att kunna gora detta var vi givetvis tvungna att »skriva upp» resultaten fran
intervjuundersokningen till riksniva. Hur detta skett och vilka problem vi dirvid moétt
finns redovisat i MoM bilaga B.

2 I efterhand har direfter matchning skett éiven péa yrkesstillning.



konsumtion. For att komma 6ver frin det forra begreppet till det
senare miste vi ligga till virdet av utnyttjandet av »foretagsbilary for
privata indamél samt dra ifrdn virdet av privatbilarnas anvindning i
arbetet. Det senare begreppet forefaller ur teoretisk synpunkt mer till-
fredsstillande an det forra. Nu har vi emellertid den uppfattningen att
det 4r visentligt ur konsumentens synvinkel om han ager eller inte dger
den bil, som dr ett medel till bilkonsumtionen. Detta betyder att det
begrepp vi egentligen skulle vilja arbeta med 4r den privata privat-
bilskonsumtionen. I detta fall har alltsi korrektion endast skett for
privatbilarnas anvindning i arbetet. Av praktiska skl ar vi emellertid i
det foljande i stor utstrackning tvungna att arbeta med begreppet privat-
bilskonsumtion. Vi férséker emellertid pd olika sitt ta hinsyn till att vi
pa detta sitt tvingas arbeta med ofullkomliga begrepp.

Representativiteten hos materialet av intervjuade biligare torde f
betraktas som mycket god. Den relativt invecklade procedur varigenom
urvalet foretogs finns beskriven i bilaga A i MoM. Som framgar av denna
redogorelse forefaller det inte att finnas nigon anledning att tro att i sam-
band med urvalet eller den foljande bearbetningen av materialet nigot
systematiskt fel av betydelse skulle ha insmugit sig.

Bortfallet har kunnat hillas mycket ligt. Svarsprocenten uppgar till
96,4 procent (se MoM sid. 14 ff.). Undersokningar har foretagits av de
»bortfallnasy foérdelning pé olika egenskaper i jaimférelse med de inter-
vjuades. Det har harvid visat sig att de »bortfallna» ar ildre, i storre
utstrackning har mycket liga eller mycket hoga inkomster, utgor fore-
tagare till en storre del och bor mera i storstider. Skillnaderna mellan
grupperna ar emellertid som regel relativt sma. P4 grund hérav samt pa
grund av bortfallets ringa omfattning torde resultaten paverkas mycket
litet av bortfallet.

Detta illustreras av tabla 1, som visar yrkesfordelningen med och utan
bortfall. Detta #r ett fall dir vi funnit en férhallandevis stor skillnad i
fordelningen mellan bortfall och intervjumaterial. Resultatet piverkas
emellertid som syns dven i detta fall endast obetydligt.

Vad som nu sagts giller verkan av det totala bortfallet. Som papekas
i MoM sid. 13 ff. 4r emellertid ofta en annan typ av bortfall mer betydelse-
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Tabls 1

Intervjuade | »Hela materialet»
N=1235 |[N=1235+47=1282
% %

Jordbtuk med bindringar

Foretagare 16 16
Forvaltningspersonal 1 1
Arbetare 4 4

Ovriga niringar

Foretagare 17 18
Férvaltningspersonal 33 32
Arbetare 27 27
Ovriga 2 2
Summa 100 100

full om 4n mindre uppmirksammad. Jag syftar har pa det bortfall som
uppkommer genom att kodbara svar saknas pd enskilda punkter —
partiellt bortfall. Denna typ av bortfall behandlas i det foljande i anslut-
ning till redogorelsen for svaren pa de olika fragekomplexen.!

Det ovan sagda avser den del av analysen, som baserar sig pd bearbet-
ning av intervjusvar frin bilagarna. Resultaten av denna bearbetning
redovisades i1 huvudsak i BoB. I denna bok kommer materialet i forsta
hand till anvindning i kapitel III. Analysen i kapitel IT utgdr diremot
frén uppgifter om bildgarna som vi erholl frin de officiella registren i
samband med urvalet. Detta material dr givetvis inte behaftat med vare
sig totalt eller partiellt bortfall.

Nir det giller kontrollgruppen av icke-biligare saknar det mening att
tala om representativitet i vanlig bemirkelse. Denna grupp avser ju inte
att ge en representativ bild av icke-bilagares férdelning pé inkomst, alder,
kén, civilstind och bostadsort. Urvalet har, som nimnts, i stillet skett
sd att gruppens sammansittning pa dessa punkter skulle 6verensstimma
med bildgarnas.

1 For en utforligare behandling av i detta sammanhang aktuella representativitets-
problem se Dalenius 1953.
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Tablé 2
Procentuell férdelning av biligarna
i efter efter-
;a—x? lg: matchningen
=12 N=~84
Inkomst
—I1 000 48 47
II 000—-21 000 39 46
21 000— 13 i
Summa 100 100
Yrke
Féretagare 34 16
Anstillda 64 82
Ovriga 2 2
Summa 100 100
Alder
—-30 ar 19 25
31-50 » 57 54
51 o. dldre 24 21
Summa 100 100

Det betydelsefulla i detta sammanhang ar dirfor i vilken utstrickning
den matchade gruppen av bilégare till sin sammansittning avviker frin
alla bildgare. P4 grund av det sitt pa vilket matchningen utforts ar det
alldeles klart att en viss avvikelse mdste uppsté. I den matchade gruppen
finns ju namligen inte med ndgra individer med en inkomst 6verstigande
30000 kronor. P4 grund av den s kallade »eftermatchningen» pd yrke
blir ocksd foretagarna underrepresenterade. (Se hirom MoM sid. 24 ff.
samt kapitel II sid. 3q.)

Den samlade effekten av matchningsforfarande och bortfall p4 biligar-
gruppen illustreras av tabli 2, som visar en jimforelse med totalmaterialet.

Analys pé basis av det matchade materialet sker framférallt i kapitel V,
dir en jamférelse dger rum mellan bilagares och icke-biligares konsum-
tionsvanor. Det 4r nu tydligt av det ovanstidende att vira mojligheter att

hérvid dra slutsatser begrinsas av det matchade materialets speciella sam-
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mansittning. De begrinsningar som uppstdr kan limpligen beskrivas i
anslutning till ett konkret exempel. ‘

I kapitel V visas att konsumtionen av vin och sprit under januari minad
1955 bland bildgarna uppgick till i genomsnitt 15 kronor och bland icke-
bilagare till 22 kronor.

Det ar nu for det forsta tydligt att ovan angivna 15 kronor inte utan
vidare kan antas vara ett representativt virde for samtliga bildgares kon-
sumtion under den aktuella minaden. Virdet kan alltsd inte liggas till
grund for t.ex. en beridkning av bildgarkérens totala konsumtion vid denna
tidpunkt.

Det matchade materialet har dirfor heller inte anvints pd detta sitt.
Vad vi velat belysa ir i stillet om det foreligger nigon skillnad mellan
bildgare och icke-bilagare ifrdga om spritkonsumtion, i vilken riktning
skillnaden gar samt om den kan sidgas vara stor eller liten.

For det andra ar det uppenbart att de uttalanden som vi gér pé denna
punkt endast kan antas gilla fér en modermassa som till sin sammansitt-
ning svarar mot det matchade materialet. Om det t.ex. skulle vara si att
differensen ifriga om spritkonsumtion mellan bilagare och icke-biligare
har en visentligt annan karaktir bland foretagare 4n bland anstillda?, s&
kunde det tinkas att vi leddes p#& villospdr av vart material. Vi erholl
differenser som inte skulle uppstitt om vi utgitt frén en representativ
grupp av bildgare. Denna risk giller det att ha i minnet vid tolkningen av
resultaten. I praktiken har vi s6kt undvika den genom att i viss utstrack-
ning halla isir féretagare och anstillda vid kontrollgruppsanalysen.

DEN STATISTISKA METODIKEN?

Som framhallits i forordet har undersokningen delvis en explorativ karak-
tar. Detta betyder att de teorier och hypoteser vi uppstiller i viss utstriack-
ning har karaktiren av en tolkning i efterhand av de funna resultaten.

! Den visentliga effekten av matchningen gar ju just efter yrkesstillningslinjen.
2 De synpunkter som redovisas i inledningen till detta avsnitt baserar sig pa diskus-
sioner med Tore Dalenius.
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Detta forhillande, som inte 4r nagot speciellt fér. denna undersékning,
har vissa konsekvenser for signifikansberikningarna. Ett exempel kan
klarligga sammanhanget. Problematiken har hirvid avsiktligt forenklats.

LAt oss anta att vi stillt 100 olika frigor till vér bildgargrupp respektive
kontrollpersonerna rérande deras konsumtionsvanor. Lét oss vidare anta
att det faktiskt inte existerar ndgon skillnad mellan grupperna i de aktuella
avseendena.

I en sidan undersokning kommer vi emellertid som ett resultat av
slumpens spel att for cirka 5 av de stillda frigorna erhilla en signifikant
skillnad, om vi tillimpar regeln om 2 ginger medelfelet. Det torde inte
visa sig svart att i efterhand uppstilla en inte alltfor orimlig teori som stim-
mer med de silunda erhdllna resultaten. Denna teori kommer emellertid
att vara felaktig.

Hade vi i stillet i f6rviag uppstillt en teori for hur resultaten skulle se ut,
och bestimt oss for att »acceptera» denna teori om fem specificerade fra-
gor var for sig givit vissa resultat, t. ex. signifikanta skillnader, vore up-
penbarligen under i 6vrigt lika omstindigheter sannolikheten for att
just denna teori av en slump skulle bli verifierad mycket mindre. Risken
for att vi hogg i sten blev liten.

Tillforlitligheten hos de teorier vi presenterar sammanhinger dirfor
med om de s. a. s. har karaktiren av forhands- eller efterhandskonstruk-
tioner. Hur hidrmed forhallit sig ér ofta svért att sikert faststilla.

Nir det gillt att forsoka bilda sig en uppfattning om ifall en observerad
differens verkligen ir systematisk har vidare stor vikt lagts vid, om de
differenser som kunnat observeras i materialet varit genomgaende. Vi har
alltsd fast visentligt stérre avseende vid en differens som upptritt kon-
sekvent inom olika delgrupper #n vid enstaka sidana dven om dessa i
och for sig varit stora.

Nigra detaljerade signifikansberikningar redovisas inte i det féljande.
Vi har i stillet ngjt oss med vissa enkla tumregler. Att vi forfarit pa detta
sitt sammanhinger dels med det begrinsade virdet av sidana berdkningar
for provning av resultaten, dels med att signifikansberikningar skulle
bli oerhért arbetskrivande om de skulle utforas pi ett korrekt sitt.

Om vi forst ser till den analys som baserar sig pd en jimforelse mellan
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vira uppgifter om bildgarna och inkomststatistikens material, kan vi s~
lunda konstatera att urvalet av biligare skett genom en stegvis metod.
Detta betyder att sedvanliga enkla formler fér berdkning av medelfel inte
kan tillimpas.! Vi har vidare i stor utstrackning standardiserat vira resul-
tat med avseende pé i forsta hand inkomst. Detta innebdr att berdkningarna
maste utféras sirskilt for var och en av de celler, som ligger till grund for
standardiseringen.

Erfarenheten visar emellertid att de resultat som man kommer till
med mera forfinade metoder avviker ganska litet frdn dem, som de enkla
formlerna leder till. For bilundersokningens del framgir detta av vissa
berikningar som vi utfort och som finns publicerade i bilaga 1 i BoB. P4
sid. 98 i denna bilaga finns &tergivet ett diagram som visar medelfelets
storlek for olika procenttal och olika i detta sammanhang aktuella N-
viarden. Detta diagram har i tillimpliga fall fatt tjina som en allmin
stumregely. I den nimnda bilagan finns ocksd berdkningar av medelfelet
hos nigra medeltal. Dessa berdkningar har pa samma sitt kunnat tjina
till en allmén vigledning. Vad som nu sagts innebdr att vi i den féljande
analysen alltid undersékt hur en observerad differens ligger i férhillande
till de sedvanliga signifikansgranserna. I den mén inte sérskilt sigs ligger
den vil utanfor dessa grinser.

I friga om den analys som utgar frin det matchade materialet ar situa-
tionen ndgot annorlunda. Vad vi hir r6r oss med kan betraktas som ett
helt slumpmissigt urval ur tva tinkta modermassor av bildgare respektive
icke-bildgare. Om dessa modermassor vet vi att de Gverensstimmer i
vissa avseenden — inkomst, dlder etc. — inom de granser som bestims
av matchningsforfarandets tekniska utformning. Vid vér analys kan vi
darfor i detta fall utgd frin den sedvanliga tekniken. Det ovan angivna
diagrammet i en bilaga till BoB 4ger i detta fall full tillimpning.

1 T Hansen 1953 vol. 1, kap. 9 diskuteras dessa problem.
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ANALYSENS UPPLAGGNING

Det forsta problem som man méter nir det giller att studera privat-
bilskonsumtionen ir pd vilket sitt man skall mita denna konsumtion.
Konsumtionens storlek for en viss person beror tydligen for det forsta
p3 om han dverhuvudtaget har egen bil, vidare pa hur minga bilar han
har, hur dyrbara dessa dr och hur mycket han anvinder dem.

Om man i virt material anger hur stor andel inom en viss grupp som
innehar personbil ir situationen den att denna andel ocksd méter ritt
exakt det antal bilar, som konsumeras inom gruppen. Det 4r namligen
synnerligen ovanligt att en person har mer 4n en personbil. I vir under-
sokning forekommer detta i 1 procent av fallen. I 3 procent av fallen
forekom det att nigon annan i hushéillet an den intervjuade biligaren
ocksd hade personbil. Det fanns alltsd mer 4n en personbil i 4 procent av
bilhushillen. I framtiden torde emellertid flerbilshushéll bli vanligare.
Detta illustreras av att ir 1956 hade i Amerika 13 procent av de »spending
units» som innehade bil mer in en bil. I inkomstklassen $ 10000 och dir-
over uppgick flerbilshushéllen till 34 procent av samtliga bilhushall.1

Den féljande analysen kommer i forsta hand att utgd frin andelen
bilagare i olika grupper. Denna andel kallas »bllbenagenheten» forkortas

I b e g s

Bb, och mits genom ant@h@;lagare per 100 1nd1v1der 1 den aktuella
gruppen. Detta tal piverkas alltsd inte av om vederborande har mer 4n
en bil i sin 4go och det paverkas heller inte av om bilen ar stor eller liten,
kors sillan eller ofta etc. Att vi valt denna vig kan enkelt sigas bero pa
att bilar 4r en ny vara som 4nnu héller pa att tringa igenom. Detta leder
till en viktig skillnad mellan bilar och de flesta andra typer av konsum-
tionsvaror, t.ex. mat, bostad, klider, mobler etc. For dessa senare typer
av varor har praktiskt taget alla inkomsttagare utgifter, och det intressanta
ar att forsoka klara ut vad det 4r som gor att dessa utgifter blir mer eller
mindre hoga. Nir det giller en ny vara som bilarna ar det emellertid ifcrsta
hand en friga om att ha eller inte ha. Det stora steget tar man nir man
mrhuvudtaget skaffar 51g en bil, medan frigan om en mer eller mindre
dyr bil, mer eller mindre hoga driftskostnader blir av mer sekundirt

1 Federal Reserve Bulletin 1956, sid. 820. Denna publikation citeras i det foljande
FRB.
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intresse. Under sidana omstidndigheter ter det sig mest fruktbart att i
forsta hand intressera sig for »E.% hur det 6verhuvudtaget kommer
sig att ménniskor blir bilagare och dé blir bilbendgenheten det naturliga
analysinstrumentet, niir det giller en jamférelse med inkomststatistikens
material.

Denna grundinstillning priglar ocksi hela undersékningens upplagg-
ning med dess kontrastering av en grupp bildgare mot en grupp icke-
bilagare. Den teoretiska bakgrunden till denna syn pi problemen finns
utforligt redovisad i kapitel VI. Vad som nu sagts betyder inte att bilut-
gifternas variation mellan olika kategorier av bildgare inte alls kommer att
behandlas i undersékningen. I kapitel III presenteras sdlunda ett relativt
utforligt material rérande denna aspekt av problemet.

Nir det giller att forsoka forklara den omfattning, i vilken en grupp
individer skaffat sig bil, ter det sig naturligt — som sagts inledningsvis —
att i forsta hand forestilla sig att detta sammanhinger med deras in-
lgglll_siqgr. Ju hogre inkomsterna ar desto storre bor bilbenigenheten bli
och vice versa. Det ir dirfor naturligt att i analysen s.a.s. lagga inkoms-
terna i botten och forestilla sig att det dr dessa som ir den avgorande
faktorn i sammanhanget. Det 4r emellertid samtidigt tydligt att en mingd
andra faktorer spelar in nir det giller bilbendgenhetens héjd inom olika
grupper vid en viss tidpunkt. Detta giller t.ex. alder, kon, civilstdnd,
formogenhetssituation, yrke, tillgdng till andra transportmedel etc. Vi
kommer dirfor att forst studera hur Bb varierar med inkomsten och se-
dan att underséka hur den bortsett fran inkomsten paverkas av t. ex. alder,
civilstind, yrke etc.

Vid denna analysuppliggning kommer priserna inte in i bilden, i den
main de inte varierar mellan olika grupper. Betydelsen av deras variation
over tiden kommer emellertid att behandlas i ett sdrskilt kapitel — ka-
pitel IV.

VALET AV BASENHET

For berikningen av benidgenhetstalen krivs det att man bestimmer sig

for vilken enhet man skall utgé ifrdn. Bb-talen blir givetvis olika om man
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utgér frin de enskilda individerna eller fran nigot pa visst sitt definierat

hushillsbegrepp.

Beslutsenheten. Overging till biligarkategorin ir en féljd av ett beslut
~ om bilkép. Den primira enhet som vi frin denna utgingspunkt bér arbeta
med 1 var analys bor dirfor vara den som fattar detta beslut — beslutsen-
heten. Det ér nu tydligt att ett sddant beslut ofta inte fattas av enskilda
individer utan av flera individer tillsammans. Detta giller ménga slag av
konsumtionsutgifter men kanske i sirskilt hog grad utgifter av typen
bilinkép. I vilken utstrickning konsumtionsbeslut pé detta sétt fattas ge-
mensamt och hur besluten under sidana omstindigheter kommer till
vet vi dock mycket litet om. Unders6kningens material ger oss emellertid
vissa mojligheter att f4 en forestillning om hur pass vanligt det kan vara
att bilinkopsbesluten pa detta sitt fattas gemensamt och vilka typer av
personer som dirvid kan vara inblandade. Det forefaller naturligt att
tinka sig att for gifta personer sival mannen som hustrun aktivt deltar i
beslutet och var och en péverkar det i en viss riktning. Detsamma skulle
kunna gilla om barnen i den min de ér litet dldre och i den mén de fortfa-
rande bor hemma och inte har sin ekonomi helt skild frin foraldrarnas.
Men det dr givetvis ocksd ménga andra personer som kan tinkas aktivt
delta i beslutet. Det kan gilla bilképarens far eller svirfar, arbetskamrater
eller syskon osv. En forutsattning fo6r att det skall vara rimligt att rikna
andra 4n maken/makan till beslutsenheten syns bora vara att de limnat
ett direkt ekonomiskt bidrag till bilinképet. Sddana bidrag kommer
emellertid ocksa frin arbetsgivare. Det forefaller dock synnerligen tveksamt
om det kan vara fruktbart att inkludera dven dem 1 enheten.

I tabld 3 nedan visas pd grundval av ovanstdende mycket schematiska
resonemang en uppdelning av bildgare pa olika typer av enheter. Tablin
omfattar endast de 550 biligare som kopt bil under 1954. Detta med
hinsyn till att vir civilstindsbestimning hanfor sig till urvalstillfillet
(dec. 1954).

Som framgar av tablan 4r det mycket sillsynt — 6 procent av fallen —
att bildgarna erhaller bidrag frén nigon annan till sitt bilkép. Det 4r dock
nigot vanligare att ej gifta fir sddana bidrag; for deras del forekommer det

1 10 procent av fallen mot 4 procent bland de gifta.
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Tabld 3

Antal
Typ av enhet enheter Procent
Ej gift, utan bidrag till inkdpet 137 25
Ej gift, med » » » 15 3
Gift, utan » » » 382 69
Gift, med » » » 16 3
Totalt 550 100

Frén vilka typer av personer bidragen erhélls framgir av tabli 4, dir
uppdelning skett efter bildgarens civilstind.

Tabla 4
Bildgaren
Bidrag frén K .

gift ej gift

antal antal
Arbetsgivare 1 —
Férildrar 2 5
Syskon 2 4
Barn och maéagar 7 —
Sliktingar i 6vrigt 2 —
Vinner 2% gkx
Ej spec. — I
Totalt 16 15

* Dirav 1 fistmd. Bilkdpet skedde innan giftermalet iigde rum.
** Dirav 4 fastmor.

Bidrag frin arbetsgivare dr tydligen mycket sillsynta. De svarade endast
for 3 procent av alla »bidragsfallh. Den alldeles 6vervigande delen av
bidragsgivarna utgors av bildgarens anforvanter och sliktingar. De ut-
gjorde tillsammans 71 procent av bidragsgivarna. En karakteristisk skillnad
foreligger mellan gifta och ej gifta bildgare; de gifta fir bidrag frin sina
barn och de ej gifta frin sina forildrar. Det dr naturligt att bidragsgivarna
i flertalet fall bor tillsammans med bildgaren. Detta giller i 19 av de ovan
redovisade 31 fallen medan i de resterande 12 fallen bidrag erholls fran
ndgon som inte tillhérde bostadshushéllet.
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Det férefaller alltsi som i det alldeles overvigande antalet fall besluts-
enheten skulle utgéras av biligaren och hans eventuella maka. Den inte
ovanliga forestillningen att bilkép ar resultatet av ett gemensamt beslut
av kanske 3—4 personer, som tillsammans skjuter till medlen, torde inte
vara riktig. Det dr naturligtvis inte heller otroligt att dven for en hel del
av de gifta bildgaren ensam utgér beslutsenheten. Om man kan utgé
frin en sidan hypotes forenklar det uppenbarligen analysen hogst visent-
ligt. Man behover t.ex. dé vid undersokningen av betydelsen av avstindet
till arbetsplatsen inte ta hénsyn till detta avstand for savil bildgaren som
hans hustru osv.

Diskussionen ovan har rort forekomsten av direkta bidrag till inkop
av bilen. Dessa dr ovanliga. Mer vanlig 4r hjilp i form av l&n. Sédan
hjilp kan emellertid knappast vara tillricklig grund foér vederborandes
inkludering i beslutsenheten.

Hjilp i form av 14n ldmnades 1 62 fall eller 11 procent av samtliga. De
fordelade sig pa foljande sitt pa olika typer av ldngivare.

Tablad 5
Bildgaren

Lanehjilp fran . L.

gift ej gift

antal antal
Arbetsgivare 13 2
Foridldrar 5 13
Syskon I 1
Barn och magar 2 —
Sliktingar i 6vrigt 7 3
Vinner 2 —
Ej spec. 6 7
Totalt 36 26

Nir det giller hjalp med 1in spelar tydligen arbetsgivarna en storre
roll 4n nir det giller direkta bidrag. Aven i detta fall 4r det dock si att
bildgarens familj och sldkt dr de, som framfor allt hjilper honom.

Det dr emellertid inte bara vid sjilva bilkpet som bidrag kan komma
i frdga utan dessa kan ocksé gilla driften. Ungefir 30 procent av biligarna
fir sidana bidrag i ndgon form. I knappt hilften av fallen kommer bidragen
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fran enskilda medan de i 6vriga fall kommer frin arbetsgivare. I viss
utstrickning kan man naturligtvis tinka sig att ett bidrag till driften #r
ett tecken pa att vederbérande bor inrdknas i beslutsenheten. Som regel
torde det emellertid inte forhalla sig si. Jamfoér pid denna punkt BoB
sid. 84 ff.

Nyttjandeenheten. Det ir tydligt att det i manga fall 4r fler personer som
nyttjar bilen in som beslutar om dess inkép. I nyttjandeenheten kan t. ex.
ingd barn, hembitriden, 8ldriga fordldrar osv. En sidan enhets samman-
sittning och storlek pdverkar om beslutet kommer till stdind och kanske
framfor allt dess art — stor kontra liten bil t.ex. For vissa typer av frige-
stillningar dr det darfor viktigt att kunna isolera sidana enheter. Nytt-
jandeenhetens stabilitet har exempelvis stor betydelse f6r den framtida
utvecklingen. P4 samma sitt som vi raknar med bostadshushéllssprang-
ning kan vi givetvis ha anledning att rikna med bilhushéllssprangning. I
forhallande till beslutsenheten dr nyttjandeenheten som regel det storre

begreppet i vilket beslutsenheten ingar.

Forsorjningsenheten. Som tidigare sagts forestiller vi oss att inkoms-
terna spelar en avgorande roll fér om ett bilkép kommer till stind eller
inte. Nar det giller att mita inverkan av denna faktor ar det emellertid
tydligt att vi inte bara kan addera inkomsterna fér de olika personerna i
beslutsenheten.

Det ar uppenbart att nigon form av reduktion madste goras for de
forsorjningsplikter som dvilar de olika individerna, si att man fir fram
ett belopp som kan vara ett métt pd den kopkraft som de formér mobilisera
i samband med ett eventuellt bilkop. For att kunna gora en sddan reduk-
tion méste man bilda fors6rjningsenheter, vilka omfattar alla de personer
som for sin f6rsorjning ar mer eller mindre beroende av den i beslutssam-
manhanget aktuella inkomsten. Aven denna typ av enhet ir ett i forhal-
lande till beslutsenheten vidare begrepp. Hiri ingér silunda minderériga
barn och &ldriga forildrar, vidare t.ex. vuxna barn som betalar f6r litet
for sig hemma osv. Ett direkt avdrag skulle vidare behéva géras for koliek-
tivt bestimda utgifter av typen skatter, SPP-avgifter m.m. dyl.

*
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De typer av enheter som diskuterats ovan ir givetvis inte alla tinkbara.
Om andra frigestillningar 4n dem som hir berdrts 4r aktuella kan det
finnas anledning dven till andra grupperingar. Det 4r ocksd tydligt att
vilka individer som skall riknas till en viss enhet sammanhinger med
vilken typ av konsumtion det giller. Hustrun torde t.ex. oftast vara ensam
beslutsenhet nir det galler tvilinkdp, mannen i frdga om sprit osv. Vilken
enhetsdefinition som man skall vilja och hur individerna skall grupperas

sammanhinger alltsi dels med den fragestillning man vill belysa, dels
med vilken vara det giller.

Man kan dirf6r inte vinta sig att det skall vara mdjligt att finna ett
begrepp, som passar i alla sammanhang. Det visar sig ocksd att man i
olika undersokningar arbetar med ritt olika definitioner. I den svenska
socialstyrelsens levnadskostnadsundersokningar utgors basenheten av mat-
lagshushillet, definierat som personer vilka bor och dter ihop. Till samma
hushéll riknas férutom »huvudpersonen och hans (hennes) familj dven
helinackorderingar, hembitriden, jordbruksarbetare och andra anstillda
med kost och bostad hos arbetsgivaren».!

I de undersokningar rorande konsumtionen i Amerika, som gors av
Survey Research Center, arbetar man 4 andra sidan med begreppet
»spending unity. Till en sidan »spending unit» riknas hushallsférestan-
daren, hans hustru samt deras barn och slaktingar under 18 4riden min
de bor tillsammans. Till samma »spending unit» rdknas vidare personer
over 18 &r, som bor i samma bostad, som ir slikt och som ldmnar mer 4n
halften av sin inkomst till det gemensamma hushallet.?

Unders6kningens enhet. I vir analys ér vi bundna att i stor utstrickning
folja den gruppering av individerna, som anvinds i den officiella inkomst-
statistiken. Detta betyder att vi méste utgd fran enskilda inkomsttagare.
I viss utstrickning har vi emellertid mdjlighet att basera analysen pa
taxeringsenheten. En sddan innefattar sivil mannen som hustrun och

inkomstuppgiften avser deras sammanlagda inkomst.

1 Se Levnadskostnaderna pa landsbygden ar 1951, sid. 17. SOS Sthlm 1955.

2 Se hidrom Klein 1954 sid. 10 ff. Med sldkt menas alla som &r »related by blood,
marriage, or adoption». Op. cit. sid. 12. Definitionen av en »spending unit» har dock i
sjdlva verket varierat négot fran tid till annan.
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Under alla omstindigheter 4r vi alltsd av praktiska skil tvungna att
i vér analys anvinda oss av begrepp som pitagligt avviker frin dem vi
diskuterat ovan. Denna avvikelse bor dock inte Gverdrivas. Som visats ir
det ju namligen mycket sillsynt att bidrag till bilképet limnas av nigon
annan 4n bildgaren och hans hustru. Taxeringsenheten bor darfor.i det
stora flertalet fall sammanfalla med besli;ts_enh_qten.

Diremot #r det tydligt att den i manga fall inte sammanfaller med
forsorjningsenheten. Tva taxeringsenheter med samma inkomst kan dir-
for ha mycket olika konsumtion pé grund av att deras f6rsérjningsborda
ar olika. I praktiken dr det framforallt barnen som man har forsérjnings-
plikt mot. Att bidrag av betydelse ldmnas dven till f6raldrars och slik-
ingars forsorjning torde vara mycket mer sillsynt. Antalet minderdriga
barn torde dirfér vara en god indikator pé férsorjningsbérdans omfattning
inom olika grupper. Det ér nu tydligt att om vi kan rdkna med att det inte
finns nigon pataglig skillnad mellan bildgare och icke-bildgare i friga om
forsorjningsborda, sd spelar det f6r var analys mindre roll att vi inte kan
fixera forsorjningsenheten. Tabla 6 visar antalet barn enligt virt material,
dels for bilagare, dels for icke-bilagare.

Tabla 6

Antal barn
per hushall

Bildgare 0,81
Icke-bilidgare 0,85

Det foreligger alltsi av detta att doma ingen skillnad att tala om i
forsorjningsbérda mellan biligare och icke-bildgare.! Detta under forut-
sattning att vi jimfor grupper av bildgare och icke-bildgare, som ir lika
varandra med avseende pa inkomst, dlder, civilstind, kon, bostadsort
och yrkesstillning. I den méin vér jamforelse inte avser sidana grupper
maste vi fortfarande vara uppmirksamma pa mojligheten att de konsta-
terade skillnaderna bottnar i olikheter i forsorjningsborda. Likartad typ
av resonemang kan givetvis foras betriffande skatterna och den inverkan
de har pid vederb6randes konsumtionskraft.

1 Den konstaterade skillnaden ligger vil inom signifikansgrinserna.
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UNDERSOKNINGENS INKOMSTUPPGIFTER
Som framhallits ovan baserar sig var analys dels pd en jamforelse med den
officiella inkomststatistiken, dels pi en analys av skillnaden mellan de
intervjuade biligarna och icke-bildgarna. Vid den senare typen av analys
utgdr vi i inkomsthinseende frdn taxeringsenheten. Det ar alltsd den
samtaxerade inkomsten som legat till grund f6r matchningen. Vid jamfs-
relse med den officiella inkomststatistiken mdaste anpassning ske till dess
begrepp. Denna statistik utgér fr.o.m. 1951 (inkomstar) frén den indivi-
duelle inkomsttagaren och alla mer detaljerade uppdelningar av materialet
baserar sig pd denna enhet. Vilken betydelse det har f6r Bb-talen att man
pa detta sitt overgdr frin taxeringsenhet till inkomsttagarenhet kommer
ndrmare att visas 1 kapitel 1I.

Uppgifterna rérande de intervjuade bildgarnas och icke-bilagarnas
inkomster har hidmtats frin 1954 érs inkomstlingd och avser alltsd de
inkomster som vederbdrande hade under dr 1953. Urvalet och match-
ningen av icke-bildgare gjordes vid drsskiftet 1954/55 och senare inkomst-
uppgifter fanns dé icke tillgingliga. Uppgifterna avser alltsd inkomsterna
_ret fore_det under vilket vi studerar vederbdrandes bilinnehav och kon-
STI_I;’;UOD i 6vrigt. Inkomstuppgifterna avser vidare den sammanriknade
nettoinkomsten, dvs. avdrag har gjorts fér kostnader for intikternas
forvirvande , tjanstepensionsavgifter samt for underskott pd forvirvskilla.
Diremot har inga s.k. »6vriga allmdnna avdragy gjorts. For akta makar
har angivits savil bildgarens inkomst separat som makarnas samtaxerade
inkomst. Den senare har som namnts lagts till grund f6r matchningen.
Inkomstuppgifter av motsvarande slag dterfinns i SOS »Skattetaxeringarna
samt fordelningen av inkomst och férmdgenhet taxeringsiret 1954».
Denna serie av publikationer citeras i det féljande som SOSI 1954 etc.

De inkomstuppgifter vi arbetar med hérrér alltsé fran vederbérandes
deklaration. Detta var av flera skil det enda méjliga. Ur de synpunkter vi
hir ar intresserade av dr emellertid deklarationsuppgifterna behiftade
med vissa svagheter. Detta alltsi bortsett frin vad vi tidigare talat om
namligen att dessa uppgifter inte utan vidare kan anses avse beslutsenhe-
ten och att avdrag inte skett f6r f6rsérjningsborda, skatter etc. Bristen i

deklarationsuppgifterna kan sammanfattas i begreppet sunderdeklarations-
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Underdeklarationen bestdr for det forsta av falskdeklaration, alltsd att
minniskor medvetet upptar sina inkomster till for l4ga belopp. Den upp-
kommer vidare i samband med deklareringen av naturaférméiner eftersom
dessa ofta torde virderas ligre d4n marknadsvéirdet. For foretagare giller
vidare att deras inkomst fullt lagligt kan bli for »lgy genom att de t.ex.
i sin rorelsebokforing foretar 6vernormala avskrivningar m.m. dyl. Till
sist medtas inte i deklarationen diverse inkomster av typen barnbidrag
etc., darfor att de inte ar deklarationspliktiga. Aven dessa inkomster har

hiar forts under rubriken »underdeklarationy.

Falskdeklaration. Det stoter helt naturligt pd betydande svérigheter
att avgéra hur stor falskdeklarationen egentligen ér. I en undersokning
som avser dr 1948 och i vilken man berdknat de fysiska personernas
inkomster frin olika utgéngspunkter har man emellertid kommit fram
till, att vid den tidpunkten den totala falskdeklarationen torde vara av
storleksordningen 1% 2 2 miljarder, varav knappt hilften skulle falla pa
loneinkomster och resten pé foretagarinkomster. Vid samma tidpunkt
utgjorde den av fysiska personer deklarerade inkomsten 18 miljarder och
detta belopp borde alltsd hojas med omkring 10 procent for att eliminera
inverkan av falskdeklaration.! I vad mén falskdeklarationen sedan denna
tid relativt sett 6kat eller minskat 4r det mycket svirt att uttala sig om. A
ena sidan bor falskdeklarationen 6ka vid okat skattetryck och & den andra
bor den forbidttrade taxeringskontrollen verka i motsatt riktning. Ur
undersokningens synpunkt ar falskdeklarationen ett besvirligt problem i
den man man kan misstanka att den inte ar relativt jaimnt spridd 6ver
alla inkomsttagargrupper, utan vissa grupper falskdeklarerar i stérre ut-
strackning 4n andra. I sjilva verket finns det all anledning att misstinka
att det forhéller sig pd det viset, om man nimligen utgdr frin hypotesen
att falskdeklarationens omfattning framférallt sammanhinger med vilka
faktiska majligheter taxeringsmyndigheterna har att undersoka sannings-
halten i vederbérandes deklaration. For det stora flertalet 16ntagare ar
det som regel latt for skattemyndigheterna att skaffa sig en relativt korrekt
uppfattning om storleken av deras inkomster. For de personer som driver

! Bentzel 1953, sid. 61 ff.
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rorelse eller som har arbeten av tillfallig natur (stidhjilp t.ex.) ar emeller-
tid kontrollméjligheterna avsevirt mindre och det finns anledning miss-
tinka att falskdeklarationen i hog grad 4r koncentrerad till just dessa
grupper. Detta stimmer ocksd med de siftror, som anférts ovan.

Det torde vidare vara si att »édtskilliga personer med liga inkomster
underldta att deklarera dessa, antingen p& grund av bristande kunskap
eller med tanke pé att taxeringsmyndigheterna se genom fingrarna dirmed

i vetskapen om att vederbérande inga tillgdngar har».!

Undervirdering av naturaférméner m.m. Sddana férmaner kan
vara av ménga slag, t.ex. produkter frin eget jordbruk, fri mjélk, fri
bostad, kost och logi, hyresférman av egen villa, fri bil etc. Virderingen
av sidana formdner varierar en hel del mellan olika delar av landet.
Generellt torde emellertid gilla att de ofta upptas till belopp, som ligger
under marknadsvirdet.

I den mén férmanen har karaktdren av fri bil ar det tydligt att det inte
langre finns ndgon anledning att studera sambandet mellan bilinnehav
och inkomst. Som framgéatt av det féregdende kommer emellertid inte de
fall det hir giller med i vir undersokning eftersom den endast omfattar
privatbilar. I de fall dar bilformin férekommer torde nidmligen bilen
som regel vara registrerad pd arbetsgivaren. Mera om detta nedan.

Speciella problem, som det inte finns anledning att hir nirmare gi
in p4, erbjuder vidare, som namnts, rorelseidkarnas inkomstdeklarationer
eftersom deras inkomst i hog grad paverkas av de principer som f6ljts
vid upprittandet av deklarationen f6r deras rorelse.

Ej deklarationspliktig inkomst. En hel del inkomster skall inte
upptas vid deklarationen eller fir avdrag goras for motsvarande utgift,
det giller t.ex. barnbidrag, modrahjilp, fattigvardsunderstod, studiesti-
pendier, tjanstepensionsavgifter m.m. dyl.

*

I den nyss nimnda undersokningen frin 1948 berdknade man att ej
deklarerade eller for ligt deklarerade inkomster av ovan nimnda slag
tillsammans med falskdeklaration totalt uppgick till mellan 3,3 och 4,2
miljarder. Det ror sig alltsd om i sammanhanget betydande belopp.

1 A.a. sid. 62.
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Andra snedvridande faktorer. Om vi med utgingspunkt frin uppgifter
om olika beslutsenheters sammanriknade nettoinkomst vill f& fram ett
rittvisande métt pd deras »konsumtionskrafty méste vi som framhallits
tidigare forst géra en reduktion for »odvindiga» utgifter av typen skatter,
pensionsavgifter, f6rsérjning av barn etc. Vid berdkningen av denna
reduktion bor hinsyn vidare tas till indirekta subventioner av typen
fria skolméltider, gratis skolgdng etc. etc.! Tillagg skall direfter géras
fér den ovan behandlade underdeklarationen.

Korrektioner av ovan beskriven typ har vi emellertid ingen mojlighet
att gora. Som framhillits ovan blir detta en allvarlig nackdel forst i den
mén som man kan vinta sig att korrektionen skulle bli storre i vissa
grupper 4n i andra. I den mén vi i det foljande misstinker att si kan vara
fallet skall vi forsoka halla isir sidana grupper och studera dem var {or sig.

Att vi inte kan g6ra nigot avdrag for beskattningen spelar med hansyn
till att den &r »spriddy 6ver alla grupper mindre roll si linge vi ror oss
med uppgifter frin en enda tidpunkt. Beskattningen har emellertid den
verkan att vi i ett tvirsnittsmaterial fir en lagre inkomstelasticitet dn vi
annars skulle ha f3tt. Underdeklarationen ir emellertid ett besvirligt
problem vid jimfdrelser av inkomster av »fore skatty. En underdeklare-
rande persons inkomst bor da hojas inte bara med det underdeklarerade
beloppet utan dirutsver med si mycket att det ocksd riicker till skatten
pé hojningen. P4 grund av den nuvarande beskattningens hojd och pro-
gressivitet betyder det att redan i mellaninkomstligena stilligget» blir
betydande.

Utéver de svirigheter som ovan berérts kan det finnas anledning att
nidmna ytterligare tvg som ir aktuella i detta sammanhang. For det forsta
dr det tydligt att inkomstuppgifter, som avser ett enda 4r inte ir laimpliga
mitt pd konsumtionskraften hos personer med starkt varierande in-
komster. Sirskilt giller detta foretagare. For att motverka en motsvarande
variation 1 sina konsumtionsutgifter liter de i stillet férmogenhetsstill-
ningen variera. For det andra borde man korrigera inkomstuppgifterna
med tanke pa variationerna i prisnivd mellan olika delar av landet. I det
foljande skall vi forsgka ta viss hinsyn till nu berorda férhéllanden.

! Hinsyn far givetvis ocksé tas till sidant som att naturaférmanerna kan ha karaktiren
av »bunden konsumtiony — de kan inte séljas.
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Till sist 4terstar si det fel som uppstir genom att vi ror oss med veder-
borandes inkomster under 1953 medan uppgifterna om bilinnehav, kon-
sumtion etc. avser drsskiftet 1954/55. Det dr uppenbart att detta i de
enskilda fallen leder till felaktigheter. I det stora flertalet fall torde emeller-
tid inkomsterna variera relativt litet frin ett ir till ett annat. Aven under
sidana omstindigheter kan emellertid ett allvarligt fel uppstd om det
finns en systematisk skillnad mellan olika grupper. Det ligger t.ex. nira
till hands att tdnka sig att bildgarna i storre utstrickning har fatt en
inkomstforbittring under 1954 4n gruppen icke-bilagare.

I undersokningen har vi frigat om det skett ndgra forindringar i
bildgarens och hans hustrus sammanlagda inkomst under det senaste
aret samt hur stora dessa eventuellt varit i procent riknat. Svaren pd denna
friga 4r givetvis behiftade med en viss osikerhet pd grund av att mén-
niskor inte minns eller har nigon riktigt klar uppfattning om hur det
forhéllit sig. Bearbetningen av svaren har ocksd visat att en hojning
t.ex. pd grund av att vederbérande varit sjuk en del av 1953 inte alltid
redovisats och vice versa. Vad de intervjuade haft i tankarna torde ha
varit »normalinkomsten» under de béda &ren. Uppgifterna om forind-
ringarnas storlek bor déarfor behandlas med forsiktighet 1 de enskilda
fallen. Detta 4r emellertid en sak och utesluter inte att svaren pi denna
fraga bor kunna vara en god indikator pd systematiska skillnader mellan
olika grupper.

Tabla 7 anger négra resultat frin bearbetningen av fragan.

Tabla 7
Férindring fran 1953 till 1954 Bxliiogare K-gr:/.lppen

0 ()

Ingen fordndring 61 64

Héjning 30 24

Sinkning 9 12

Summa 100 100

Genomsnittlig férindring +1,74 —0,04

(N=784)
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Det finns tydligen en viss skillnad mellan grupperna i den riktningen
att bilagarna haft en mer positiv inkomstutveckling 4n K-gruppen. Denna
skillnad #r dock relativt liten och som framgir av tabldns sista rad rér
det sig i genomsnitt om mycket smé forandringar av inkomsterna. For ett
studium av Bb inom olika grupper torde det darfor vara relativt betydel-
selost om man utgdr frin 1953 eller 1954 ars inkomster. Det bor dock
héllas i minnet att bildgarnas inkomster i vdrt material blir ndgot for
»ladgay pd grund av forskjutningen i tiden.

Vad som nu sagts giller analysen av bilbendgenheten. Det finns
emellertid anledning att ocksd friga sig om just sjilva forindringen av
inkomsterna mer #n inkomstens hojd 4r av betydelse f6r tendensen att
skaffa bil. Det dr tydligt att i ett sidant sammanhang kan &ven smi

skillnader vara av betydelse. Vi skall senare dterkomma till det problemet.

(Se sid. 64 ff.)

Den officiella inkomststatistiken. Innan vi gir in pé redogérelsen for
resultaten kan det finnas anledning att nagot berora vissa karakteristiska
drag i den officiella inkomststatistiken, eftersom denna till si stor del
ligger till grund for vir analys. Enheten i denna statistik utgérs som
namnts av den individuelle inkomsttagaren. I tabellerna 10 och 11 (SOSI
1954) foreligger dock vissa uppgifter angiende de samtaxerade dkta ma-
karnas inkomstférdelning. Tidigare har man i den officiella inkomststati-
stiken utgétt frin taxeringsenheten. Fr.o.m. dr 1951 (inkomstdr) andrades
emellertid detta. En redogérelse for skillnaden mellan den gamla och
den nya statistiken terfinns i SOSI 1952 sid. 36° ff. Av denna redogorelse
framgér bland annat att statistiken tidigare omfattade forutom fysiska
personer #ven oskifta dédsbon och familjestiftelser.

Tabla 8
Ikomstid Antal inkomsttagare Procentuell
omstklass fordndring
1951 1952

—I 500 458 170 287 490 =373

1 500—2 000 239 850 207 250 -13,6

2 000—3 000 418 660 379 120 — 0,4

Alla inkomsttagare | 3 815221 3735 086 — 2,1
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Frian och med inkomstdret 1952 genomférdes vidare den 4ndringen att
grinsen for deklarationspliktig inkomst (bruttointikterna) héjdes frén
600 till 1200 kronor. Se SOSI 1953 sid. 30°. Detta medférde en kraftig
nedging av antalet i statistiken registrerade inkomsttagare i de ligsta
inkomstklasserna. (Se tabld 8 ovan.)

Utgangspunkten f6r bestimmandet av vad som ar deklarationspliktigt
ar den samtaxerade bruttointikten. Detta betyder att en dkta make/a
som har mindre 4n 1200 kr men déir makarnas sammanlagda bruttointikt
overstiger detta belopp kommer att finnas med i statistiken &ver indivi-
duella inkomsttagare. Den ligsta inkomstklassen i statistiken omfattar

dirfér en hel del personer som har inkomster som ir ldgre 4n 1200 kronor,
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KAPITEL II

Bilinnehavets bestdmningsfaktorer

BILBENAGENHETEN RAKNAD EFTER TAXERINGSENHET
RESP. INKOMSTTAGARE

Som framhillits i kapitel I vore det mest 6nskvirt att rakna Bb per taxe-
ringsenhet. P4 grund av den officiella inkomststatistikens upplaggning ir
emellertid detta inte mojligt annat an i mycket begransad utstrickning.

Nedan skall vi darfor inledningsvis ndgot demonstrera vilken praktisk
betydelse det har om man anvinder sig av den ena eller andra enheten.
(Tabla g.)

En 6verging frin enheten inkomsttagare till taxeringsenhet leder givet-
vis till en forskjutning uppat. Med undantag for den ligsta inkomstklas-
sen 4r dock skillnaden mellan de tvd fordelningarna relativt obetydlig.
Overgéngen resulterar emellertid i att inkomstklasserna ver 12000 kronor
far okad relativ vikt. Medianinkomsten uppgér raknat per inkomsttagare
till 9740 kronor och riknat per taxeringsenhet till 10940 kronor.

Hur en 6verging frin begreppet inkomsttagare till begreppet taxerings-
enhet kommer att piverka bilbendgenhetstalen sammanhinger bland
annat med om hustrurna till gifta bildgare i storre utstrackning har for-
virvsarbete och/eller dérvid har stérre inkomst dn vad som galler for
den gifta kvinnliga befolkningen i 6vrigt.

I vilken utstrickning de gifta kvinnorna har inkomster framgér av
tabld 10. Inkomstuppdelningen har dirvid skett med utgingspunkt frin
taxeringsenhetens inkomst.

Som framgér av tabldn ar det i samma inkomstklass ungefir lika stor

andel bland bilidgarna som &r samtaxerade som bland alla inkomsttagare.
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Tabla 9

I for bildgarna centrala inkomstklasser finns det dock en tendens att

Bildgarnas inkomstfordelning

Inkomstklass
inkomsttagare | taxeringsenhet
% %

- I 500 4,1 2,1
1 500— 2 000 1,1 1,1
2 000— 3 000 2,3 2,3
3 000— 4 000 2,7 2,0
4 000— § 000 3,3 3,0
5 coo— 6 000 4,4 3,7
6 coo- %7 ooo 7,3 7,0
7 ooo— 8 ooo 8,9 74
8 0oo-10 000 18,3 15,3
10 000—12 000 13,7 12,9
12 000-15 000 13,9 15,8
15 000—20 000 9,2 12,9
20 00025 000 4,5 5,4
25 000—-30 000 2,6 3,5
30 000— 3,7 54
Ingen uppgift 0,2 0,2
Totalt 100,2 100,0

(N =1282)

andelen bland bilidgarna ligger lagre. Hade vi riknat pd bildgare respektive

»ovriga» hade denna tendens blivit nigot mera pataglig. Tabldns resultat

tyder pd att en 6vergang frin taxeringsenhet till inkomstenhet inte kommer

att kraftigt paverka Bb-talens struktur.

Tablé 10

Inkomstklass Helal riket Biléjgare
% %
— 13500 0,5 o
1 500- 5000 35 3.7
5 000—10 000 9,5 10,7
10 000-15 000 34,1 29,9
15 000—20 000 51,4 49,4
20 000—25 000 42,0
25 000—30 000 430 37,8
30 000- 39,4 50,7
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Vilka Bb-tal som erhdlls om man utgar frin den ena eller andra defini-

tionen framgir av tabld 11.

Tabli 11
Bilben#genhet
Inkomstklass . -
inkomsttagare taxeringsenheter
% %
— 1500 8,8 27,4
1 500— 2 000 2,5 3,4
2 000— 3 000 2,7 3,2
3 000— 4 000 3,9 3,5
4 000— 5 000 5.4 5,8
5 000— 6 000 7,1 7,0
6 0oo— %7 000 11,3 12,9
7 00o— 8 coo 13,4 13,4
8 00o—10 000 14,8 14,6
10 000—12 000 19,6 19,0
12 000—15 000 32,0 28,7
15 000—20 000 38,5 34,7
20 000—25 000
2,0 8,
25 000—30 000 52 453
30 000— 60,0 73,8
Totalt 12,9 14,8

(N =1282)

Den allminna »gingen» i de tvd serierna 4r som syns mycket likartad.
I bada fallen stiger bilbendgenheten starkt med inkomsten. Bb &r oavsett
valet av basenhet cirka 4 gdnger si hog i inkomstldget 20000 2 30000 som
i laget 6000 a 7000. Man kan vidare spira spring uppdt i Bb biade pa
inkomstnividn 6 000 4 %7000 och pé nivdn 10000 a 12000. Analysen kommer
av tabldn att doma att relativt litet pdverkas av om man anvinder den ena
eller andra inkomstdefinitionen. I fortsittningen av detta kapitel kommer
vi i den mén inte annat sigs att utga frin begreppet inkomsttagare.

I den lagsta inkomstklassen erhalls enligt bidda definitionerna egendom-
liga resultat, inte minst giller detta om man utgér fran taxeringsenhets-
begreppet. Vi skall senare 1 detta kapitel utforligt aterkomma till de spe-
ciella omstindigheter, som ér forknippade med bildgandet bland de smé

inkomsttagarna.
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Som syns forhdller det sig vidare s, att Bb-talen i genomsnitt blir
nigot hogre om man 6vergér frin inkomsttagare till taxeringsenhet. Detta
beror givetvis pa att dirvid modermassan kommer att minska!, medan
samtidigt antalet bilégare ir of6rindrat. Det 4r ju ndmligen dnnu si linge

oerhort sillsynt i Sverige att svil mannen som hustrun innehar personbil.

Bb INOM OLIKA YRKESGRUPPER

Den utstriackning i vilken personer tillhérande olika néringsgrenar och
yrkesstillningar innehar bil framgér av tabld 12.

Tabl4 12
Bilbenigenhet
Inkomstklass Jordbr, m. binir. Ovr. niringar Tcke yrkes-
verksamma
foretag. | anstillda | foretag. | anstillda %
% % % %
- 13500 36,4 2,1 87,5 3,7 9,5
1 500— 5 000 10,0 6,1 12,5 2,5 0,5
5 000—I0 000 23,3 9,3 31,7 10,6 1,5
10 00015 000 54,8 36,1 50,5 20,0 2,3
15 00020 000 71,6 39,5 56,6 33,3 —
20 000—25 000 } . 8 20
25 000-30 000 52,3 75, 49,3 2
30 000— 100% — 91,5 44,6 19,8
Totalt 24,9 8,2 38,5 1,5 2,4
N | 203 65 229 756 29

* Pa grund av ett slumpfel ligger procenttalet i sjilva verket négot 6ver 100.

Det iar en tydlig tendens i den riktningen att bilbenigenheten genom-
giende idr visentligt hogre bland féretagarna 4n bland de anstillda
inkomsttagarna.?2 Daremot tycks det bland foretagarna respektive bland
de anstillda inte foreligga ndgon storre skillnad mellan jordbruk och 6vriga

1 Antalet samtaxerade uppgick till cirka 500000. SOSI 1954, sid. 30.

2 Med foretagare avses en person som ir sin egen arbetsgivare, diremot inte t.ex.

verkstillande direktoren i ett aktiebolag.
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niringar. Detta framgir av féljande standardiserade bilbenigenhetstal
(Tabld 13). Standard = Den totala inkomstférdelningen &r 1953.

Tabléa 13
Standardiserade
bilbeniigenhetstal
%
Jordbrukare
Foretagare 26,8
Anstillda 12,4
Ovriga niringar
Foéretagare 33,3
Anstillda 10,5
Icke yrkesverksamma 2,2
Samtliga féretagare 29,8
» anstillda 10,7
Totalt 12,9

De siffror som silunda erhillits for olika yrkesgrupper stimmer i det
stora hela vil 6verens med resultaten frin en tidigare svensk undersdk-
ning, som utférts av Svenska Vagforeningen. Att déma av resultaten frin
denna undersékning, som avsig liget vid arsskiftet 1950/51, s& skulle
dock inte bara foretagarna utan dven de anstillda i jordbruket ha en
anmirkningsvirt hog bilbendgenhet.2 Undersokningen omfattade emeller-
tid endast tre lin och skedde vid en tidpunkt dé bilexpansionen just borjat
ta fart. Av dessa och 4dven andra skil finns det knappast anledning att
fasta ndgon storre vikt vid denna avvikelse mellan de tvd undersokningarna.

Nir det giller bilbenégenheten for foretagare respektive anstillda finns
det vissa majligheter att jimfora med situationen i Forenta Staterna pé
basis av det material som 1950/51 insamlades av U.S. Department of
Labor rorande konsumtionen bland 12500 familjer i g1 olika stider.
Detta material har vi bearbetat for tvd stadsgrupper. Hiarvid erholls
foljande standardiserade bilbendgenhetstal (Tabld 14).

1 Med standardisering menas hir att man riknat om Bb-talen si att de alla kommit
att hinféra sig till samma inkomstférdelning. I detta fall har vikterna tagits fran in-
komstfordelningen fér totalbefolkningen ar 1953. Se i Gvrigt sid. 51 ff.

2 Petri 1952, sid. 108 ff. samt duplicerad redogérelse for undersékningen. »Person-
bilbestandet i Sverige».

3 Study of Consumer Expenditure (citeras SCE i det f6ljande) tabell 16. Uppgifterna
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Tabld 14

Foretagare ..
Stadsgrupp (self-employed) Ans;allda
% ‘0
Large cities in the North 66 53
Large cities in the West 78 67

Likartade jamforelser kan ocksé goras med ledning av undersokningar
som gjordes 1935/36 av amerikanska jordbruks- och arbetsmarknadsde-
partementen. Jamforelsen avser hir l6ntagare (wage-earners) och sjilv-
dgande jordbrukare (farm-operators) inom omridet »Middle Atlantic
and North Centraly. Lontagarna bodde i »villages» om 50-5000 invénare.
Deras inkomstfordelning har anvints som standard. For 16ntagarna erhslls
Bb-talet 62 procent medan for farm-operators motsvarande tal uppgick
till go procent.!

Den skillnad vi kunnat konstatera i Sverige mellan foretagare och
anstillda gor sig alltsd gillande dven i Forenta Staterna. For landsbe-
folkningen 4r vid mitten av 1930-talet skillnaden betydande. I storstads-
materialet &r den mindre, vilket i och for sig dr vad man kan vinta sig
nir man nidrmar sig »mittnadspunkteny for bilinnehav. Antalet bilar
per 1000 invinare utgjorde vid 4rsskiftet 1935/36 i USA 177 medan
motsvarande siffra for arsskiftet 1950/51 var 268.

Den héga Bb bland foretagarna. Vad kan da vara forklaringen till den
patagliga skillnad i bilbendgenhet, som vi finner mellan foretagare och
anstillda? Foljande fyra typer av hypoteser ligger hirvid nirmast till
hands.

avser ar 1950 och bilbendigenheten har mitts genom andelen familjer som redovisat
utgifter for bil. Som standard har anvints inkomstférdelningen i den forsta av tablans
stadsgrupper. Likartade tendenser gor sig gillande dven f6r 6vriga i boken redovisade
stadsgrupper. Kategorin »ot gainfully employed» har exkluderats.

1 Uppgifterna har beriknats p4 grundval av »Family Expenditures for Automobile
and other Transportation». Eftersom inkomstklasserna under 250 dollar respektive 6ver
4 ooo dollar inte finns redovisade for wage-earners har dessa klasser exkluderats fran
berikningarna. Grundmaterialet till berdkningarna aterfinns i tabellerna 9, 51, 42 och 61.
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a) Foretagarna (jordbrukare, handlande, hantverkare etc.) har ofta god an-
vindning av bilen i arbetet. Hirigenom kan deras reella kostnad for privat-
utnyttjande av bilen bli mycket 13g. Hur stor kostnaden faktiskt blir varierar
starkt med den situation biligaren och hans féretag befinner sig i, men i
stort sett torde man kunna rikna med att den blir avsevirt ligre in om bilen
endast utnyttjats fér privata dndamal.

Man kan ocksa uttrycka detta sa att for foretagaren ér ofta det visentliga
skilet till att han skaffar sig en bil, att han behover den for sitt arbete.
Privatutnyttjandet 4r en bisak, men erhalls under dessa omstindigheter till
lag kostnad.

b) Foretagaren kan i sin inkomstdeklaration »6ra 6vers en del av kostnaden
for privat utnyttjande av bilen pa foretaget. Hirigenom kommer hans in-
komst att minskas med det 6verforda beloppet och han gér en motsvarande
skattevinst. I ett sidant fall borde dirfér — f6r att jimforbarhet skulle
uppnis med andra biligare — »f6retagarens» nettoinkomst okas med det
overforda beloppet samt dirutéver med den skattedkning som han dirvid
kom att dsamkas.

Det forfarande som hir beskrivits har alltsé karaktiren av att vederbdrande
tagit ut en del av sin inkomst i form av en obeskattad naturaférman.

c) Man kan vidare tinka sig att foretagarnas inkomster Sverhuvudtaget har
storre konsumtionskraft in de anstilldas genom att de i gemen har stérre
mojlighet till underdeklaration. Hir tinker man sig att underdeklarationen
ir relativt jimnt spridd 6ver hela gruppen.

d) Till sist 4r det mojligt att underdeklarationen ir i hég grad koncentrerad
till vissa personer och att andelen underdeklaranter ir storre bland fore-
tagarna 4n bland de anstillda samt att det just dr biligarna som under-
deklarerar.

Det ér emellertid inte bara foretagarna, som pé ovan angivna vigar har
mojligheter att »f6rbilligan sitt privata bilutnyttjande utan detsamma giller
ocksé for en hel del grupper av anstillda. Fall a) motsvaras déarvid av
personer, som anvinder bilen i arbetet och fir ersattning harfor. Fall
b) av dem som fér »f6r hog» sddan ersittning och undgir beskattning av
mervirdet.

1 Sédana ersittningar forekommer i relativt stor omfattning. Av alla anstillda far
salunda 23 procent nigon form av bilersittning fran arbetsgivaren. Till detta kan sedan
liggas 12 procent som far ersittning fran familjemedlemmar, kamrater etc. Andelen
som far ersittning frén arbetsgivaren stiger med inkomsten. I klassen — 5000 kronor

ir den=16 procent och i klassen 25000 — =48 procent. For ersittning frin familje-
medlemmar etc. 4r tendensen den motsatta. Andelen sjunker fran 25 till 2 procent.
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Det fortjanar vidare understrykas att det finhs en kategori som &ver-
huvudtaget inte kommer med i detta sammanhang men som man ofta
torde ha i tankarna nir man talar om att vederborande »later firman betala
bilen». Jag syftar har pa de fall d4 bilen stér registrerad pa ett féretag men
i viss utstrackning anvinds for privata dndamail. Som tidigare framhallits
ingédr dylika bilar definitionsmissigt inte i vir intervjuundersokning.

I vilken utstrickning underdeklaration forekommit bland foretagare
respektive anstillda under det aktuella aret — 1954 — finns det naturligt-
vis ingen mojlighet att med bestimdhet veta nigonting om. Som fram-
héllits ovan finns det emellertid mot bakgrunden av Bentzels undersok-
ningar anledning anta att underdeklarationen dr mer omfattande bland
foretagarna 4n bland de anstillda.

Bentzel behandlar foretagarinkomster! respektive loneinkomster och
underdeklarationens betydelse for dessa respektive inkomstslag. Det stoter
pa vissa svarigheter att overfora Bentzels berikningar till att avse fore-
tagare respektive anstillda eftersom den forsta gruppen har betydande
loneinkomster och den senare givetvis en hel del »f6retagarinkomster».
Om man emellertid antar att hela underdeklarationen pé »féretagarin-
komster» faller pd foretagare och vice versa for de anstillda betriffande
loneinkomsterna si kommer man till att foretagarnas inkomster borde
héjas med ett tal av storleksordningen 30 procent for att bli jimférbara
med de anstilldas. Utgingspunkten ar d4 att sunderdeklarationsprocenteny
var densamma 1953 som 1948 — det ir Bentzels undersékning avser.
Med tanke p& den forbittrade taxeringskontrollen fir detta nirmast
betraktas som ett antagande i dverkant.

En likformig forskjutning av foretagarinkomsterna enligt ovan skulle
minska skillnaden i Bb mellan de tvd kategorierna. Att doma av vissa
provberikningar som vi utfort forefaller det emellertid som om en patag-
lig skillnad @nd& skulle kvarst4.2

! Foretagarinkomster = inkomst av fastighet, rorelse samt kapital. Bentzel 1953, sid.
63.

2 Nagon mer detaljerad redogdrelse for dessa berikningar har hir inte framlagts.
Detta av tva skil. For det forsta ir hela berdkningen av underdeklarationens omfattning
minst sagt osiker. For det andra kommer vid en »inkomstuppflyttning» férhallandena i de
ligsta inkomstklasserna att spela stor roll. Som jag senare skall aterkomma till rader
emellertid i dessa klasser mycket specifika férhallanden.
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Vad som nu sagts giller om man tinker sig att foretagarnas inkomster 1
allminhet har storre konsumtionskraft an de anstilldas, fall ¢) ovan.
Ténker man sig att det just ar bilinnehavet som blir ett hjilpmedel till
underdeklaration, fall b), blir resultatet annorlunda. Det innebir ju att
man forestiller sig att de biligande foretagarna s.a.s. ir ett urval av
underdeklaranter. En justering av inkomstsiffrorna hirfor skulle av allt
att doma inte leda till att skillnaden i Bb mellan foretagare och anstillda
generellt minskade. Resultatet torde ofta bli det motsatta eftersom bil-
dgarna — foretagarna pd detta sitt i flertalet fall flyttas upp fran storre till
mindre inkomsttagargrupper. Effekten blir densamma om vi ténker oss
att det ar hypotesen d), som ér riktig. Skillnaden 4r hir bara den att vi
forestiller oss att bilen inte 4r ett medel till utan i stallet ett tecken pi
underdeklaration. Frigan om underdeklarationen belyses ytterligare i den
specialundersokning av bilagare med 1ag deklarerad inkomst, som finns
atergiven pa sid. 66 ff.

Sammanfattningsvis kan sigas att dven om underdeklarationen spelar
stor roll f6r den betydande skillnad, som foreligger mellan f6retagare och
anstillda i friga om bilbendgenhet, si forefaller det troligt att denna
skillnad daven sammanhinger med andra forhillanden. Bakom denna upp-
fattning ligger dels de kalkyler och resonemang som refererats ovan dels
det foérhillandet att man finner motsvarande skillnader dven i Forenta
Staterna. De amerikanska uppgifterna grundar sig pa intervjuundersok-
ningar, varvid man insamlat dven inkomstuppgifter. Det forefaller inte
att finnas anledning att tro att detta material 4r behiftat med sddana
systematiska fel, som kan gilla for inkomstuppgifter insamlade i samband
med taxeringarna. Till detta kommer att det finns all anledning att vinta
sig att foretagarna skall ha hogre Bb 4n de anstéllda. Detta beror pd att de
1 manga fall sikerligen har mycket god anvindning for bilen i sin rorelse.
Se hypotes a) ovan.

Som framgér av BoB sid. 88 ff. forhaller det sig ocksa s att foreta-
garna 1 mycket storre utstrickning dn de anstillda anvinder bilen i sitt
arbete.

Aven pi denna punkt finns det vissa mdjligheter att jamféra med
amerikanska foérhéllanden. Enligt den tidigare nimnda undersokningen
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fran 1935/36 anvinder dven i USA foretagarna i mycket storre utstrack-
ning dn de anstillda bilen i arbetet.! Eftersom samtidigt deras arliga kor-
stricka ir kortare leder det till att deras »n6jeskorning» i mil mitt blir
kortare an for de anstillda. P4 samma sitt férhéller det sig i det svenska
materialet.?

Som beskrivits i kapitel I standardiserade vi for kontrollgruppsanalysen
vart material med avseende pd inkomst, dlder, kon, civilstdnd och bostads-
ort. Pd yrke gjorde vi ddremot ingen standardisering eftersom en sidan
av tekniska skil forefoll synnerligen svirgenomférbar.

Det foregdende visar emellertid att det finns ett mycket pétagligt sam-
band mellan yrkesstillning och bilinnehav. Av det skilet har vii efterhand
genomfort standardisering med avseende dven pi yrkesstillning.® Se
MoM sid. 24 ff.

1 Family Expenditures, tab. 43. Om man utesluter negerbefolkningen samt »white-
share croppers» och berdknar ett enkelt medeltal for de olika omradena finner man att i
small cities respektive villages uppgér andelen for business use till cirka 20 procent medan
den for farm-operators uppgar till cirka 30 procent. Antalet miles for »family use»
uppgar i den férsta gruppen till nigot 6ver 6000 och i den senare till drygt 4 000.

2 BoB, sid. 38 fI. Man kan naturligtvis fraga sig om foretagarnas miluppgifter ir
pélitliga. Det kan ju tinkas att de av »deklarationsskiily 6verdriver sin kdrning i arbetet.
Enligt var mening finns det emellertid inte anledning att tro att det skulle forhalla sig
pa det sittet. For det forsta talar sakskiil och jimforelsen med Amerika for att uppgifterna
i stort sett dr riktiga. Jimfor dven t.ex. Automobile Facts and Figures (citeras AFF)
sid. 71. For det andra dr det tydligt att folks mdjligheter till falskdeklaration pa detta
omrade inte dr si stora som man populirt forestiller sig. I den man fragan 6verhuvud
kommer upp vid taxeringen s& torde praxis i sjilva verket vara mycket restriktiv fran
taxeringsnimndernas sida. Det forefaller vidare mycket svart att fora bilen pa rérelsen
utan att taxeringsmyndigheterna alls vet om det; pa landsbygden torde det vara nistan
ombojligt. For det tredje visar ett material som stillts till forfogande av L. M. Ericssons
Svenska Forsiljningsbolag och ror den del av deras personal, som anvinder bil i arbetet,
att det finns en tendens i den riktningen, att ju lingre arbetskorstrickan blir desto kortare
blir strickan f6r nojesresor. Har man kort hela dagen har man helt enkelt ingen lust att
aka pa kvillen. Materialet avser 4r 1955 och omfattar 54 personer.

3 Att detta var limpligt var nigot som vi kom underfund med forst sa smaningom.
Vissa tidiga sorteringar, didr vi beddmt att ytterligare standardisering saknar praktisk
betydelse eller som #r av mindre vikt har dirfér inte gjorts om. I den méan standardisering
inte skett pa yrkesstillning vid kontrollgruppsanalysen har detta alltid anmirkts.
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ANDELEN BILAGARE PA LANDSBYGDEN RESPEKTIVE I
STADER OCH STORSTADER

Tablé 15 visar bilbenigenheten med uppdelning pa bostadsort.1
Tabla 15

Bilbenigenhet %
Inkomstklass Lands- Stider
bygd samtliea stor- stider i
g stider* ovrigt
— 1 500 12,1 5,0 } 28 } 2
1 500— 5 000 4,6 2,4
5 000—10 000 15,3 9,5 6,2 11,6
10 000—1I5 000 32,0 19,8 } }
6 6
15 000—20 000 52,6 31,8 15 259
20 000-25 000 } 26,0 } 42,8
25 000-30 000 29,2 59,2
30 000— 100,0%* 47,0
Totalt 14,5 11,3 8,4 13,4
N 690 592 179 413

*  Storstdder = Stockholm, Gédteborg och Malmé.

** | den hogsta inkomstklassen pé landsbygden uppgar bilbeniigenheten pa grund av
ett slumpfel i sjilva verket till mer dn 1o0o. Antalet fall i klassen dr 19.
Tendensen 4r pitaglig. Bilbendgenheten ar hogst pa landsbygden och

sjunker sedan mot storstiderna. Sérskilt pifallande blir denna tendens

om man eliminerar inverkan av olikheter i inkomsthinseende och stan-

dardiserar totalsiffrorna efter inkomstférdelningen bland inkomsttagarna

i hela riket 4r 1953. D4 erhills f6ljande resultat (‘Tabla 16).

Tabli 16
Ortstyp Bllben;igenhet
Landsbygd 17,0
Storstédder 71
Ovriga stider 12,2

! Det finns i den officiella statistiken en grupp pé 511 inkomsttagare som hér till det
s.k. gemensamma taxeringsdistriktet. Vid geografiska uppdelningar har dessa uteslutits.
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Olikheten i bilbendgenhet mellan olika typer -av orter kan tinkas
sammanhinga med att behovet och nyttan av en bil vaxlar med orten.
Resultaten talar for riktigheten av en sidan hypotes sirskilt med tanke pd
skillnaden mellan storstider och 6vriga stider.

Det kan vara av ett visst intresse i detta sammanhang att studera hur
i Forenta Staterna bilbendgenheten inom samma inkomstklass varierar
mellan de olika landsdelarna. Tabld 17 visar bilbenégenheten 1956 inom
olika omraden i inkomstklassen 3000-4999 dollar.!

Tabla 17
Region Bilbex:;'.genhet
North East 66
Central 8o
South 83
West 88

Det laga Bb-talet i »North East» torde framforallt sammanhinga med
forekomsten dér av stora stider och ett utvecklat kollektivt transportsystem.
Ser man till de regionala variationerna i undersokningen frin 1950, sd
finner man att New York och Boston redovisar Bb-tal p4 38 respektive
40 procent, medan t.ex. Los Angeles har 73 procent.?

I tabld 18 visas andelen biligande hushall i olika titortsgrupper &r

Tabl4 18
Ortsgrupp Bllagando;z hushall

o

Titorter med mer #n 500 0oo invanare 54

» » I00 000—500 000 » 69

» » 10 000-100 000 » 72

» » mindre 4n 10 000* » 8o
Jordbrukarhushall 84

* Exklusive jordbrukarhushaill.

! Opublicerat material fran 1956 ars Survey of Consumer Finances. Betriffande
utstrickningen av de olika regionerna, se tabell 2, FRB 1956, sid. 817 o. sid. 810.
2 SCE, sid. 2.
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1954. Talen har standardiserats efter inkomstférdelningen i Amerika i
dess helhet.!

Forhallandena tycks alltsd pi denna punkt vara mycket likartade i
Sverige och Amerika. Det 4r emellertid méjligt att olikheten i bilbenigen-
het mellan orter av olika typer inte bara sammanhinger med sddana for-
hillanden som avstind till affirs- och néjescentrum, tillgéng till kollektiva
transportmedel, parkeringsmojligheter etc. utan ocksd med olikheter i
yrkesstruktur mellan orterna. Andelen foretagare ér ju visentligt hdgre
pd landsbygden in i stiderna och det 4r darfor tinkbart att olikheterna i
Bb-tal mellan ortstyperna till stor del kan bottna i olikheterna i Bb mellan
foretagare och anstillda.

Hur inkomsttagarna &r 1953 fordelade sig pé olika typer av yrkesstill-
ning framgér av tabla 19.2

‘Tabl3 19
Yrkesstillning
Ortstyp I Tootalt
foretagare anstillda ej yrkesverksamma %
% % %
Landsbygd 22,3 66,3 11,4 100,0
Storstider 5,0 81,8 13,0 100,0
Ovriga stider 73 79,8 12,9 100,0

Skillnaden i féretagarandel 4r som syns betydande mellan landsbygden
och stiderna, medan diremot olikheterna mellan storstider och &vriga
stider i detta avseende ir relativt smi. Man kan illustrera betydelsen av
den konstaterade skillnaden i yrkesstillningssammansittning genom att
berikna hur stor bilbensigenheten skulle bli om man utgick frin procent-
talen ovan samt de inkomststandardiserade bilbenigenhetstalen fér samt-
liga foretagare etc. D4 erhills som resultat kolumn 2 i tabl3 20. T kolumn 1
har dtergivits de tidigare beriknade inkomststandardiserade Bb-talen.

Skillnaden mellan de Bb-tal som finns itergivna i kolumn 2 ir ett
uttryck for effekten av olikheterna i yrkesstillningssammansittning mellan
de olika ortsgrupperna. Resultatet blir som syns att Bb-talet for lands-

1 Crowell-Collier 1934, sid. 6 o. 10.
2 SOS8I 1954, tabellerna 7 och 13.
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Tabla 20

1 2
Ortstyp Observerad standardi- | Beriknad bilbe-
serad bilbenigenhet nigenhet
% %
Landsbygd 17,0 14,0
Storstidder 7,1 10,8
Ovriga stider 12,2 11,0

bygden kommer att ligga ungefir 30 procent hégre 4n motsvarande tal
for stiderna.

Man kan sedan jimféra for varje ortstyp de i kolumn 1 respektive 2
erhilina Bb-talen. Jimforelsen avser di tal som rensats frin olikheter
inbordes i fraga om inkomstférdelning och férdelning pa yrkesstéllning.
Den observerade skillnaden méste under sidana ofnstéindigheter bero pé
andra foérhédllanden.

Innebérden av tabldns siffror torde kunna sammanfattas si att skillna-
den i bilbendgenhet mellan landsbygd och stad, sedan hinsyn tagits till
inkomstolikheter, till stor del kan forklaras av den storre andelen fére-
tagare pé landsbygden. Dessutom tyder resultatet mdjligen pa att behovet
av bil dr hﬁgot storre pd landsbygden 4n genomsnittligt.?

Den betydande skillnaden i bilbenigenhet mellan storstiderna och
ovriga stider torde i huvudsak forklaras av sddana faktorer som de simre
mojligheterna att utnyttja en bil i en storstad och dylikt.

I de ovanstiende resonemangen har olikheterna i inkomstférdelning
mellan olika ortsgrupper eliminerats genom standardisering. Bakom ett
sidant forfaringssatt ligger den forutsattningen att inkomstuppgifterna

! Detta 4r inte alldeles korrekt eftersom i s fall berdkningarna i kolumn 2 egentligen
borde ha utgitt ifrdn en efter kolumn 1 standardiserad yrkesstillningsuppdelning. En
sadan dr emellertid inte mdjlig att konstruera for storstidernas del. En sddan omrikning
torde ocksa ha mycket liten praktisk betydelse. For landsbygdens del skulle det innebéra
att bilbenidgenhetstalet hdjdes fran 14,0 till 14,8.

2 Vi har alltsé hir utgitt frin att Bb ir hog dven bland foretagare i stiderna. Med
hinsyn till vad som visats om »6vriga ndringar pa sid. 33 forefaller detta vara en mycket
rimlig hypotes.
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pé ett riktigt sitt speglar konsumtionskraften hos respektive inkomsttagare.
Som framgitt av diskussionen kring Bb i olika yrkesgrupper ir detta ett
synnerligen diskutabelt antagande och det 4r tydligt att det finns anled-
ning att tro att underdeklarationen 4r strre for landsbygdsinkomsterna
in for stadsinko_mste‘rna:i»mw” - o .

Niar det gﬁller att faststalla en viss persons konsumtionskraft t.ex. i
fraga om bilkop ricker det for 6vrigt inte med att mita hans inkomst pd
ett riktigt sitt utan man maéste ocksa ta hinsyn till den allméinna prisnivin
pa den ort déir han lever. Detta t.ex. pd si sitt att man ridknar upp in-
komsterna for individer som bor pa orter med ldg prisniva.

Som bekant varierar den allminna prisnivdn mellan olika orter och det
forefaller sannolikt att den under 1953 var hogre for storstadsgruppen in
for de tvd ovriga grupperna. I vad méin den ocksd var hogre i gruppen
»ovriga stider» dn pd landsbygden 4r svirare att uttala sig om. Se hirom
Socialstyrelsens forslag till dyrortsgruppering i Sociala Meddelanden
1953, sid. 213.

Tar man hinsyn till de tv faktorer som nidmnts ovan — omfattningen
av underdeklaration och olikheter i prisnivd — s betyder det att man bor
srakna upp» i forsta hand landsbygdsinkomsterna men kanske ocksd
inkomsterna fér gruppen »ovriga stider, for att de skall bli jamférbara
med storstadsinkomsterna.

Det dr mycket svirt att siga nigot om vilket resultat en sidan upprik-
ning skulle ge. Det forefaller emellertid inte otroligt att den skulle ut-
mynna i att realinkomsten var ungefir densamma pé landsbygden och i
stiderna. Ett visst stéd foér en sidan uppfattning kan man f4 av de utred-
ningar som gjordes av jordbruksprisutredningen rérande jordbruksbe-
folkningens inkomstlige.2

Om konsumtionskraften ir ungefir densamma si betyder det att de i
borjan av detta avsnitt anférda »rda» Bb-talen #r de mest rittvisande.
Dessa borde alltsd infoéras direkt i kolumn 1 i tabli 20. Aven talen i
kolumn 2 borde dndras nigot med tanke pi vad som sagts. Det forefaller

! Med underdeklaration menas hirvid bland annat att man vérderat naturaférméner
ligre 4n ortens marknadspris.
? Prissdttningen pa jordbruksprodukter, sid. 35 ff.
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emellertid sannolikt att dven efter dylika omréakningar de tidigare anférda
slutsatserna rorande faktorerna bakom de konstaterade olikheterna mellan
olika ortsgrupper skulle komma att sté sig.

BILBENAGENHETEN INOM OLIKA ALDRAR

Tabld 21 visar bilbendgenheten i olika &ldersklasser. I kolumn 1 anges
den ojusterade siffran medan i kolumn 2 justering har skett for olikheter
i inkomstfordelning mellan de olika aldersgrupperna. Som standard har
hirvid anvints inkomstférdelningen for riket i dess helhet.!

Tabla 21
1 2
Alder Bilbensigenh
. . genhet,
Bxlberiagenhet inkomststandardiserad

o %

18-20 1,9 1,7
20-23 7,1 6,2
25-30 13,6 14,0
30-40 19,8 17,5
40-50 17,5 14,5
5067 12,6 11,3
67— 27 9,7 62 10,1

Bilbendgenheten dr som syns hogst i dldrarna 30-40 &r. Den befinner
sig emellertid pé en hog nivi i hela intervallet 25-67 dr. Inte minst giller
detta om man utgdr frin de standardiserade talen och alltsi eliminerar
olikheter i inkomstférdelning mellan 4ldersklasserna.

Att bilbenigenheten sjunker nir man kommer upp i pensionsildrarna
ter sig i och fér sig naturligt med tanke pi de rent fysiska hinder som i

1 Tablan utgar fran inkomsterna under ar 1953 samt den officiella inkomststatistiken
(SOSI 1954, tabell 8), som redovisar inkomsttagarna efter aldern vid slutet av detta ar.
Gruppen 20-25 ar omfattar alltsd i det officiella materialet f6dda ar 1929-1933 (SOSI
1954, sid. 39°). Vart material har aldersindelats pa aldern vid intervjutillfillet dvs. unge-
fir 1 ar senare. Detta torde emellertid inte piverka de ovan anférda talen i nimnvird
grad i jimforelse med ett mera korrekt forfaringssitt.

I tablan omfattar den forsta arsklassen 18-20 4r. Denna indelning har erhéllits genom
interpolation i den officiella statistiken. Vart material omfattar gruppen —zo ir, men vi
har alltsd hir utgatt ifrin att inga biligare ir under 18 &r.
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dessa 4ldrar kan tinkas foreligga mot bilkorning. Det forefaller 4 andra
sidan sannolikt att man i framtiden inte kommer att kunna rikna med en
lika kraftig sinkning som den, vilken redovisas i vért material. Denna
sankning fir ju delvis ses som en foljd av att bilismen forst kan beriknas
sla igenom i de lagre dldrarna.

Hur utvecklingen kan komma att te sig i framtiden kan man f en viss
uppfattning om genom att jamfora med forhdllandena i Forenta Staterna
och den tidigare nimnda undersékningen frin 1950. Om vi pid samma
sitt som tidigare beridknar den standardiserade bilbenigenheten i tvd
amerikanska storstadsgrupper erhalls resultaten i tabld 22.1

Tabli 22
Bilbenidgenhet %
Ald
er Large cities Large cities
in the North in the West
25-35 59 78
35-45 52 69
45-55 47 64
5565 45 66
65-75 43 61
75— 29 39

Som syns ir benidgenheten anmirkningsvirt hog aven bland de éldre.
Med hinsyn hirtill samt allménna férnuftsskil forefaller det darfor troligt
att vi i framtiden har att rakna med en kraftig h6jning av bilbenégenheten
1 de hogre dldrarna bland annat med hénsyn till att dessa d4 kommer att
rekryteras av individer som tidigare under sitt liv blivit »bilsinnade».
Det bor dock pépekas att de amerikanska siffrorna inte ar fullt jamforbara
med de svenska. De amerikanska resultaten hinfér sig namligen till hus-
hall samt hushillsférestindarens dlder. De hoga siffrorna i de hogre
dldrarna kan ddrfor delvis sammanhinga med att yngre medlemmar av
hushallet anvéinder bil.2

1 SCE tabell 20. Bilbenigenheten har mitts genom andelen familjer som redovisat
bilutgifter.

2 Samma fenomen upptrider givetvis dven i viss utstrdckning i vart material i den
man t. ex. sonerna kor den pa fadern registrerade bilen.
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Betriffande de lagre &ldrarna forefaller det n_atufligt att tdnka sig att

bilbenigenheten dér skall stiga i framtiden och si sminingom ligga upp

~ mot den nivd, som giller for de hogre dldersklasserna. Detta givetvis

under forutsittning att vi eliminerar inkomstolikheter vid berdkningarna.
Rimligheten i denna hypotes sammanhinger emellertid i hog grad med
hur Bb-talen for niarvarande ligger till i de ldgre dldrarna fér mén respek-
tive kvinnor. Hur forhéllandena ter sig pd den punkten ar det emellertid
inte mojligt att yttra sig om eftersom den officiella inkomststatistiken inte
medger ndgon uppdelning pad dlder i kombination med kon. Det ar emel-
lertid tydligt att en mycket stor del av inkomsttagarna i dldrarna 1825 ar
utgors av ogifta kvinnor. Detta i férening med vad som skall visas nedan
betraffande bilbendgenheten inom olika kon gér det sannolikt att bilbe-
nigenheten fér minnen redan nu i dessa éldrar ligger péd en visentligt
hégre nivd dn som framgédr av tabld 22.! Med hinsyn hirtill kan man
inte utan vidare vinta sig att Bb-talen skall stiga starkt i de lagsta dldrarna
i framtiden. Se vidare sid. 49.

En jamférelse med den ovan nimnda amerikanska undersokningen
stoter pa vissa svirigheter i dldrarna under 25 ar pa grund av materialets
begrinsade omfattning. Flera inkomstklasser finns inte representerade.
Ett studium av den ovan nimnda grundtabellen inkomstklass for inkomst-
klass visar emellertid att bilbenégenheten i dldrarna under 25 ar nirmast
torde ligga hogre én i aldersklasserna ovanfor. Detta kan sidgas bekrifta
den ovan framférda hypotesen betriffande bilbenagenheten bland min-
nen.

BILBENAGENHETEN FOR OLIKA KON OCH CIVILSTAND

I tabld 23 visas bendgenhetstal med uppdelning pé kon och civilstind dels
fore dels efter inkomststandardisering.?

1 Den undersokning betriffande innehav av korkort i olika aldrar, som redovisas i
bilaga G, sid. 338 f. stéder i hég grad denna tanke. Se sérskilt sid. 346.

2 Som standard har liksom tidigare anvints inkomstférdelningen i riket i dess
helhet.
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Tabla 23

Min Kvinnor Samtliga
,c A Bb Bb Bb
) frvlstan inkomst- inkomst- inkomst-
' ]f/b standardi- ?}’ standardi- E‘/b standardi-
° serad ° serad ° serad
% % %
Ej gifta (N =308) 12,2 14,0 1,7 3,5 71 10,3
Gifta (Ne974) 22,5 19,9 2,1 2,5 17,1 14,5
Samtliga | 186 | 1,8 305 | 129 | 129
‘ K ] i
N {.:r ¢ A 5'3 1218; : . IZV

T .

i

Skillna;;len Igdflan oci\)&v

bida civi%tﬁr;(fsgrupﬁ ! na. Fot de giftaf
synt atf samfma hishall har mer in en bil.

r ett sddant resultat vad man kan
vinta sig ﬁiﬁnge somidet ir s3 )
» ir fesulatet inte lifa sjilvklart. Skillnaden
A § e . .
11bens?genh¢tstal r for gruppen »ej gifta»

ir ocksi hir mindre. Minnen

fyra ginger s hogt som kvinnorna , for de gifta uppgér motsvarande
skillnad till hela 8 ginger.! Av den tidigare cif rade amerikanska under-
sokningen frin 1950 framgir att bilbdnigenhieten fér manliga hushalls-

forestandare ir 2 4 3 ganger si hog sk for kvinnliga.? Det forefaller

dirfor inte osannolikt att vi i framtiden kan ha att rikna med en starkare
6kning av de ogifta kvinnornas an av de’ogifta minnens bilbenigenhet.
Studerar vi sedan tablin med utgingspunkt frin olikheterna mellan

¥

civilstinden, s& dr det anmirkningsvirt att dven efterin fiststandardise-
ring bilbenigenhetstalen ligger s myckghﬁg&ﬁi(gggi;ﬂ a 4n for de »ej
giftan. Det vore ju i och for sig naturligt att tinka sig a'gj den storre for-
sorjningsbordan for de gifta skulle pressa ned deras bilbe‘hégenhetstal.
Det ir emellertid tinkbart att den observerade skillhaden helt enkelt
sammanhinger med att gruppen »ej giftay till en del bestir av inkor och
anklingar, vars bilbenigenhet 4r lig pa grund av aldersskal. Virt material

1 Eftersom ej gifta kvinnor i vart material inte utgdr fler dn 34 stycken blir givetvis
risken for slumpfel betydande. Den observerade differensen 4r emellertid klart statistiskt
sikerstilld.

2 SCE, sid. 72.
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medger inte en detaljerad uppdelning av denna civilstindsgrupp. Det
visar sig emellertid att #ven om man ténker sig att ingen av de forut gifta
har bil utan eliminerar denna grupp i modermassan, si héjs dndé inte
talet 7,1 till mer 4n g,1.

Aven pd denna punkt finns det vissa mojligheter att jimféra med
amerikanska forhédllanden. Tabld 24 4r hamtad frin 1956 ars Survey of
Consumer Finances.!

Tabl4 24

7
Familjeférhallanden B11ben°'2genhet
&
~f ]
18—44&:.%":?( _..,u' v 6 20

27y JfGifta 74 87

/ I B BT 5:/* Ensaffima 31
© | ade ~Gifta 77 g

Skillnaden mellan civilstinden ar som syns betyddgnde. En del av denna
skillnad skulle sikerligen férsvinna om det vore njojligt att genomféra
en inkomststandardisering. A andra sidan forefaller idet osannolikt att en
sddan operation skulle leda till att skillnaderna kom?att»' g4 i motsatt rikt-
ning. i

Det dr ocksa att marka att inkomststandardisering ﬁr ett ndgot tveksamt
forfaringssitt nir det giller att studera skillnaderna mellan olika civil-
stind. Under ett sidant forfarande ligger ju namligen den forutsittningen
att samma redovisade inkomst har samma konsumtionskraft i friga om
bilkép. Detta dr emellertid uppenbarligen méanga ganger inte fallet nir
det giller att jamfora gifta med »ej giftar. Har borde forst goras en om-
rakning till inkomst per konsumtionsenhet eller dylikt. Det 4r uppenbart
att effekten av en inkomststandardisering; som genomfordes pa ett pd si
satt justerat material skulle bli mindre &n den som nu redovisas i den
tidigare tabldn.

Vi har darfor anledning att uppstilla hypotesen att gifta har stérre
bendgenhet att skaffa sig bil 4n ogifta i samma 4lder och med samma
inkomst. Ett sidant beteende skulle kunna forklaras pé flera olika sitt.

1 FRBVJAug. 1956, sid. 82o0.
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Det skulle bland annat kunna vara férenligt med en »livsfasteorin. Denna
skulle innebéra att man normalt skaffar sig varaktiga konsumtionsvaror
1 en viss tidsf6ljd av typen: Klider — motorcykel — hemutrustning —
bil — eget hem. Bilen tinkes d4 komma in pa ett relativt sent stadium
i forloppet. Som visas i kapitel V torde emellertid ordningen snarare vara
den omvinda; férst bil sedan radiogrammofon och tvittmaskin (se sid.
145 f). Bakom ett sidant forlopp skulle kunna ligga att familjebildandet
starkt stimulerar bilbenidgenheten déarfér att bilen pa ett bra sitt 16ser en
familjs — inte minst en barnfamiljs — transportproblem, passar ihop med
en familjs fritidsvanor — fara ut till stugan pa sondagarna etc.!

Ett visst ytterligare stod for den ovan framférda tanken att bilinnehav
ar positivt korrelerad med familjestorleken kan erhillas genom en
jamforelse med den amerikanska undersokningen frin 1950. Man kan
nimligen i den studera bilbenigenheten i hushall av olika storlek. Om
man dirvid inriktar sig pa bilbendgenheten i en central inkomstklass —
$ 30004000 — erhills resultaten i tabla 25.2

Tabl& 25

Large cities Large cities
Familjestorlek in the North in the West

% %

Ensamstaende 32 68

Tva personer 51 76

Tre personer 61 85

Fyra personer 54 78

Fem personer 62 79

Sex el. flera personer 44 64

Som syns visar bilbenigenheten en med familjestorleken nirmast
stigande tendens. Det 4r forst nir vi kommer upp i de verkligt stora hus-

hillen — sex personer eller fler — som tendensen bryts.

1 Tanken kan ocksd uttryckas si att med vixande familjestorlek blir kollektiva fird-
medel relativt sett dyrare.
2 SCE, tab. 17. For definition av familjebegreppet se sid. XXVII.
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VISSA ANALYTISKA PROBLEM

Standardiseringsforfarandet. Inneborden av den standardisering vi
anvint oss av i det foregdende 4r ju att vi genom ett vagningsforfarande
sett till att de grupper vi velat jamféra haft samma inkomstférdelning. I
vissa fall har vi dirutover foérsokt hélla ytterligare en faktor konstant. Det
giller yrkesstillningen, nir vi analyserat bostadsortens betydelse samt
civilstindet vid analysen av kdnsdifferenserna och vice versa. I princip
skulle det emellertid varit onskvirt att genomféra en standardisering av
alla de faktorer som kan tinkas vara av betydelse f6r bilinnehavet utom
den vars inverkan man vill studera. Det ar forst di som man skulle
fitt »rena» virden pé betydelsen av de olika faktorerna.

I praktiken befinner vi oss emellertid mycket lingt frin detta ideal
varfor alla de virden vi erhiller ar »orena». Det officiella materialet tilldter
oss inte att gd lingre. Frigan 4r nu i vilken utstrickning vi hirigenom kan
riskera att dra felaktiga eller alltfér enkla slutsatser.

1. Existerar det ingen samvariation mellan den faktor man vill studera
och Gvriga relevanta ostandardiserade faktorer, si fordndrar en standar-
disering inte det erhédllna resultatet.

2. Existerar det emellertid en samvariation paverkas resultaten i storre
eller mindre grad. Ar samvariationen positiv ger det ostandardiserade
materialet kraftigare utslag an det standardiserade och vice versa vid
negativ samvariation,

Som visats i det foregdende har foretagare hogre Bb 4n anstillda. Sam-
tidigt har de inom varje grupp hogre inkomster. Effekten av detta blir
att skillnaden i Bb-tal mellan féretagare och anstillda 4r mindre efter
standardiseringen an fére, vilket framgir av sid. 33 ff. Ett exempel pa
verkningarna av en negativ samvariation med inkomsten erbjuder diskus-
sionen av differensen i bilbenigenhet mellan land och stad (sid. 40 ff.).
Differensen blir hir stérre efter inkomststandardisering. Samtidigt fore-
ligger en kraftig positiv samvariation med yrkesstdllning. Standardisering
pa yrkesstillning minskar ddrfor starkt differensen mellan land och stad.
I detta fall kan man séga att ett ostandardiserat material ger ett miss-
visande resultat. I 6vriga fall (alder, kon, civilstind och yrkesstillning)
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blir skillnaden mellan de standardiserade och ostandardiserade resultaten
relativt liten. Som namnts har vi i det féregdende lagt inkomstforhillan-
dena till grund for standardiseringen. I tvd fall har standardisering
dessutom skett pd ytterligare en faktor. Det kan nu vara av ett visst
intresse att se hur Bb-talen férindras om vi héaller yrkesférdelningen,
kénsfordelningen etc. konstant inom de olika inkomstklasserna. Resul-
taten av berdkningarna framgér av tabld 26. Som standard har vi hérvid
utgitt frin sammanséttningen i inkomstklassen 10000-15000 enligt SOSI
1954. Denna inkomstklass dr den storsta bland bildgarna.

Tabla 26
Bilbeniigenhet %
Standardiserade virden
Faktiskt
Inkomstklass obser- enl, férdel- enl. for- enl. dlders-
verade enl. yrkes- ning pa delning y g
virden fordelning | landsbygd- kén och san:}'rllar:as:tt
10 000—15 000 stad civilstand ng
10 000—15 000
10 000—15 000|10 000—15 000
— 1 500 8,8 12,3 8,1 43,9 9,5
1 500— 5 000 3,6 3,8 3,2 7,2 5,2
5 000—10 000 12,3 12,7 11,5 15,0 13,5
10 000-15 000 244 24,4 24,4 24,4 24,4
15 000—20 000 38,5 36,7 39,0 38,2 39,5
20 000—30 000 52,0 49,6 54,4 53,6 51,8
30 000— 60,0 50,2 65,4 59,1 34,5

Skillnaden blir som syns relativt liten i de flesta fall. Inkomstens stora
betydelse for bilbenigenheten forefaller alltsd sdkerstilld. Det ar egent-
ligen endast i den allra ligsta inkomstklassen, som det blir en pétaglig
skillnad mellan resultaten av olika typer av standardisering. Detta sam-
manhinger med mycket speciella forhillanden i denna inkomstklass. Till
dessa skall vi senare dterkomma. Den liga siffran i hogsta klassen nir vi
standardiserar efter dlder dr en utpriglad slumpeffekt.

»Orsak» eller »verkany. I det foregdende har vi konstaterat att ju hogre
inkomst en grupp har desto storre édr frekvensen bildgare. Det ligger nu
nira till hands att tolka dessa resultat s, att cet. par. en hdjning av in-
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komstnivin leder till en okning av Bb-talen.! -I dagligt tal beskriver vi
situationen s, att inkomsten ir orsaken och héjningen av Bb-talen ver-
© kan.2 Vi blir under sidana omstindigheter primirt intresserade av att
forsoka bestimma den framtida inkomstnivin, eftersom vi tror att det
ger oss nyckeln till Bb-talens framtida utveckling.

Uppfattar vi sammanhangen p# detta sitt har det viktiga konsekvenser
for vart praktiska handlande. Om vi t.ex. forestiller oss att inkomstnivin
kommer att stiga i framtiden s& bér det under dessa omstandigheter leda
till att konsumtionen av bilar okar pé sitt véira resultat anger. Detta kan
vi ogilla. For att forhindra en sidan utveckling kan vi darfér bli intresse-
rade av att infora en kraftig beskattning pé bilar. Detta bor leda till att
folk avstér frin att kopa bilar och i stillet t.ex. ligger ner mer pengar pa
bostader.

Det ar emellertid tydligt att man med st6d av vdrt material kan upp-
fatta sammanhangen 4ven pi helt andra sitt. Man kan t.ex. siga att det
primdra dr inte att individerna héjs upp till en viss inkomstniva utan att
de vill skaffa sig bil och ddarfor skaffar de sig de inkomster som de anser
sig beh6va for detta andamal. Det dr alltsd inte inkomststegringen som
leder till bilkop utan lusten att kopa bil som leder till en inkomststegring.
Det ir ju inte ovanligt att man hévdar att det forhaller sig pa detta sitt.
Eftersom bilen kriver si forhillandevis stora utligg och tycks vara den
vara som stér i centrum f6r konsumenternas intressen ter sig heller tanke-
gingen inte orimlig.

Ar denna bild av situationen riktig kan vi fortfarande tinka oss att
en bilskattehdjning leder till att folk avstir frin bilk6p, men samtidigt
kan de tinkas avstd frin den inkomsthdjning, som de annars skulle
genomfort. Effekten av skattehdjningen blir alltsd d& att vi visserligen
hejdar bilexpansionen men samtidigt hejdar vi inkomstutvecklingen och
far darfor inte den expansion pé andra omrdden, som kanske var det som
vi egentligen var ute efter.

Det ar p&d ménga olika vigar som en potentiell bildgare kan striva efter

! Jag bortser dé fran alla de svarigheter, som #r férenade med att 6verfora tviirsnitts-
resultat till tidsserier.

2 Det dr detta common-sense betonade orsaksbegrepp vi ror oss med i detta avsnitt.
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att 6ka sina inkomster. Han kan bli mer ambiti6s i sitt arbete och pi s
sitt vinna befordran, han kan jobba upp sitt ackord eller sin férsiljning,
han kan arbeta pi overtid eller ta extraarbete. Ar mannen gift kan fore-
teelsen ta sig det uttrycket att hans hustru borjar arbeta eller om hon
redan gor det forsoka oka sin fortjénst.

Vira mojligheter att fastsld om det verkligen forhéller sig pd detta
sitt 4r tyviarr begrinsade. Det skulle uppenbarligen kriva ett mycket
detaljerat material som strickte sig éver en serie av 4r.

Vi har dock vissa méjligheter att fi nigon vagledning pa denna punkt
genom att jamféra vdra uppgifter for biligarna med motsvarande data
for kontrollgruppen.

Vi kan d3 for det forsta studera hustruns forvdrvsarbete bland biligare
respektive bland icke-bilagare. Om vér tanke ir riktig borde sddant arbete
vara vanligare bland biligarhustrurna. Som indikator pi férvirvsarbete
har vi dirvid haft om hustrun redovisar inkomst.! En sortering ger till
resultat att bland biligarna forekommer detta i 23,1 procent av fallen
och bland icke-bildgare i 25,1 procent av fallen. Skillnaden ir allts3 liten
mellan grupperna och stimmer inte med ovan angivna hypotes. Den ir
inte signifikant.

Vi kan vidare undersoka i vilken utstrickning bildgare och icke-biligare
har skaffat sig extraarbete. En sidan sortering ger resultaten? i tabli 27.

Skillnaden mellan grupperna #r som syns relativt liten. Det dr dock
ndgot storre andel bland biligarna, som skaffat sig extrainkomster in
bland icke-biligare. Den erhillna fortjinsten dr & andra sidan nigot
hogre for K-gruppen. Skillnaden ér inte signifikant (1,56 gdnger). Det
kan ocksi fortjina nimnas att det inte finns nigon tendens att de som
skaffat sig bil for forsta gingen under 1954 skulle ha tagit extraarbete i
storre utstrickning in dem som hade bil redan tidigare. Se sid. 65.

Pd de punkter dir vi kunnat gora en jamférelse tyder alltsi inte vira
resultat pd att den ovan angivna hypotesen om bilexpansionen som en
orsak till inkomsthgjningen skulle vara riktig. Den ger i varje fall inget
patagligt utslag i materialet. Detta behover dock inte innebira att inte

! Matchning har i detta fall inte skett pa yrkesstillning.
? Matchning har hir skett dven efter yrkesstillning.
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Tabla 27

Andel med Fortjanstens
Grupp extraarbete storlek
% kr
Bildgare 19 1554
Icke-bildgare 16 1726
N 784 151 resp. 125

lusten att kopa bil kan verka i hog grad stimulerande pé lusten att ta
extraarbete. Det finns emellertid mycket annat som kan ge en sidan
stimulans. Vira resultat ér inte forenliga med tanken pé att lusten till
bilinnehav skulle ha ndgon sirstillning i sammanhanget.

Man kan emellertid ocksd tinka sig att férhillandet ar det att bilen
ger upphov till en hogre inkomst, eftersom den ir inte bara ett konsum-
tionsforemél utan ocksd en produktionsfaktor, som kan anvindas med
fordel av konsumenterna. I detta fall blir alltsd bilarna en direkt orsak
till inkomstokningen. Med tanke p4 att personbilarna i s stor utstrickning
anvinds for produktiva dndamail 4r detta en mycket rimlig hypotes. Se
hirom BoB sid. 28 ff. Den fir ocks4 starkt stod av de skil som biligarna
sjilva anger till sitt bilinnehav och som 4terges i sammanfattningen till
detta kapitel. Man talar dir om att man beh6ver bilen for att kunna ta
vilbetalda arbeten, snabbt transportera varor, hinna hem till djuren etc.
etc.

Under dessa omstindigheter boér alltsi en bilskattehdjning av ovan
angiven typ leda till att vi tvingas &terga till tidigare och som vi f6restaller
oss mindre ekonomiska typer av produktionsmetoder. Vi fir enkelt
uttryckt stidnga bilfabrikerna och sitta i géng med histavel i stillet. Resul-
tatet av vért ingripande blir alltsi under dessa omsténdigheter att vi far
en inkomstsinkning eller en ligre inkomsthdjning 4n som annars vore
mojlig.

Vi har ovan visat hur man kan tolka sammanhangen pd olika sitt.
Det 4r nu tydligt att det inte 4dr si att den ena eller andra tolkningen ir

riktig och alla andra oriktiga. Det &r 1 stéllet en gradfriga. For vissa grup-
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per ér i flertalet fall inkomsten orsak och bilinnehavet en verkan, medan
det i andra grupper forhaller sig tvirtom. Som vi skall dterkomma till
i kapitel V kan man ocksi tinka sig att sivil inkomst som bilinnehav
ar verkningar av en tredje faktor.

Av hittills behandlade faktorer ir det egentligen endast for inkomst-
faktorn, som problemstillningen — orsak eller verkan — &r aktuell. Man
kan naturligtvis t.ex. hidvda att en bildgare har storre attraktivitet 4n en
icke-bildgare och dirfor storre giftermélschans(risk). De hoga Bb-talen
bland de gifta skulle alltsd vara en foljd av detta forhéllande. En sidan
hypotes verkar emellertid inte sirskilt fruktbar. Det kan dock fortjina
nimnas — mera som en kuriositet — att av de personer, som var ogifta
vid urvalstillfillet (324 st) hade fram till intervjutillfallet 17,9 procent i
bilagargruppen gift sig mot 13,6 procent i kontrollgruppen.! Jimfor
MoM sid. 38. Den stundom framférda hypotesen att bildgare avstir
fran dktenskap for att hilla sig med bil férefaller mot bakgrunden av
detta inte hallbar. ‘

OVRIGA FAKTORER

De faktorer som vi behandlat i det foregdende av detta kapitel 4r endast
en del av dem som kan tinkas vara av betydelse for bilbenigenheten och
vi skall i det foljande pé basis av vért intervjumaterial ta upp en del andra
som kan ha betydelse i detta sammanhang. Det galler sidana forhallanden
som avsténd till arbetsplatsen, om vederbérande ar nykterist etc.

Det ovan berorda problemet om orsak och verkan dr mycket aktuellt
for de forhillanden som hir aktualiseras. Det ér t.ex. uppenbart att i en
del fall skaffar sig folk bil ddrfor att de bor lingt frin sitt arbete medan
de i andra fall tar ett arbete som ligger lingre bort ddrfor att de skaffat
sig bil eller flyttar de ut till en forstad i samband med bilképet. I hur

! Matchning har hir inte skett pa yrkesstillning. Att si stor andel hunnit 4ndra sitt
civilstand beror pa att civilstindsuppgiften i taxeringslingden, som ju lag till grund fér
urvalet, kan beriknas hinfora sig senast till hosten 1953. Var civilstandsuppgift avser
forvaren 1955.
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stor utstrackning bilkopen i detta sammanhang ar orsak respektive verkan
ar det med vért material svart att veta nigot om. I stort sett har vi emeller-
tid forestallt oss att de forhallanden som berdrs i det foljande skall ligga
pa orsakssidan. De omstandigheter som vi primirt uppfattar som verk-
ningar av bilkopet — framfor allt skillnaden i friga om konsumtionsvanor
mellan bildgare och kontrollgrupp — behandlas i ett senare kapitel.

Avstand till arbetet. Tabl3 28 visar det antal minuter, som det tar for
bilagare respektive kontrollgrupp att bege sig till arbetet, om de inte
anvinder bil.l

Tabla 28
Restid i minuter
Grupp
bilidgare N K-grupp N
Foretagare 35 16 25 18
Anstillda 33 473 27 531

Det foreligger alltsd en pataglig skillnad mellan’ bildgare och kontroll-
grupp i detta hinseende. Biligarna har pitagligt lingre restid. Som fram-
gir av noten ir emellertid bortfallet stort sirskilt bland féretagarna. Vi
har nirmare undersokt de fall det hir giller. Det visar sig di att i det
dominerande antalet fall beror bristen pa svar pé att vederborande har
varierande avstind till arbetet. Det giller t.ex. elmontorer, byggnads-
hantverkare, fonsterputsare och chaufforer. Har kommer ocksi in fall av
typen »Har aldrig anvént annat fortskaffningsmedel 4n bil, varfor omajligt
sdga hur lang tid det skulle ta med t.ex. cykel. Att ga ér uteslutet.»

Bland dem som uppgivit tiden o (upp till 5 minuter) 4r den domine-
rande orsaken att de bor pé sin arbetsplats. Detta 4r naturligtvis sarskilt
typiskt for lantbrukare.

Vi fragade ocksa biligarna hur mycket de vann i minuter riknat om
de dkte med sin bil till arbetet. Av samma skil som ovan kom hir det

! Hela antalet fall utgdr for foéretagarna 125 st och foér de anstillda 659 st. Bland
foretagarna har 87 (biligarna) respektive 86 procent (K-gruppen) markerats »icke svar»
eller med en restid pa mindre én 5 minuter. Bland de anstillda &r motsvarande andelar
29 respektive 19 procent.
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partiella bortfallet att bli mycket stort (299 st av 1235). Vidare markerades
448 stycken som noll. Bakom detta kunde antingen ligga samma skil som
ovan eller att vederbérande gjorde en tidsférlust om han anvinde bilen
eller att han inte gjorde nigon tidsvinst. Ling vig for att himta bilen i
garage och dylikt.

Tabla 29 visar resultatet av frigan.

Tabla 29
Tidsvinst Antal bildgare
1 minuter

o 448

5-14 178

15-24 125

25-34 89

35-44 34

45-54 26

55-64 9

65-74 6

75-84 9

85— 12

Uppgift saknas 299

Totalt 1 235§

Av dem som lamnat uppgift ar det 52 procent som skulle gjort en tids-
vinst som uppgdr till 5 minuter eller mer, medan en tredjedel skulle
gjort en tidsvinst pd minst en kvart. Omvint dr det ungefir hilften som
inte skulle géra ndgon nidmnvird vinst eller t.o.m. tidsférlust i vissa fall.
Trots detta kor de i stor utstrickning till arbetet. Detta tyder pa att
manga andra faktorer vid sidan om sjilva tidsvinsten kan vara av bety-
delse i sammanhanget, t.ex. bekvimlighet.

Svaren pé frigorna har ocksd uppdelats efter inkomst. I friga om den
forst behandlade frgan framtrider inga pétagliga skillnader mellan in-
komstklasserna. I frdga om tidsvinsten vid anvindning av bil till arbetet
foreligger en svag tendens till med inkomsten stigande andel av personer
som gjort vinst.

Nykterhet. Vi frigade de intervjuade om de var helnykterister. Hypotesen
var hirvid den att en helnykter person borde ha en hogre bilbendgenhet
dels darfor att han p4 s sitt fick mera pengar 6ver till annan konsumtion
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(t.ex. bil), dels darfor att han kunde anvinda en bil utan att behéva dndra

pé sina dryckesvanor. Resultaten redovisas 1 tabld 3o.

Tabla 30
Andelen helnykterister
Grupp . . .
samtliga 1:a-gangskopare*
% %
Bilidgare 22 25
Icke-bildgare 16 14
N 784 208

* Hirmed avses personer som kopt bil for férsta gangen under 1954 och deras moatjéer.

Det foreligger som syns en klar skillnad i den riktningen att andelen
ar hogre bland bilagarna. Skillnaden #r fullt statistiskt sikerstilld i bida
fallen (3,03 génger respektive 2,93). Vir hypotes skulle alltsd vara be-
kréftad.

I detta fall ligger det emellertid nira till hands att tinka sig att sam-
manhanget dr det omvinda; genom den ekonomiska nédvindighetens
och rattfyllerilagstiftningens tryck drivs bildgarna att bli nykterister —
nykterheten ir en foljd av bilinnehavet. Under sidana omstandigheter
skulle man emellertid vinta sig att skillnaden framfér allt gallde de bil-
dgare, som haft bil under nigon langre tid. Som syns av tablan 4r emeller-
tid skillnaden i andel i sjilva verket storre for forstagdngskoparna 4n for
samtliga, samtidigt som andelen ligger hogre for dessa bildgare 4n for
dem, som haft bil tidigare. Sambandet torde alltsd vara av den typ den
inledande hypotesen angav.! Denna friga behandlas ytterligare i kapitel V.

Forildrars och vinners bilinnehav. Ur konsumtionssynpunkt ar bilen
en »ny» vara som héller p4 att sld igenom. Den hastighet med vilken detta
sker bor bero pa hur ling tid det tar for folk att bli »bilsinnade», dvs. att

forindra sitt preferenssystem, s att man sitter okat virde pd innehav av

1 Av intervjutekniska skil stilldes denna friga endast till dem som inte hade nagra
utgifter for vin och sprit under januari. Detta innebir att andelen helnykterister i hir
aktuella grupper torde bli nigot underskattad. Det har emellertid ingen betydelse for
de i det foregiende férda resonemangen.
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bil. En sidan férindring torde visentligen ske genom paverkan frin
andra ménniskor, varvid i princip de positiva impulserna kan antas komma
frén personer, som redan har bil. Sannolikheten for att en person skaffar
sig bil bér dérfor vara stérre om han s.a.s. dr omgiven av bildgare och
darfor kan beriknas motta ett stort antal positiva impulser.! For att testa
denna hypotes har vi dérfor i vara intervjuer, dels frigat om det fanns
bil i vederbérandes forildrahem under hans uppvixttid, dels om den
familj eller person i hans egen dlder, som han (hon) umgas mest med har
bil. Tabld 31 visar resultatet.

Tabld 31
Andel med bilinnehav hos
G
TupP fordldrar vinner
% %
Bilidgare 16 61
Icke-bilégare 13 52
(N=784)

Nir det giller foraldrarnas bilinnehav blir andelen som syns lig och
skillnaden mellan grupperna relativt liten. Nagot kraftigt samband torde
inte foreligga i detta fall. Den konstaterade skillnaden &r inte statistiskt
sikerstilld (1,7 gdnger). Det ar tydligt att ett starkt samband av denna art
inte skulle vara forenligt med en snabb expansion av bilismen.

Vinners bilinnehav forefaller & andra sidan att vara av storre betydelse
i sammanhanget. Skillnaden i andel dr pataglig och ligger lingt utanfor
slumpgrénserna (3,6 ginger). Mot den hir framférda hypotesen skulle
man kunna invinda, att sammanhanget i sjilva verket dr att personer,
som skaffat sig bil soker sina vinner bland andra bildgare. I s3 fall borde
skillnaden vara ligre bland férstagingskoparna. Detta dr emellertid inte
fallet. »Andelen vinner» blir bland dem 57 respektive 47 procent.

Innehav av férmégenhet. Det ligger nira till hands att tinka sig att vid
sidan av inkomsten formogenhetsstallningen skall ha betydelse for bil-

1 »Han maste képa bil. Alla andra har redan. De star parkerade nedefter gatan i

lysande rader. Man kan kridva det av en man i hans stillning.» Lindqvist 1957, sid. 9.
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innehavet pa sa sitt att i samma inkomstklass personer med formogenhet
skall ha storre beniagenhet att skaffa sig bil &n personer utan.

a) I den mén bilképet kriver en kontantinsats av ndgon storleksordning
ir det for det forsta tydligt att i utgdngsliget personer med formogenhet
bor ha littare att klara detta 4n personer utan, om kreditmojligheter inte
stér alla till buds.

b) Om man téinker sig att det finns en pataglig tendens i den riktningen
att ménga bildgare inte lyckas ticka de verkliga kostnaderna fér bilen
ur sina l6pande inkomster bor det framfor allt vara formogenhetsigare
som har mojlighet att »finansiera» bilinnehavet pd det sittet.l

Nir det giller att bilda sig en uppfattning om olika personers férmdgen-
hetsstillning stoter man pd betydande praktiska svdrigheter, inte minst
galler detta for formogenheter som ligger under skattestrecket. Vid tiden
fér undersékningen lag detta vid 50000 kronor. Aven siddana mindre
formogenheter dr emellertid i detta sammanhang givetvis av intresse.
Det dr ocksa tydligt att det inte bara dr f6rmogenhetstillgingarnas storlek
som 4r av betydelse utan ocksé deras grad av likviditet.

Vad vi i detta sammanhang behover 4r emellertid inte en exakt uppgift
pa formogenhetsinnehavet utan endast en indikator pa dess relativa fore-
komst med hjilp av vilken vi kan jimfora bildgare och kontrollgrupp.

Vi har darfor forfarit sd att vi bearbetat taxeringslingdernas uppgifter
om inkomstens férdelning pé olika inkomstslag och d4, som indikator
pa formogenhetsinnehav, valt ut inkomst av kapital respektive fastighet.
Tabla 32 visar den andel som redovisar inkomst av dessa slag inom olika
grupper.

Nir det giller inkomst av fastighet foreligger uppenbarligen ingen
skillnad mellan de tva grupperna, bildgare respektive kontrollgrupp. Det
vore ocksd i och for sig anmirkningsvirt om fastighetsinnehav skulle
spela ndgon storre roll i detta sammanhang. Det ror sig ju i stor utstrick-
ning om egnahem och dylikt.

Betriffande inkomst av kapital foreligger ddremot en skillnad. Den ir
visserligen icke sdkert signifikant (1,9 ginger) men den iterfinns sévil

! Fér en diskussion av de sammanhang, som kan tinkas foreligga mellan formdgen-
hetsinnehav och konsumtion, se Katona 1951, sid. 167 ff.
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Tablé 32

bland féretagare som anstillda och vid en uppdelning pé inkomstklass
visar det sig att den »sldr» i denna riktning i 10 av fallen, medan andelen
blir lika i ett fall och gir i motsatt riktning i 4 av fallen. Aven om det
alltsé torde finnas en realitet bakom den observerade skillnaden dr den
emellertid som syns inte sirskilt stor och det forefaller inte motiverat att
forestilla sig att formogenhetsstillningen har nagon storre betydelse for
bilinnehavet. Nu skulle man emellertid kunna tinka sig att betydelsen
var storre i de allra ldgsta inkomstklasserna. Hur darmed forhéller sig

Foretagare (N =125)
Inkomst av kapital
» » fastighet

Anstillda (N =659)
Inkomst av kapital
» » fastighet
‘Totalt (N =784)
Inkomst av kapital
» » fastighet

Andel med inkomst av

formogenhet
bildgare K-gruppen

% %

48 42
77 78
21 18
14 14
26 22
24 24

framgar av tabld 33.

Tabla 33

Skillnaden blir som syns dven hir méttlig och &r i den lagsta klassen
icke statistiskt sikerstalld (1,13 génger). Av tablin framgir ocksi det
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Andel med inkomst av
kapital
Inkomstklass N
bildgare K-grupp
% %
0—5 000 26 10 79
5 000-8 000 12 20 152
o-8 ooo 20 17 231




forhallandet, vilket mer fullstindigt framtrider i grundtabellen, att det
finns en pétaglig positiv samvariation mellan inkomstens héjd och andelen,
som redovisar formogenhetsinkomst.

Ett annat sitt att indela materialet 4r 1 »nya» och »gamla» bildgare. Med
snya» bilagare forstds di sidana, som kopt bil for forsta gdngen under
1954. Resultatet av en sidan bearbetning framgar av tabld 34.

Tabld 34
Andel med inkomst av
kapital
Grupp

bildgare K-grupp

% %

»Gamla» (N =576) 27 26

»Nya» (N = 208) 22 12

Det ir tydligt att praktiskt taget hela den skillnad mellan bildgare och
icke-bildgare, som vi funnit tidigare terfinns inom gruppen »nya». Skill-
naden ir statistiskt sikerstilld (2,7 ginger).!

Detta resultat ar nirmast forenligt med hypotesen a) ovan. De pre-
sumptiva bildgarna sparar ihop eller drver pengar till bilk6pet. Vid képet
placeras pengarna i bilen och ger sedan ingen i deklarationen registrerad
kapitalinkomst, varfér andelen med sidan anpassas mot K-gruppens
nivd. Denna tolkning baserar sig pa att vira inkomstuppgifter hirror
frin 1953, dvs. dret innan de »nya» kopte sin forsta bil.

Resultaten ovan 4r mindre vil forenliga med hypotesen b). Enligt den
skulle man niarmast vinta sig att de »gamlay biligarna hade ligre andel
for inkomst av kapital 4dn sin kontrollgrupp. Till dessa problemstillningar
aterkommer vi i kapitel V.

Avslutningsvis kan det vara virt att notera vad som framgitt av tabla
32 ovan, namligen att foretagarna i mycket stérre utstrickning har
formogenhetsinkomst dan de anstillda. Andelen som redovisar inkomst
av kapital 4r bland foretagarna mer @n dubbelt si hog, som bland de
anstillda, trots att medelinkomsten for foretagarna utgér endast ggoo
mot 11600 for de anstillda. Denna olikhet mellan yrkeskategorierna bor

1 Det kan f6rtjdna tilliggas att om man ser hur stor kapitalinkomsten dr for dem,
som har sadan, si visar det sig att bilidgarna konsekvent ligger nigot hogre.
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alltsd 1 nigon mén ha medverkat till den tidigare redovisade skillnaden
i bilbenigenhet mellan dem.

Det ir vidare viktigt att halla i minnet att de ovan dtergivna andelstalen
inte bor fattas s, att de pa ett riktigt sitt speglar den andel i olika grupper,
som Overhuvudtaget har inkomst av kapital. Vir kontakt med materialet
har gett oss en stark kédnsla av att redovisningen i taxeringsldngderna pa
denna punkt inte sillan dr ofullstandig. Det forefaller ocksi ofta att vara
en slump under vilka rubriker exempelvis en jordbrukare redovisar sina
inkomster. Vir arbetshypotes har emellertid varit att dessa felaktigheter
skall sl4 i samma riktning i de tva jamforelsegrupperna.

Inkomst- och férmoégenhetsforindringar. 1 det foregdende har vi
analyserat inkomstens betydelse fér Bb-talen. Vi har ocksd visat (kapitel
I, sid. 27) att inkomsternas férandring for bildgarna frin 1953 till 1954
ar relativt liten. Nu kan man emellertid tinka sig att vad som ger anled-
ning till bilkop inte dr att man kommer upp 1 ett visst inkomstlige i och
for sig utan det forhallandet att man fitt en inkomstindring. Man far
pengar »overs som man kan anvinda exempelvis till bilkép eftersom ens
6vriga konsumtion #nnu inte hunnit anpassa sig till den hogre inkomst-
nivin. Under sidana omstidndigheter kan 4ven en liten #ndring vara
mycket betydelsefull. Konsekvensen av en sidan hypotes skulle t.ex.
vara att under en period da inkomsthdjningen gar sprangvis sker 6kningen
av bilbenigenheten snabbare in under en period di den gir i jaimn takt.

Tabla 35
»Nya» »Gamla»
Forindring
195354 bildgare K-personer bildgare K-personer

% % % %
Ingen f6réndring 53 6o 63 66
Hojning 40 27 27 22
Sinkning 7 13 10 12
Totalt 100 100 100 100
Genomsnittl. fordndring

i procent + 4,44 +0,37 +0,82 —0,19

N 208 576
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Den effekt vi nu har i tankarna bér i férsta hand gora sig gillande inom
gruppen »nyar. Som framgir av tabld 35 4r ocksd differensen pitagligt
storre inom denna grupp 4n bland de »gamla».! De »nya» bildgarna har
ocksd 1 visentligt storre utstriackning dn de »gamla» 6verhuvudtaget fitt
en inkomst6kning. (Betriffande materialets karaktér se sid. 27 ff.)

Som vi tidigare varit inne pd kan dkningen i inkomst antingen vara en
fran bilismen fristdende foreteelse eller sammanhinga med att veder-
borande velat kopa bil och ddrfor skaffat sig hogre inkomst. Tabld 36
visar, som tidigare nimnts, att det inte foreligger nigon tendens att de
snya» 1 sdrskilt stor utstrickning hade extraarbete under 1954. De for

bilkopet visentliga inkomstindringarna tycks alltsi komma »utifrénn.

Tabla 36
Andel med extraarbete
Grupp N
biligare K-grupp
»Nya» bildgare 19 17 208
»Gamla» biligare 19 16 576
Totalt 19 16 784

Vi har pé likartat sitt undersokt betydelsen av en formagenhetsforandring.
Tabld 37 visar resultatet.

Tabli 37
Forindring Biligare K-gruppen
1953-54 % %
Ingen foérdndring 95 96
Héjning 4 3
Sinkning 1
Totalt 100 100
(N=784)

I detta fall erhiller vi alltsd till skillnad frin inkomstfallet (se sid. 27)
ingen skillnad mellan grupperna. Med hinsyn till materialets karaktir

har det inte tett sig motiverat att driva analysen lingre.

1 Skillnaden #r fullt statistiskt sikerstilld, (4,7 gdnger for differensen 40-2%).
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BILAGANDET BLAND PERSONER MED SMA INKOMSTER

Som framgir av sid. 30 ir det en hel del bildgare som har mycket smi
inkomster och detta vare sig man ridknar per inkomsttagare eller per
taxeringsenhet. Hur stor andel av bildgarna som faller under vissa inkomst-
granser framgér av tabld 38.

Tablé 38
Biligare med Inkomst- Taxerings-
. . tagare enheter
inkomst upp till o o
% %
— 1 500 kronor 4,1 2,1
— 2000 5,2 3,2
— 5000 13,5 10,5
— 7000 25,2 21,2
~10000 52,4 43,9
Ungefir en femtedel av bildgarna — cirka 100000 individer — har

sdlunda en familjeinkomst (man + hustru) som 4r mindre &n 7 0oo kronor.
Som framgir av sid. 32 4r vidare bilbenigenheten i dessa liga in-
komstklasser inte helt ovisentlig. I inkomstliget 4000-6000 kronor #r
det 6 4 7 procent av taxeringsenheterna som &r bildgare. Sarskilt mérkligt
ar att i den allra ligsta inkomstklassen (upp till 1500 kronor) andelen
bilagare uppgér till g respektive 28 procent, beroende pad om man utgér
fran begreppet inkomsttagare eller taxeringsenhet. Delar man bildgarna
efter yrkesstillning visar det sig att bland foretagarna 65 procent ir
bilagare i den allra lagsta inkomstklassen. Ett lika hogt varde uppnés
direfter i denna kategori forst i inkomstklassen 2000030000 kronor.
De resultat som vi sdlunda kommit till 4r mirkliga pa tva sitt:
For det forsta ar det synnerligen anmiarkningsvirt att Bb-talen allra
lingst ned pd inkomstskalan visar inte en sjunkande utan i stillet en
kraftigt stigande tendens. Detta resultat avviker si pitagligt frin vad vi
kunde vinta oss, att det finns anledning misstinka ndgot tekniskt fel i
sjdlva materialet.
For det andra vintar sig otvivelaktigt manga att Bb-talen skall vara
forsvinnande smd i de liga inkomstklasserna eftersom man inte kan inse

hur det kan »gd ihop» fér bildgare som har si sma inkomster. Att vi trots
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allt far si forhallandevis hoga Bb-tal kan mot den bakgrunden forklaras
pa flera olika sitt. For det forsta gar det kanske inte ihop, dvs. bilinne-
havet baseras pad formogenhetsfortaring. Speciellt intressant dr hirvid
om sddan fortdring ar vanligare bland bildgare dn bland icke-bildgare.
Som nyss visats kan emellertid denna hypotes knappast sigas fi nigot
stod nér det giller materialet 1 dess helhet. Fér det andra r kanske bil-
kostnaderna exceptionellt ldga for dessa inkomsttagare. Som visas i
foljande kapitel ar det s att bilkostnaderna patagligt sjunker med in-
komsten. Detta forhillande bor alltsd kunna bidra till att »forklaray de
hoga Bb-talen. For det tredje kan inkomstuppgifterna vara missvisande —

bilagarna har i »sjélva verket» inte s liga inkomster som angivits.

Bilbeniigenheten i den allra ligsta inkomstklassen. Tendensen till
stegring av Bb-talen 4r mer markant om vi utgdr frin taxeringsenheten
an frén inkomsttagarna. Att si blir fallet har en enkel forklaring, som vi
redan i annat sammanhang varit inne pa. En 6vergang till taxeringsenhet
betyder att man och hustru, om bdda har inkomst, sammanfors till en
enhet och »flyttas upp» pé inkomstskalan i motsvarande min. Vi fir
alltsd dels en minskning av antalet enheter, dels en uppflyttning. Eftersom
i den lagsta klassen %7 procent (4r 1953) av inkomsttagarna utgérs
av gifta kvinnor betyder det att en sidan operation leder till en kraftig
minskning av klassen i dess helhet, antalet sjunker till ungefir en sjittedel.
Det forekommer & andra sidan i virt material inte ndgot fall dir savil
man som hustru innehaft bil. For bildgarnas del behover vi darfér bara
rakna med »uppflyttningseffektenn. Denna leder till en minskning av
gruppen 1 den ldgsta klassen till hilften. Som f6ljd av dessa forhéllanden
ligger i den ldgsta klassen Bb-talen tre gdnger sd hogt riknat per taxe-
ringsenhet som per inkomsttagare.

Virt urval av bildgare baserar sig vidare pd bilregistren, varfor vi fir
en fullstindig redovisning omfattande dven biliagare med mycket smd
eller inga inkomster. I sjalva verket dr det sd att huvuddelen av biligarna
i den lagsta inkomstklassen (75 procent) just har inkomsten noll. Den
officiella arliga inkomststatistiken har 4 andra sidan ingen fullstindig

redovisning av individer med mycket laga inkomster (se hirom sid. 28 ff.).
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Det ér svért att exakt ange hur stor »underredovisningen» av detta och
aven vissa andra skil kan vara. Det 4r emellertid ingen tvekan om att
bristen ar betydande och detta giller inte bara den allra ligsta inkomst-
klassen utan dven klasserna narmast daréver. Dessa problem behandlas
mera utforligt i bilaga A. Som ddr visas torde ar 1951 hela antalet in-
komsttagare med mindre 4n 2000 kronor i inkomst ha utgjort cirka
1,75 miljoner. I inkomststatistiken redovisades emellertid inte mer n
ungefir 700000 det dret. Det dr dérfor tydligt att om basmaterialet vore
korrekt skulle Bb-talen sjunka mycket starkt i den ligsta inkomstklassen.
I kapitel IV har vi gjort en dylik justering av grundmaterialet och det
visar sig dd ocksé att Bb-talen ligger ligre i den ligsta inkomstklassen
an i klasserna ovanfor.

Med tanke pd vad som nu sagts kunde det ligga nira till hands att
antingen utesluta de l4gsta inkomstklasserna frin berdkningen av Bb-tal
eller ocksé att konsekvent justera den officiella statistikens material. Det
senare dr det dock inte lampligt att gora vid en s& detaljerad gruppindel-
ning som den vi arbetar med. En uteslutning ter sig 4 andra sidan inte
heller tilltalande med tanke pd 6nskviardheten av att kunna utnyttja de
tidigare angivna Bb-talen och tillimpa dem pi inkomststatistik frén andra
ar 4n det nu aktuella. Vi har darfor i fortsittningen medtagit dven denna
klass i vara berakningar och dérvid utgatt frin de »rda» talen.

Bilbenigenheten i intervallet 4000-8000 kronor. Gar vi sedan nigot
hogre upp pé inkomstskalan dr det tydligt att om vi hade ett fullstindigt
basmaterial att utgé fran skulle Bb-talen @ven i klasserna nirmast ovanfor
den lagsta sjunka nagot. Detta framgér av vad vi visat ovan. Hur hogt
upp denna effekt skulle gora sig gillande ar svirt att siga, men 13t oss
anta att den nér upp till nivin 3000 a 4000 kronor och tills vidare limna
Bb-talen under denna nivd utanfor resonemanget.

Som vi tidigare visat paverkas bilbendgenheten vid sidan om inkoms-
terna i hog grad av sidana faktorer som élder, kon, civilstdnd och yrkes-
stillning. Man skulle nu for det forsta kunna tdnka sig att de hoga Bb-
talen bland de liga inkomsttagarna till storre eller mindre del forklaras

av att dessa grupper har en speciellt »gynnsam» sammansittning med

68



avseende pa de nimnda faktorerna. I sjilva verket forhaller det sig emel-
lertid tvirtom. Detta forhallande illustreras av tablé 39, dér en jamforelse

gjorts mellan inkomsttagargrupperna 4000-8ooo respektive 15000-20000
kronor.

Tabla 39
Andelen
Inkomsttagar- £ .
grupp oreta- | . nstillda 18-25 67.. ar o | yvinnor gifta

gare o ar dldre % o
% ° % % ° °
4 0oo- 8 ooo 17 76 19 8 36 49
15 000-20 000 23 72 0,5 6 10 84

Fordelningen é4r som framgir av denna tabla i samtliga fall sidan att
den slar i »ogynnsamy riktning for de liga inkomsttagarna. For att illu-
strera vilken betydelse dessa forhéllanden kan ha for Bb-talen har i
tabld 40 dtergivna relationstal utriknats.

Tabli 40
Orsak till differens i I:gg’;_g‘"’gol;laj;f“
bilbensigenhet 15 000—20 000 = 100
1. Yrkesstillning 91
2. Alder 86
3. Kon och civilstand 70
4. Samtliga faktorer 24

Indextalen i tablin har utriknats pi grundval av de i den tidigare
tablin angivna andelstalen. Med utgéngspunkt frin de i det foregdende
utriknade inkomststandardiserade Bb-talen for samtliga i respektive
grupper har dérefter konstruerats tvd Bb-tal, som speglar betydelsen av
den i varje sarskilt fall aktuella differensen mellan de tvd inkomsttagar-
grupperna. Eftersom kon och civilstdnd finns korstabulerade i den offi-
ciella inkomststatistiken har vi i det tredje fallet beriknat den samlade
effekten av dessa tvé faktorer. I det fjarde fallet utgir indexberikningarna
fran de i de tvd grupperna faktiskt observerade Bb-talen. Indextalet ger
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alltsd hiar uttryck for den samlade effekten av alla olikheter mellan de
tva grupperna.

Som syns kan man »forklaras en hel del av olikheterna mellan grupperna
utan att gripa till inkomsten. Hér berorda férhdllanden gor det alltsd
dnnu mer anmirkningsvirt att siffrorna ligger sd pass hogt bland de liga

inkomsttagarna, eftersom Bb-talen »egentligen» borde ligga @dnnu hogre.

Specialundersokning av ett urval fall. For att erhilla en konkret fore-
stallning om vad som i de enskilda fallen kunde ténkas »férklara» bilinne-
havet bland de liga inkomsttagarna forfor vi pé foljande sitt: I intervju-
materialet utvaldes bland dem som hade mindre 4n 8ooo kronor i sam-
taxerad inkomst vart tredje fall. P4 si sitt erholls ett material omfattande
118 personer. Hur dessa individer fordelade sig pa olika inkomstklasser
framgar av tabld 41.

Tabla 41
Inkomst i kronor Antal biligare

o 6

1-1 000 —

1 000—2 000 3

2 000—3 000 8

3 000—4 000 12

4 000—5 000 14

5 000—6 000 17

6 0oo—7 ocoo 27

7 00o—8 ooo 31
Totalt 118

I alla dessa fall genomgicks nu intervjuformuldret i dess helhet. Syftet
hirmed var att genom att f6r en viss individ i ett sammanhang studera
svaren pé alla frigor férsoka fa en forestillning om, vad som var forkla-
ringen till att han kunde hélla sig med bil trots den mycket ldga inkomst,
som han deklarerat. Vid denna handbearbetning uppdelades materialet i
tre grupper, nimligen individer med en inkomst pa 6000-8000, 3000
6000 respektive under 3000 kronor. For vart och ett av de genomgéngna
intervjuformuldren gjordes protokoll, dar for fallet visentliga fakta sam-
manfattades.
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Vid denna genomging av intervjumaterialet visade det sig givetvis,
att férhéllandena skiftade mycket starkt frén fall till fall. Som regel fore-
foll det emellertid mojligt att finna en rimlig »férklarings. Denna forkla-
ring baserade sig oftast pd en kombination av féljande uppgifter. Hur
gammal bildgaren var, om han bodde tillsammans med sina foraldrar
eller slaktingar eller om han hade bildat ett eget hushall och i s fall om
han var gift, hur linge han varit det och hur méinga barn han hade att
forsorja; vidare vilken typ av arbete han sysslade med, hur han hade
lyckats skaffa pengar till sitt bilkép och vilken konsumtionsstandard han
holl 1 fraga om andra varor. Alla dessa uppgifter tillsammantagna gav
som regel en ganska god forestillning om vederbérandes verkliga »kon-
sumtionskrafty. A andra sidan gav uppgifterna om kostnaden fér bilin-
képet samt hans utgifter f6r bilen respektive i1 vilken utstrickning han
anvinde den i arbetet en forestillning om de kostnader som han hade
haft for sitt bilinnehav. Av stort virde visade sig ocksd svaren pé de fria
fragorna vara, dvs. frigor om vad som var frimsta anledningen till att
han hade bil, hur han tinkt bira sig &t for att skaffa pengar till nésta bil
och hur bilen hade forindrat hans fritidsvanor samt en friga, som rérde
vilka utgifter, som han skulle kunna spara in p4, om han inte hade bil.
Svaren pé dessa frigor ger nimligen inte bara upplysningar om vad vi
direkt frigat om, utan man fir i manga fall ocksé extra informationer om
bildgarens situation.

Med ledning av de informationer, som pa si sitt erholls, placerades
bildgarna i olika »férklaringsgruppery, vilka nirmare redovisas nedan.
Innan jag gér in pd denna redovisning, vill jag emellertid understryka,
att den bearbetningsmetod som hir anvints givetvis saknar exakthet.
Den har emellertid den férdelen att man har mojlighet att kombinera
ett mycket stort antal faktorer for varje individ och att man kan ta hidnsyn
till forhéllanden som av allt att doma spelar stor roll, men vilka det ar
svirt att kodifiera pa ett halkort. Det 4r dock sd, att i en hel del fall kinner
man sig dven efter genomgéngen av formuldret synnerligen tveksam om,
vad som kan ha varit den egentliga »forklaringen» till bilinnehavet. 1
andra fall kan givetvis ocksd formulérets uppgifter ha lett till férhastade
slutsatser. De erhéllna resultaten bor dirfor behandlas med forsiktighet.
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Avsikten dr inte att de skall kunna liggas till grund for nigon exakt
beridkning av frekvensen av den ena eller den andra typen av »forklaring»
i de hir behandlade grupperna, men vil att de skall ge en forestillning
om vilka »forklaringsgrunder» som har visentlig betydelse och deras
ungefirliga inbordes storleksordning. I bilaga B har limnats en utforlig
redogorelse for 38 av fallen, sa valda att de ger en bild av de olika huvud-
typer, som forekommer i materialet.

Hur fallen fordelar sig pa olika huvudtyper av »férklaringsgrunders
framgér av tabld 42.

Tabla 42
Inkomstklass Totalt
Forklaringsgrund

0-13 000 | 3000-6000 | 6000-8 coo al | o

antal fall | antal fall antal fall anta °
1. Inkomsthopp 7 5 7 19 16
2. Formdégenhetsfortiring 5 7 5 17 14
3. Foridldrasubvention — 8 5 13 11
4. Speciellt 1aga bilkostnader — 5 8 13 11
5. »Snélar sig fram» — 3 14 17 14
6. Underdeklaration 5 14 18 37 32
7. Oviss — 1 1 2 2
Summa 17 43 58 118 100

Hir har alltsd fallen grupperats med hinsyn till vad som i varje sirskilt
fall forefallit att vara av speciellt stor betydelse som forklaring. Det ty-
piska 4r emellertid att en mingd omstidndigheter spelat in i samman-
hanget. Vederbérande har av olika skil bade haft en l1dg deklarerad inkomst
och laga kostnader for bilen.

Som framgér av tablin dr det i grupperna 4 och 5 som man har anled-
ning tinka sig att det kan finnas korrespondens mellan den uppgivna
inkomsten och vederbérandes konsumtionsstandard. Tillsammans svarar
dessa tvd grupper f6r 25 procent av fallen. I en tredjedel av fallen i tablan
torde underdeklaration av olika slag vara forklaringen. De viktiga forkla-
ringsgrunderna i 6vrigt 4r »férmogenhetsfortiringy, »forildrasubvention»
samt »inkomsthopp». Om den nirmare innebérden av dessa begrepp se
nedan.
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Det foreligger en viss skillnad mellan de olika inkomstklasserna i si
mitto att »inkomsthopp» och »férmogenhetsfortirings r sirskilt vanligt
i grupperna 0-3000 och 3000-6000. I inkomstklassen dérdver ar det
4 andra sidan ett relativt stort antal fall (37 procent) dir den uppgivna
inkomsten kan ténkas ge en riktig forestillning om vederborandes eko-
nomiska situation (grupp 4 +5). Det allmédnna intryck som materialet
ger dr att en inkomst av 7000 4 8000 kronor torde vara ett minimum fér
den som vill hélla sig med bil for privat bruk, varvid dock kravs att han
hirt haller drsutgiften for bilen nere.

Den nirmare inneborden av de i tablin angivna forklaringsgrunderna
ar foljande:

. Inkomsthopp. Vara inkomstuppgifter maste av tekniska skil avse in-
komsten under 4r 1953. I en hel del fall visar det sig att vederbérandes
inkomst av allt att doma ir visentligt hogre under 1954 4n vad den var
under 1953. Forklaringen hirtill kan vara giftermal (hustrun har inkomst),
att bildgaren fullgjort virnplikt, gatt i skolan eller varit sjuk eller arbetslos
under 1953. For foretagare kan rorelsen just under 1953 gett ett diligt resultat.
Vederboérande kan vidare ha borjat arbeta under 1953, varfor hans inkomst
bara avser en del av aret. Man far ett starkt intryck av materialet att sirskilt
pé landsbygden debuten i arbetslivet kan stricka sig over flera 4r. Man gir
hemma men bérjar si smétt ta arbeten utanfér girden. Nér man sedan vil
fétt fast fot inom ett yrke Gvergir man till heldrsarbete.

. Formogenhetsfortiring. Hirmed avses att vederbérande lever upp sina
sparmedel. I denna grupp éterfinns framfor allt personer i pensionsaldern
for vilka ett sadant forfarande ér naturligt.

. Fordldrasubvention. Det kan hirvid antingen vara friga om direkt
kontant hjilp till ink6p och drift av bilen eller att vederborande far bo hemma
gratis eller till mycket ldg kostnad. Det ir det senare fallet som ir det typiska
och stundom kombinerat med det forsta. Man ér angelidgen om att fa behélla
barnen hemma och fir betala ett pris fér det. I begreppet forildrar har
innefattats dven svirforildrar.

. Speciellt liga kostnader. Hir avses dels fallet d& bilen i mycket stor
utstrickning anvinds i en rérelse, dels att biligaren fatt hjilp av andra dn
foraldrar till inkdpet och/eller driften (9 av de 11 fallen). Denna hjilp kan
komma fran syskon, arbetskamrater, fistmé (relativt vanligt) eller barn.
. »Snalar sig framy. Detta ir alltsé fall dir det verkar som om vederborandes
inkomst gav en relativt riktig bild av hans ekonomiska situation samtidigt
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som han har genomsnittliga bilkostnader. Situationen priglas da av att ve-
derborande har ett mycket stort behov av bil, hirt haller kostnaderna nere
och i 6vrigt lever synnerligen sparsamt.

6. Underdeklaration. Under denna rubrik har forts de fall dir veder-
bérande antingen forefaller att ha falskdeklarerat och/eller atnjutit natura-
férmaner som upptagits till mycket ldga belopp. I vad man i det senare
fallet falskdeklaration forelegat dr svédrt att veta utan kidnnedom om den
taxeringspraxis som tillimpas pa orten.

Det ir naturligtvis alltid mycket svart att i ett visst fall ha nigon mera
bestimd uppfattning om ifall falskdeklaration forekommit eller inte. Nir
det giller rorelseidkarna dr det i manga fall teoretiskt mojligt att férklaringen
ar av typ 1 ovan.! Sirskilt giller detta for jordbrukare som deklarerar enligt
den s3 kallade kontantprincipen. Detta innebar att de t.ex. vid nyanskaffning
av en maskin har ritt att dra av hela kontantutgiften minus skrotvirdet pa
den gamla maskinen. Detta far den effekten att deras deklarerade inkomst
under det dret kan bli onormalt lag. Vid klassificeringen har emellertid
rorelseidkare forts till grupp 1 endast i den man det forelegat ndgon tydlig
indikation pa att deras deklarerade inkomst under 1953 endast tillfalligt
legat l4gt. Av de nitton fallen i grupp 1 utgjordes elva av arbetare, fyra av
tjinstemin och endast fyra av rorelseidkare. Av dessa sysslade tre med annan
rérelse 4n jordbruk.

Nir det giller falskdeklaration s& har man anledning tro att sidan fore-
kommer sirskilt bland rorelseidkare eftersom dessa ir svira for taxerings-
myndigheterna att kontrollera. En annan grupp av personer som kan tinkas
falskdeklarera dr sidana som har smirre inkomster frin en mingd olika
arbetsgivare (stidhjilp, hantverkshjilp etc.), som inte limnar uppgifter
till taxeringsmyndigheterna.

7. Oviss. Hit har allts3 forts sddana fall, som det inte varit méjligt att klassifi-
cera.

En faktor som tycks spela en mycket stor roll dr naturaférmdnerna.
Det visar sig silunda att av samtliga undersékta personer ar det 89 st
eller 75 procent som &tnjuter naturaférméner av nigot slag. Hérvid har
da dven medriknats de fall dir vederbérande erhaller kost och/eller logi
till ett anmarkningsvirt 1dgt pris. I den man hemmavarande vuxna barn
till jordbrukare fir sin 16n in natura kan man ténka sig att man antingen
drar av kostnaden p4 fordldrarnas deklaration och sitter upp motsvarande

1 Detta betyder alltsd att vi i detta fall arbetat med ett snivare underdeklarations-
begrepp #n i kapitel I.
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belopp pé barnens eller ocksi kan fordldrarna underléta att gora sddant
avdrag.

Det forra forfaringssittet leder som regel till den ligsta sammanlagda
skatten for fordldrar och barn. Det forefaller emellertid som om man som
regel forfor pd det senare sittet. Detta kan bottna i slentrian, att skillna-
den i skattehdnseende blir liten eller motstind frin barnens sida och
betyda att man i realiteten betalar dem mer 4n man kanske ir medveten
om och skulle vara villig att gora ifall det hela skedde pd kontantbasis.

Det foreligger en viss skillnad mellan inkomstklasserna si att andelen
med naturaférméner i klassen 0-60oo uppgar till 83 procent och i klassen
6000-8000 till 67 procent. Underscker man hur de som inte erhillit
naturaférmaner fordelar sig pd olika »forklaringsgrunder erhélls resul-
taten i tabld 43.

Tabld 43
Forklaringsgrund Antal
Inkomsthopp 9
Formogenhetsfortdring 1
Forildrasubvention —
Speciellt 1dga kostnader 3
»Snélar sig fram» 8
Underdeklaration 6
Oviss 2
Totalt 29

Som framgér av en jimforelse med foregdende tabld 4r det bara for
forklaringsgrunderna »inkomsthopp» respektive »snélar sig fram» som det
ir relativt vanligt att vederbdrande inte har naturaférmaner. I alla andra

fall kan det sdgas vara regel att man har sidana férmaner.

Sammanfattningsvis kan alltsd ségas, att av alla de bildgare som redo-
visar en inkomst som ligger under 8ooo kronor si torde det vara for hogst
25 procent, som den deklarerade inkomsten verkligen ger en riktig upp-
fattning om vederb6randes konsumtionskraft.

Under sddana omstéindigheter kan man hivda att de bilbenégenhetstal
som utrdknats i det féregdende inte ger en riktig bild av det faktiska liget.
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For att komma till ett korrekt resultat borde man s. a.s. fora upp biligarna
till de inkomstklasser dit de »ritteligens hor. Man miste emellertid di
ocksd samtidigt i modermassan (alla inkomsttagare) gbra motsvarande
manover. I vad mén benigenhetstalen under sidana omstindigheter
kommer att andras beror pd om det relativt sett ar vanligare att inkomsten
ligger »f6r 1agt» bland bildgare 4n bland icke-bil4gare.

A andra sidan borde man i bdda massorna »féra ned» de inkomsttagare
som tillfalligt »ligger for hogts. I den mén »forildrasubventions forelig
borde man vidare »fora ned» de fordldrar som gett sidan subvention. Om
de fall dir en pataglig f6rmogenhetsfortaring forelegat galler till sist att
det 6verhuvud saknar mening att berdkna benigenhetstal med utgings-
punkt frin inkomsten.

Det ir naturligtvis inte mojligt att foreta en omriakning av den typ det
hir giller. Det dr dock troligt att en sddan omrikning skulle leda till en
minskning av Bb-talen i de liga inkomstklasserna. Sankningen bor dock
inte overdrivas. Det ar nimligen tydligt att samma forhillanden som leder
till att vissa bilagare fir onormalt ldga inkomster dven medfér att en hel
del personer som inte har bil ocksd far det. Forklaringsgrunderna 1—3
och 6 giller uppenbarligen 4ven for stora kategorier av icke-bildgare.
Hur stor del av gruppen icke-bilagare det giller ar dock svirt att siga.

Det finns emellertid vissa mojligheter att fi en viss ledning genom en
jamforelse med vér kontrollgrupp. For det forsta kan vi konstatera att
forutsittningarna for formogenhetsfortiring inte torde vara visentligt
bittre bland bildgarna 4n bland icke-bildgare. Detta framgar av vad som
visats pd sid. 62 ff.

Vi har vidare undersékt hur mycket hemmaboende ungdomar — bil-
dgare respektive K-personer — betalar i hyra for sig. Resultatet framgar
av tabld 44a.1

Det foreligger som syns en viss skillnad i den riktningen att bildgarna
betalar nigot mindre. Det fortjinar understrykas att de tvd fall som nu
senast berorts avser en jimforelse mellan matchade grupper.

Vi har vidare for att fi en viss ytterligare uppfattning gjort si, att vi

1 T tablan har matchning skett dven pa bostadsform. Hemmaboende har matchats mot
hemmaboende. Endast anstillda har medtagits.
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Tabld 44 a

Bilidgare K-grupp
kr. kr.
»Nya» (N =28) 339 436
"| »Gamlay (N =46) 378 400

gitt igenom moatjéerna till de i bilaga B beskrivna fallen och forsokt
bilda oss en uppfattning om dem.! Sammanlagt ror det sig om 38 fall.
Vi har dd kommit till att bland bildgarna var inkomsten »rittvisanden i
18 procent av fallen, medan i K-gruppen motsvarande andel uppgick
till 38 procent. Det visade sig vidare att »naturaférman» 4tnjot 68 procent
av bildgarna mot 57 procent av K-gruppen. Vid bedomningen av dessa
procentandelar dr det mycket viktigt att halla i minnet att vi hir ror oss
med ett material, som inte 4dr matchat pa yrkesstillning och som dessutom
ar mycket litet. Bland bildgarna utgjorde silunda foretagarna 42 procent
mot 22 procent bland icke-bilagare. Skulle justering ske for detta férsvann
formodligen en mycket stor del av de ovan konstaterade skillnaderna mel-
lan grupperna. (Jamfor dven sid. 166 f.)

Vir allménna slutsats blir att en omklassificering av materialet formod-
ligen skulle leda till en viss — om 4n begransad — sankning av Bb-talen
1 de lagsta inkomstklasserna. Detta torde i mycket stor utstrickning sam-
manhinga med att andelen foretagare dr visentligt storre bland bildgare
an bland icke-bildgare i dessa inkomstklasser. Bland alla bildgare under
8000 kronor i inkomst utgdr sélunda foretagarna 37 procent, medan mot-
svararande andel bland alla icke-bildgare utgér 12 procent.

SAMMANFATTNING

I detta kapitel har vi analyserat faktorer som kan antas pdverka lusten
att skaffa sig bil, dels pa si sitt att vi undersokt hur stor andel inom olika
grupper som innehar bil, dels genom att jimféra forhéillandena bland
bildgarna med motsvarande bland icke-bildgare. Vid denna senare analys

1 En klassificering ir speciellt osiiker fér denna kategori eftersom vi saknar den hall-
punkt, som bilutgifterna annars ger.
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har vi eliminerat inverkan av inkomst, &lder, kon, civilstind, bostadsort
och yrkesstillning genom att de tvd grupperna »matchats» pa dessa
variabler.

Inkomsten ir uppenbarligen av stor vikt. Bb-talen stiger kraftigt med
stigande inkomst. P4 vissa punkter dr stegringen sprangartad. (Sid. 32, 52.)

Att Bb trots allt ligger s& férhéllandevis hogt i de lagsta inkomstklasserna
beror dels pé tekniska brister i den officiella inkomststatistiken, dels pa
att inkomstuppgifterna i dessa klasser ofta inte ger en rittvisande bild av
vederborandes verkliga konsumtionskraft. Detta senare sammanhinger
med underdeklaration, férmogenhetsfortiring, starka variationer i in-
komsten fran &r till ar etc. (Sid. 66 ff.)

Personer som fitt en inkomsthdjning tycks vara mer bendgna 4n andra
att skaffa sig bil, oavsett inkomstens absoluta hojd. (Sid. 64 f.).

Vi diskuterar vidare om inkomsten limpligen bor uppfattas som en
vorsak till eller en »verkan» av bilinnehav. Det tycks hirvid inte i sdrskilt
hog grad forhélla sig s att folk tar extraarbete och dylikt for att skaffa bil,
ddaremot torde det ligga mycket i tanken att bilinnehavet leder till hogre
inkomster p& grund av att bildgaren med fordel kan anvinda bilen i sitt
arbete. (Sid. 55.)

I det foljande har vi konsekvent eliminerat inverkan pé resultaten av
inkomstolikheter mellan olika grupper.

Formogenhetssituationen tycks spela in pad si sitt att bildgarna 4r for-
mognare an icke-biligare innan de képer bil. Direfter registrerar de
taxeringsmassigt ungefir samma formoégenhet eftersom de placerat en
del av sina pengar i bilen. Férmdgenheten har hiarvid mitts genom ande-
len personer med kapitalinkomst. Det forefaller inte finnas skal att tro att
pé langre sikt formogenhetsfortiring ar vanligare bland bilister 4n bland
andra grupper. (Sid. 6o fI.) Denna friga blir ytterligare belyst i kapitel V,
dar slutsatsen bestyrks.

Bland foretagarna ir bilbenigenheten ungefir 3 ginger si stor som
bland de anstillda. Detta torde delvis bero pa storre grad av underdekla-
ration, men ocksd i hog grad pi den stérre produktiva anvindning som
foretagare har av en bil. Det kan tinkas att féretagarnas bittre formogen-
hetsstillning ocksd medverkar. (Sid. 35 ff., 63.)
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Den hogre bilbenagenheten pi landsbygden torde framforallt bero pa
att andelen foretagare dr s mycket hogre pd landsbygden. Vi kan dock
. konstatera att bildgarna i genomsnitt har nagot lingre till sitt arbete dn
icke-bilagare och/eller har simre kommunikationer. Storstidernas liga
Bb-tal torde delvis sammanhinga med det mindre behovet av bil dir.
(Sid. 43 £, 56 ff.)

Unga och gamla personer har forhillandevis lag Bb. (Sid. 435.)

Mén har vasentligt hégre Bb an kvinnor. Gifta har vidare hogre Bb
in ogifta. Situationen &r likartad i USA. De giftas hoga Bb kan tinkas
sammanhénga med den stora praktiska nytta som t.ex. barnfamiljer kan
ha av en bil. (Sid. 47 ff.)

Helnyktra samt individer vars vdnner har bil har storre benédgenhet
att bli bildgare 4n andra. Diremot tycks det inte spela ndgon roll om forild-
rarna haft bil eller inte. (Sid. 58 ff.)

Biligarnas egen uppfattning. I intervjuundersékningen frigade vi bil-
dgarna vad som var frimsta anledningen till att de hade bil och svaren
pé denna friga kompletterar den bild av bildgandet som den statistiska
bearbetningen ovan har givit.

Svaren pd sidana Oppna frigor 4r alltid svara att klassificera men i
tabld 44 b har vi gjort ett forsok att f6ra dem samman under négra storre
rubriker. Klassificeringen pd huvudrubrik har dirvid skett med ledning
av de skil som bildgaren har nimnt forst.

Som framgir av tabldn 4r den dominerande orsak, som folk uppger till
att de héller sig med bil, att de behéver den for arbetets skull. Nastan
lika vanligt 4r att man vill ha bilen for det néje och den trevnad den
kan skinka. Dessa tvd typer av skil dr ofta kombinerade med varandra.

Det foreligger en karakteristisk skillnad mellan bil4garna i storstiderna
och pd landsbygden i si mitto att pd landsbygden ar mojligheten att
anvinda bilen i arbetet det alldeles dominerande skilet medan nojes-
och trevnadssynpunkterna spelar mindre roll. I storstiderna 4r diremot
dessa senare synpunkter av stor betydelse. Ett viktigt skil f6r bildgarna
p4 landsbygden 4r vidare att de ofta bor s& avligset och 6dsligt, att de
behover bil for att kunna ta sig till affar, skola, post etc. Denna typ av
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Tabli 44 b

1 2 3 4
Fordelning pa olika svarsalternativ
Typ av skil Boende
Samtliga Med inkomst
bildgare | ;i stor- pa lands- | under 8 oco
% stider bygden %
% %
1. Noje, trevnad, hobby 35 40 26 32
2. Bor avldgset och édsligt 9 1 14 15
3. For sjukdoms skull 3 5 2 4
4. For arbetets skull 47 46 54 43
5. Ovrigt 3 4 2 3
6. Ovisst 1 I 2 1
7. Ej svar 2 3 [ 2
‘Totalt 100 100 100 100
N 1235 236 351 118

Grupperingen p storstider och landsbygd i tablin grundar sig av praktiska skil pa
en klassificering med ledning av de Pue (primira urvalsenheten), se MoM bil. A, som
vederbérande tillhor. Detta innebir att i storstadsgruppen #ven ingir biligare som inte
bor i det egentliga Stockholm, Géteborg och Malmé utan i trakten nirmast ddr omkring.
Landsbygdsgruppen omfattar & andra sidan endast sidana Pue, som icke innefattar
nagon stad. Gruppen med inkomst under 8 coo kronor omfattar samma material som vi
tidigare anviint oss av i samband med undersékningen av de sma inkomsttagarna. Detta
innebir att den endast inkluderar var tredje biligare under 8 ooo kronor. Det har av
tekniska skil inte varit méjligt att inkludera dessa 118 bildgare i storstads- respektive
landsbygdsgrupperna. Det fel som hiirigenom uppstar torde sakna betydelse.
skal spelar helt naturligt en mycket liten roll i storstiderna. Det finns
dock bildgare som bor i de niarmaste trakterna kring dessa storstider som
anger sidana skil, eftersom de kommunikationsmedel som stir till deras
forfogande enligt deras egen mening #r ytterst otillfredsstillande.

Det tycks inte féreligga nigon pitaglig skillnad nir det giller skilen
till att man har bil mellan biligare med liga inkomster och biligare i
ovrigt.

Som framhéllits ovan blir med ndvindighet klassificeringen p4 tablins
huvudgrupper mycket schematisk. For att ge en mer konkret uppfattning
om de motiv som ligger bakom bilinnehavet har vi diarfér nedan dtergivit

exempel pd de svar som bildgarna givit.
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1. Ndije, trevnad, hobby

»Avkoppling — roligt att ha bil.y

»Storre mojlighet att komma ut och ha roligt, att traffa forildrarna — bosatta
i annan stad — och att triffa fistmannen i1 X-stad. Mindre utgifter for tdg- och
bussresor.»

»Det ir littare att komma till sportstugan tva mil hirifrdn. Bérjar bli gamla,
vill inte trampa cykel lingre.»

»Dirfor att jag vill inte bara sitta stilla utan vill réra pa mig. Bilen 4r ingen
lyxsak numera. Jag tycker att var och en skulle ha bil. Man sparar mycket tid.»

»Har kopt den fér mitt nojes skull och dé jag varken roker eller dricker sprit,
tycker jag mig kunna ha rad med en bil.»

»Mest for att fa slut pa gnatet: *Att du inte skaffar bil, att du inte skaffar
bil osv.” Den direkta orsaken var att Volkswagen kom ut med férenklad skotsel,
inget vatten att tinka p4 m.m. Dessutom stor praktisk nytta av bil vid fritids-
sysselsittning, som tidningsreporter, ombud f6r riksantikvarien vid hembygds-
forskning, idrottstidvlingar m.m. samt i arbetet som vigmistare.»

»Har bilen dels till fritidsikning, dels for nyttokorslor i jordbruket. Har
ungefir halva arealen cirka en halv mil frin bostaden.»

»Ar med i brandkaren. Har liten fritid. Vill utnyttja tiden ordentligt niir jag
dr ledig. Frun sjuk, kan inte utsitta sig for forkylningsrisk.»

»Det ir roligt att vara rorlig. Tycker ej om att aka tag. Cykla tycker jag ir
for arbetsamt. Man 4r oberoende av tigtider o.d. Anvinder den delvis i mitt
arbete. Till och frin arbetet. Under semestrar — det dr besvirligt om man
inte har bil da.»

»For att komma ut litet grand. Isolerad genom att smabarn finns i familjen.»

»Vi har i minga ar strivat och vill nu innan vi blir f6r gamla unna oss litet
trevligt och har dirfor kostat pa oss bil.y

»Vi anser att vi behover den. Sirskilt p4 sommaren, d& familjen bor pé landet.
Reser med tre barn och packning si gott som varje 16rdag och séndag.»

»Bodde tidigare i K-viken och hade ett arbete som fordrade bil. Hade an-
vindning fér bilen da. Vill inte avvara den nu da familjen blivit van att ha bil.»

»For att komma ut litet. Arbetsplatsen p4 A-stads vardhem ér en krivande
plats och den som har den behdver sa vil litet avkoppling. Ar ogift och ensam.»

2. Avlagset och odsligt

»Vi har for 1angt till affiren. Maste till Huskvarna fér att handla. Overhuvud
taget om vi skall nagonstans sé dr det si langa avstind och branta backar om
man maste ga. Vi skulle aldrig klara oss utan bilen.»

»Ja, det ir ldtt sagt. Vi bor lingt fran samhillet och 4r ddrfoér mycket beroende
av bilen i allt vad vi skall foretaga oss.»
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»Dirfor att vi bor avsides. Cirka 4 km fran affir och jirnvigsstation. Man far
skaffa fram mjolk till landsvigen. Dessutom arbetar jag med skogsarbete pa
vintrarna och behéver bilen for att kunna kora hem pa kvillen efter slutat
arbete, s& jag kan hjilpa min hustru med arbetet i lagirn.»

»For att kunna bryta isoleringen och forkorta avstdnden 4r man tvungen att
ha bil. D& man har djur skulle man annars inte kunna resa nagon stricka, da
man méste hem pa dagen.»

3. For sjukdoms skull

»I forsta hand dérfor att min maka blev sjuk (ledgingsreumatism) och hade
svért att gi. Men egentligen for att littare komma till handelsboden och stan.
Nodvindigt ha bil fér den som bor pa landet.»

»Har daliga ben och kan inte g till arbetsplatserna — och si vill jag ha en
egen kirra att skota.

»Ar fordirvad av virk och kan inte gi, si jag 4r mycket beroende av en bil
for den sakens skull.y

4. For arbetets skull

»I forsta hand dirfor att jag skall kunna komma till och fran arbetet samt
for att ha en bil att syssla med pé fritiden.»

»For rérelsen samt f6r min makas skull. Hon lider av knibesvir.»

»Ar forsiljare och maste dirfor ha bil. Och s kommer sportintresset. Kor pa
motortivlingar med bilen (bostaden var full med pris och vandringspokaler).»

»Man férenar nytta med ndje. Man fir se sitt land. I mitt yrke behéver man
ocksa sirskilt vil avkoppling.»

»Bilen behovs for driften och for rekreation. Uppdrag utom hemmet fram-
tvingar ocksd bilen. Inga histar finns och bilen utnyttjas till snart sagt allting.»

»For att man skall slippa slita med cykeln nir man skall till arbetet.»

»Lantbrukare méste ha en bil. Det gar inte med histskjuts som forr. Avstand
och avfolkning spelar ocksa stor roll. For att inte bli isolerad méste man ha
mojlighet att komma bort och hem fort och litt. Inte minst fér djurens skull.»y

»Jag har en snickarverkstad och anvinder bilen for transporter i rorelsen.»

»Maste ha bil. Koper och siljer skog och det skulle bli stora kostnader for
beseendet av skogsskiftena om andra samfirdsmedel skulle anvindas.»

»Torghandel pa Stortorget — maste vara vid Stortorget s tidigt att vanliga
samfirdsmedel inte kan anvindas — vinner dessutom tid pa kvillen. Jag
anvinder ocksd bilen som paketvagn.»

»For jordbrukets skull. Bor langt fran huvudvig — 3 km till busshallplatsen.
Tiden 4r dyrbar. Man kan utritta drenden pd kort tid. Bil pi ett lantbruk ir
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oumbirligt. Om t.ex. detaljer i jordbruksredskap gar sénder si kan de bytas
pa nirmaste verkstad pa kort tid och liten arbetstid férloras.»

»For mitt arbete som byggmistare och for transport av mina arbetare till
de olika byggnadsplatserna.»

»Dum fraga! Tror herrarna att en lantbrukare har rad att anvinda arbetstiden
till att traska lings efter vigarna efter histar.»

»Hade motorcykel forst och tyckte det var lika bra att skaffa sig bil. Det
blev inte si ohilsosamt i lingden. Har lang vig till arbetet manga ginger.
Tar det arbete som ger bista fortjinsten och det finns inte alltid s& nira.»

»Jag idr skogsarbetare och ir i behov av bil for fird till och fran arbetet.

»For arbetets skull. Bor avsides dir utkomstmdjligheterna ar sma.»

»Genom arbetet i Y-stad si dr det littsammare att ha egen bil. Bilen
har forkortat min arbetsdag med fyra timmar mot nir jag akte buss.»

»For arbetets skull och for att jag 7/l ha en bil.»

5. Ovrigt

»Amnade bygga och gifta mig men fick ej byggnadstillstind och képte da
bil i stillet.»

»For att 4 en bostad var jag tvungen att kopa bilen.»

»Minska spritkonsumtionen. S& kommer man ut i naturen och far avkopp-
ling.»
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KAPITEL " I

Bilutgifterna och deras variation

med inkomsten’

I det foregdende har vi studerat bilbendgenheten i olika inkomstklasser
som om bilen vore en enhetlig vara till ett fixerat pris. I sjilva verket ir
det emellertid s — som visats i BoB sid. 88 ff. — att kostnaden for att
hélla sig med bil varierar mycket starkt mellan olika bildgare. Med tanke
pé den grundliggande betydelse fér Bb som inkomsterna har forefaller
det hirvid sirskilt intressant att underséka sambandet mellan bilkost-
naderna och inkomstnivdn. En rimlig hypotes i sammanhanget ir att
med stigande inkomst bor folja inte bara stigande bilbenigenhet utan
ocksa stigande bilkostnader och vice versa.

I kapitel 6 i BoB har en ingéende redogérelse lamnats f6r de poster som
ingdr i bilkostnaderna. I tabld 45 aterges resultatet av undersdkningarna
i form av en genomsnittsbudget. Se BoB sid. 89.

Nir man vill 4 fram kostnaden for privat utnyttjande av personbilarna
har de tvé sista posterna karaktiren av avdragsposter. Sarskilt den forsta
av dessa poster dr som syns av vasentlig betydelse. Som visats i BoB sid.
84 fI. 4r det emellertid inte mojligt att pd grundval av tillgéngligt material
gora nigon tillf6rlitlig berdkning av hur stor denna avdragspost egentligen
bor vara. Detta ir ett av de viktigaste skilen till att det inte 4r mojligt
att med utgingspunkt frin virt material pd ett tillfredsstallande sitt for
varje bildgare berikna hur hogt det pris dr, som han verkligen betalar
for sitt bilinnehav. Vi har dirfor inte ndgot belopp, som vi direkt kan sitta

1 De inkomstuppgifter som i detta kapitel anvidndes for klassificering av bildgarna
avser hela tiden den samtaxerade inkomsten.

84



Tabla 45

Genomsnittsbelopp
pr bil och ar 1954
kronor
1. Fordonsskatt 175
2. Forsikring 325
3a Hyresgarage 75
b Eget garage. Ber. virde (85)%
4. Medlemsavgifter 40
5. Bensin och olja 900
6a Betald rep. och service 300
b Egna reparationer och service. Ber. virde (160)
7. Kapitalkostnader. Ber. virde (1000)
8. »Debitering pa rorelse.» Ber. virde (1000)
9. Intikter av skjutsning o.d. {70)

* Belopp vilka inte direkt grundar sig pa undersdkningens resultat eller av andra skil
dr osiikra har satts inom parentes.

i relation till inkomsterna. I det féljande kommer vi darfor i stillet att
gora s att vi gér igenom olika delar av kalkylen och séker visa hur respek-
tive poster varierar med bildgarnas inkomster.

Innan vi gdr nirmare in pd detta kan det vara skil att nigot jamfora
den svenska kostnadsférdelningen med motsvarande férdelning i Amerika.
Detta kan ske pa basis av den undersokning som amerikanska arbetsmark-
nadsmyndigheten gjorde for &r 1941 (se Family Spending and Saving in
Wartime, sid. 178). Vir jimforelse avser inkomstklassen $ 3000-5000
som ar den stdrsta. For denna visar undersdkningen att av driftskostna-
derna utgdr bensin och olja §5 procent, motsvarande andel i tablén ovan
— riknat pd kontantkostnaden — 4r 50 procent; reparation och underhill
(post 6a) utgdr 17 procent i tablin och i det amerikanska materialet lika-
ledes 17 procent; garagehyran tar 4 procent i Sverige mot 5 procent i
Amerika; forsikring 18 procent i Sverige mot 1o procent i Amerika.
Overensstimmelsen ir — inte minst med hinsyn till olikheter i skatte-
forhllanden och dylikt — anmérkningsvirt god.
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INTAKTER AV BILEN

Man kan for det forsta tinka sig att det bland de smi inkomsttagarna
ar vanligare att bilen anvinds i rorelsen, belastningen pd den privata
konsumtionen blir d4 i motsvarande man ligre. Ett métt pa detta 4r det
antal mil som korts i arbetet. Hur det forhaller sig pd denna punkt for
dem som #gt bilen under hela 1954 framgr av tabla 46.

Tabla 46

Andel som redovisar i

Inkomstklass mil i arbetet* Geno-xlnir_ntilllgt z;ntal

o mil for dessa
— 5000 48 900
5 ooo— 8 ooo 47 790
8 0oo—10 000 41 690
10 000~12 000 42 980
12 000—15§ 000 53 750
15 000—17 000 30 1120
1’7 000—20 000 43 830
20 000-25 000 48 1 090
25 000—30 000 67 640
30 000~ 67 1230
Totalt 47 870
(N =68s)

* Hirvid har endast medriknats sidana som kor mer 4n 100 mil i arbetet. Antalet
mil har avjimnats till hela 10-tal.

Det 4r som syns svirt att finna négon bestimd »gangy i tablan. Mojligen
kan resultaten sigas tyda pd att andelen som anvinder bilen i arbetet ar
hégre mot inkomstfordelningens béda dndar. P4 samma sitt som serien
over andelen som anvint bilen i arbetet inte visar nigon pétaglig sam-
variation med inkomsten foreligger det inte heller nigon siddan samvaria-
tion betriffande det genomsnittliga antal mil som korts.

Dessa resultat stdr sig &ven om man delar upp materialet pé féretagare
respektive anstillda och om man medtar kérningar som omfattar mindre
dn 1oo mil. Den uppstillda hypotesen torde alltsd inte vara riktig.

Det ar vidare tinkbart att personer i de ldga inkomstklasserna i storre
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utstrickning fr ersittning frin arbetskamrater, hjilp till driften av del-
igare, familjemedlemmar etc. Tabld 47 visar hur denna typ av ersittning

varierar med inkomsten.

Tabla 47
1 2 3
Inkomstklass Andel som fatt Ersittning per Erséttning i
ersdttning* ersatt individ* genomsnitt
% kronor kronor
— 5000 19 983 187
5 0oo— 8 ooo 24 545 131
8 ooo-10 000 13 588 %76
10 000—12 000 13 560 73
12 000—15 000 9 326 29
15 000— 5 708 40
Totalt 13 633 82
(N =1235) (N =685)

* T den forsta kolumnen har vi utgitt frin hela materialet; i den andra av naturliga
skil endast frén dem, som anvint bilen under hela aret. Den tredje=1 x 2.

Det finns som syns en péitaglig tendens i den riktningen att andelen
sjunker med stigande inkomst. Detta dr ju ocksd naturligt. Det 4r sam-
tidigt tydligt att i alla inkomstklasser den 6vervigande delen av biliagarna
icke erhdller ndgon ersittning. De belopp som erhills pd detta sitt torde,
som framgér av kolumn 2, f6r dem som erhéller dem vara av visentlig
betydelse. I genomsnitt ror det sig om drygt 600 kronor. I den sista

kolumnen visas beloppens storlek om man slar ut dem pa hela materialet.

KAPITALKOSTNADEN

Som framgar av uppstillningen ovan utgdr kapitalkostnaden en mycket
stor del av bilutnyttjandets »pris», varfér variationer pid denna punkt
spelar stor roll for totalkostnaden. Det dr pa tvé sitt som den enskilde

bildgaren har mojlighet att variera sin kapitalkostnad.
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For det forsta kan han sinka kostnaden genom att kopa en mindre och
billigare bil, eftersom det inte torde vara si att billigare bilar har en
proportionellt kortare livslingd 4n dyrare. Hans riantekostnad blir da
ocksd samtidigt lagre.

For det andra paverkas hans kapitalkostnad — alldeles oavsett med
vilken biltyp han ror sig — av om han koper sin bil ny eller begagnad och
i det senare fallet vid vilken tidpunkt han s.a. s. stiger pd virdeminsk-
ningskurvan. Som framgir av det material som presenteras i BoB sid.
42 fI. har man namligen anledning férmoda att bilarnas absoluta virde-
minskning ér patagligt stérre under de forsta dren av deras livslingd dn
senare. For att vi skall kunna berikna kapitalkostnadens storlek for olika
bildgare méste vi darfor forsoka bilda oss en uppfattning om virdeminsk-
ningskurvans utseende.

Den »normalay virdeminskningen.! Det framtida virdet pd en bil
liksom pé andra kapitalféremal sammanhinger med tillgingen och efter-
fragan pd bilar av olika 4lder i framtiden. Efterfrigan sammanhinger
med det virde konsumenterna sitter pd mer eller mindre gamla bilar.
Denna virdering — detta virde — kan for det forsta berdknas sjunka
pé grund av att bilen forslits, vilket leder till att dess prestationsformaga
forsdmras och/eller till att reparationskontot kraftigt stiger. Denna for-
slitning beror dels p4 hur mycket bilen kors, dels pa dess dlder nir det
giller rost etc. For det andra paverkas virdet av om det kommer ut pa
marknaden nya typer av bilar, som har en ur teknisk synpunkt hogre
kvalitet och som #r bittre anpassade till ridande »bilmode». Se hirom
mera i den metodiska noten.

Den totala efterfrigan bestdms vidare av inkomstférdelningen i sam-
hillet som avgér storleken av de konsumentgrupper som efterfragar olika
typer av bilar. I kapitel VI skall vi nirmare diskutera hur samspelet
mellan tillging och efterfrigan kan komma att te sig under olika forhéllan-
den. I detta avsnitt skall vi emellertid utga fran tanken att bilarnas »virde»
bestims av en enhetlig konsumentgrupps virderingar. Som vi strax skall
visa torde detta vara en ganska rimlig approximation.

! I den metodiska noten som #r fogad till detta avsnitt behandlas fragan i vad man det
kan vara motiverat att ta med olika typer av virdeminskning i en kostnadskalkyl.
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Att i forvig med sidkerhet berikna hur en bil kommer att minska i
virde i konsumenternas 6gon ar givetvis svért. Detta giller om det forsta
slaget av virdeminskning men naturligtvis i sirskilt hég grad om den
senare typen, eftersom det avgorande hir ir vilka nyheter som i framtiden
kan komma att presenteras pa marknaden.

I praktiken 4r emellertid kanske dessa svarigheter inte s stora. Nér det
giller en konsumtionskapitalvara som bilen, som funnits si linge och som
tillverkas i stor skala av en mingd fabrikanter 6ver hela virlden ar det
i sjilva verket sannolikt att modeférandringarna och den tekniska utveck-
lingen skall ske i jamn takt genom &ren.! Detta bekriftas ocksa av vad som
hittills skett. Bilarnas utveckling karakteriseras av stindiga men relativt
smé forindringar och det forefaller sannolikt att utvecklingen dven i
framtiden skall ske jamnt fortskridande och i ungefir samma takt som
hittills.? Detta betyder att det borde finnas vissa forutsittningar att med
ledning av den hittillsvarande prisutvecklingen pd begagnade bilar
konstruera en »normalkurvay fér den genomsnittliga vardeminskningen.

Som nimnts ovan gjorde vi i BoB ett f6rsok i den riktningen med vart
intervjumaterial. Detta material ar dock i detta sammanhang alltfor litet.
Det ar ocksa tydligt att den svenska marknaden for begagnade bilar ar
sd pass heterogen? och 4nnu si linge s pass liten att det dr mycket svart
att tinka sig att man darifrin skulle kunna erhilla ndgon »normalkurvay.

Den amerikanska marknaden ir 4 andra sidan ytterst omfattande och
valorganiserad och arbetar med ett i friga om biltyper relativt homogent
material. Med hinsyn till att bilarna 4r en si internationell vara forefaller
det heller inte sannolikt att utvecklingstakten dir skulle kunna avvika
patagligt frin den p4 andra marknader. Vi har déarfor frin det amerikanska
bilindustriférbundet inforskaffat de prisnoteringar pa bilar av olika dlder,

1 Skil: bilen har tekniskt hunnit finna sin form, méinga soker stindigt forbittra, dras-
tiska fordndringar forutsitter kostsam omstillning av produktionsapparaten, viktigt att
varje ar gora »nanting».

2 Beskrivningen giller nirmast USA. I Europa »varvar» olika mérken med férindringar
olika ar. I sak leder detta emellertid till ungefir samma resultat.

3 Sammansittningen p& amerikanska bilar och smabilar vixlar starkt mellan ar-
gangarna. Jimfor sid. 133.
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A. Vidrdeminskningskurvor for visst &r i USA

Bilens alder, ar

som mdnatligen tillstills de amerikanska bilhandlarna.! Materialet om-
fattar tiden fr.o.m. 1930-talets forsta ar.

I detta material kan man nu antingen studera prisnoteringarna for
olika drsmodeller vid ett visst tillfalle eller ocksd kan man félja prissitt-
ningen pé en viss drsmodell under en f6ljd av 4r. I det senare fallet blir
man tvungen att justera siffrorna med hinsyn till prisnivins allminna
forandringar. En sidan justering har hir skett pd basis av en index for

Index B. Vdrdeminskningskurvor fér viss arsmode!l i USA
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1 Insamlingsorgan for dessa uppgifter dr National Automobile Dealers Used Car

Guide Co.
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Index C. Svensk viardeminskningskurva samt »normalkurvor»-
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Bilens dlder, ar

genomsnittsprisliget pd marknaden for begagnade bilar genom &ren. \
Direfter bor de tvd typerna av material i princip ge ungefir samma
resultat.

Diagrammen A-C visar resultatet av vira berikningar for en del olika
dr, respektive drsmodeller. Genomsnittspriset p4 en ny bil har dirvid
satts lika med 100.1

I diagram A har vi 4tergivit de kurvor som baserar sig pd uppgifter
frén ett visst 4r och i diagram B prisserier for en viss drsmodell.

De erhéllna kurvorna 4r som syns anmirkningsvirt likformiga och
bestyrker den framférda tanken att man har kan tala om ett slags normal-
utveckling.?2 P4 basis av de erhdllna virdena har vi darfor ritat upp en
»normalkurvay, som 4tergivits i diagram C. Den érliga virdeminskningen
uppgér enligt denna kurva till 25 procent. I tabld 48 har kurvan angivits
i form av en index.?

1 Hur beridkningarna gatt till mera i detalj framgar av bilaga C. I denna har ocksa
grundsiffrorna atergetts.

2 Ojimnheterna i kurvorna i diagram B torde sammanhinga med de tekniska svarig-
heterna att pa ett tillfredsstillande sitt eliminera inverkan av prisférindringar. Vad som
hir ségs kan mojligen tidnkas std i motsittning till vad som senare visas, se kapitel VII,
att bilarnas medellivslingd har 6kat mycket kraftigt. Med hinsyn till den stora bety-
delse som mode- och modellférindringar har behover detta emellertid inte leda till
ldgre sinkningstakt. Kurvans »svans» torde dock successivt bli lingre och flackare.

3 Chow redovisar i sin undersékning en liknande kurva, som han baserar pa annon-
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Tabld 48

Bilens

alder virde
o ar 100
P 74
2 56
3 44
4 34
5 » 27
6 » 20
7 15
8 » 10
9 » 8

10 » 7

Ovanstéende uppgifter om virdeminskningen utgér fran de priser som
bildgarna fir betala nir de képer en bil. Detta betyder att nigon hénsyn
inte tagits till den kostnad, som bildgaren fir vidkinnas genom att han
ocksd har att st for bilhandelns marginaler. Dessa materialiserar sig f6r
honom antingen p4 s4 sitt att han vid sin forséljning till bilhandeln far ut
ett pris som ir i motsvarande mén lagre eller ocksd i form av ett arbete, en
kreditrisk etc. om han sjilv svarar for forsaljningsarbetet pad marknaden.
Man kan darfor konstruera en liagre kurva som visar bilarnas virde efter
bilagarens forsiljningspris till bilhandeln. For nya bilar blir det i princip
grossistpriset (fabrikspriset).

Enligt utredningar av PK véren 1956 uppgick detaljhandelsmarginalen
pé nya bilar i prisklassen 80oo-12000 kronor till cirka 12 procent (PM.
ang. handelsmarginalen m.m. pd personbilar sid. 10). Hur stora margina-
lerna ér pa begagnade bilar 4r mycket svart att faststilla eftersom forsilj-
ningen av en sdan ofta sker i kombination med kép av ny bil (inbytesbil).
Hur mycket som da skall »liggas pa» den ena respektive andra bilen &r

givetvis svirt att avgora.

serade priser i nigra amerikanska tidningar. Detta material 4r dock avsevirt mindre och
ocksa kvalitativt simre én det hir anvinda. Den »normalkurva» han kommer fram till
ligger emellertid mycket nidra den ovan angivna. Se Chow 1957, sid. 102.
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Det forefaller rimligt att tinka sig att handelsmarginalen skall utgéra
en stigande procentuell andel av utférsiljningspriset allt eftersom bilen
sjunker i virde. Denna hypotes bekriftas av ett omfattande material frin
England, som vi bearbetat. Detta tyder pa att situationen niarmast ir den
att marginalen dr oférindrad i absoluta tal. En redogérelse for detta
material finns i bilaga C. De tvd kurvorna kommer dirfor att ha en ten-
dens att sira sig frdn varandra. P4 diagram C ovan har med utgingspunkt
fran den angivna handelsmarginalen (»paligget») pa 12 procent for nya
bilar samt det engelska materialet (Ford)! dven inritats en »normalkurva»
for forsdljningspriset till bilhandeln. Kurvans virden har atergivits i

tabld 49.

Tabla 49
Bilens

alder inkopsvirde
o ar 10089
1 65
2 48
3 37
4 28
5 » 22
6 » 16
7 12
8 » 8
9 6

10 » 5

Man kan nu stilla sig frigan om de normalkurvor som atergivits ovan
ar tillimpbara dven pd svenska forhdllanden. Det ligger t.ex. nara till
hands att invinda att eftersom de bilar som anvinds i Sverige i genomsnitt
ar mindre 4n i Amerika sd bor den svenska normalkurvan falla brantare
eftersom en mindre bil hiller kortare tid 4n en stérre. Det 4r naturligtvis
inte mojligt att ge ndgot alldeles bestimt svar pd en sidan inviandning.
Vi kan emellertid konstatera att den kurva vi far fram ovan stupar avse-
virt brantare dn den likartat konstruerade, som vi erholl i BoB. Vore den
ovan anférda hypotesen riktig borde det ha varit tvirtom.

! Se hirom bilaga C.
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I diagram C har vi 4ven inritat en virdeminskningskurva som speglar
branschkunniga personers uppfattning om laget i Sverige. Den harrér
frin en artikel i tidskriften Motor nr 38/1956 »Billigast byta bil efter 6
dr». Denna kurva stimmer mycket bra med en undersékning som samma
tidskrift publicerade i nr 34/1956 rorande andrahandspriserna pi nigra
vanliga mirken. Undersokningen baserade sig pa en rundfriga till for-
siljare och avsdig tre och ett halvt ar gamla bilar, som gitt 5000 mil.
Dessas virde hade i genomsnitt sjunkit med 48 procent mot 50 procent
enligt kurvan i diagram C och 6o procent enligt »normalkurvan». Sprid-
ningen i forsiljarnas uppskattningar var dock ratt stor. Storsta sdnkningen
var 66 procent och ligsta 34 procent. Att den svenska virdeminsknings-
kurvan vid denna tid av allt att déma stupade mindre brant #n den
amerikanska torde bland annat bero pi att under en kraftig expansion,
dé nya koparkategorier pressar pd och det foreligger vissa leveranssvarig-
heter betriffande nya bilar, blir prisnivin pa marknaden f6ér begagnade
bilar »onormalty hég. Samma fenomen gor sig gillande i Amerika i slutet
pd 1940-talet. Det #r vidare sd, att man i Motors material till skillnad
frin det amerikanska inte tar full hinsyn till verkningarna av teknisk
utveckling och immateriell forslitning. Av detta skil bor den svenska
kurvan stupa nigot mindre brant. Se hirom nirmare i den metodiska
noten.

Vir allminna slutsats ir att det inte forefaller osannolikt att den ovan
tergivna »normalkurvan» pd ett nigorlunda rimligt sitt speglar den fak-
tiska virdeminskningen for en genomsnittlig bil i Sverige under »nor-
malay forhallanden. Diaremot kan man inte vinta sig att den skall gilla
for de »marginellas bilarna, udda mirken, sirskilt dyra och stora bilar
etc. For dessa bilar torde virdeminskningen vara visentligt snabbare.
Se mera hirom nedan samt i bilaga C.

Metodisk not. Som antytts ovan ir det inte alldeles givet vad man skall rikna
in i virdeminskningen pé bilen. Utgéngspunkten maste dock rimligen vara
att en bildgare bor bedriva en sddan avskrivningspolitik att han cet. par. kon-
tinuerligt kan halla samma bilstandard — s att han successivt kan byta ut sin
gamla bil mot en lika bra ny, om han nu lagt upp sitt biligande pa det sittet.
Fragan r nu vad man skall mena med »lika bray.
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Om vi utgar fran de ovan atergivna virdeminskningskurvorna som baserar
sig pa ett tvirsnitt, s& sammanhinger det med 4ldern, sjunkande virdet pa en
bilmodell med tvé omstindigheter:

a) den med éldern 6kande immateriella och fysiska forskitningen av bilarna,
b) den tekniska utvecklingen inom bilindustrin.

Biligaren maiste rikna med virdeminskningen enl. punkten a). Med imma-
teriell forslitning avses hirvid den virdeminskning, som sammanhinger med
att bilen inte foljer med i »bilmodety. Det ter sig rimligt att gora gillande att
samma standard for bildgaren bor innebira mojlighet att kdpa en bil, som har
samma modernitetsgrad, som den gamla hade d4 den var ny. Annars sjunker
hans standard. M.a.o. en ny 53’a skiinker ligre tillfredsstillelse om den ir képt
ar 1955 4n ar 1953.

Nir det giller den virdeminskning som sammanhidnger med den tekniska
utvecklingen i bilindustrin kan man stilla sig mera tveksam om hinsyn bor
tas till dess effekt pé bilvirdena. Vad det hir giller &r emellertid inte att fast-
stilla vad som ur nagon abstrakt princips synpunkt ar riktigt, utan att tillimpa
ett forfarande som kan antas spegla konsumenternas faktiska upptridande. Frin
den utgingspunkten forefaller det rimligt att 4dven inkludera effekten av den
tekniska utvecklingen,

Det torde vara enklast att klargora motiveringen hirfor genom att knyta
den till ett enkelt exempel. Lat oss tinka oss att det inom bilindustrin sker en
kontinuerlig teknisk rationalisering. Denna mdjliggor produktion av oforindrad
bilmodell till stindigt sjunkande priser eller ocksa kan bilindustrins arbetare
erhalla stindigt stigande loner. LAt oss anta att halva rationaliseringsvinsten
gar till stigande l6ner. En likartad utveckling sker vidare inom andra delar
av ndringslivet varfor den allminna inkomstnivin stiger. Detta leder i sin tur
till att bilfabrikanterna tar ut den aterstdende halvan av rationaliseringsvinsten
inte i form av sénkta priser utan i form av héjd kvalitet. Denna hojning sker
successivt genom att nya modeller &r for 4r slipps ut pd marknaden.

Detta betyder att en bildgare har att rikna med att fér varje ny drsmodell,
som slipps ut pa marknaden sjunker hans bil nigot i virde — han aker ned pa
en ligre liggande virdeminskningskurva. Under sidana omstindigheter maste
ju nidmligen en precis likadan ny bil som hans egen stindigt tinkas sjunka i pris.
Det ligger nu nira till hands att hdvda att biligaren inte bor ta hinsyn till den
virdeminskning, som uppstar pa grund av den tekniska utvecklingen i bilin-
dustrin. Om han gor det innebér det ju nimligen att han inriktar sig pa att
successivt skaffa sig en bittre och bittre bil. Mot detta kan invindas att ett
sidant resonemang kan sigas bygga pi att biligaren verkligen har fysiska
mojligheter att kopa en likadan bil, nir den gamla ér slut. P4 den amerikanska
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marknaden ir detta inte méjligt och dven pa den europeiska ir mdjligheterna
ofta begrinsade. Man kan vidare hivda, och detta ir visentligt fér resone-
manget, att en forutsittning for att biligarens nya bil skall ge honom samma
konsumtionsstandard som den gamla ar att han haller sin plats i biligarhierar-
kien — lyckas »keep up with the Jonesesy.

I den ovan uppritade »normalkurvamy har hinsyn tagits till bida de inled-
ningsvis nimnda faktorerna. Med det hér utnyttjade materialet dr det givetvis
heller inte mojligt att forfara pa nagot annat sitt. Det innebir att vi forestiller
oss att biligarna for en sidan avskrivningspolitik att de successivt for pa sig
sjilva kostnaderna f6r en hdjning av »bilstandarden» mitt enligt nigon »fysisk»
skala, Detta forefaller att vara vad som faktiskt dger rum, Jamfor t. ex. vad som
sigs i f6ljande avsnitt om att de »gamla» bildgarna koper dyrare bilar @n de »ya».

Det kan i detta sammanhang vara av intresse att konstatera att det fér Eng-
lands del finns mgjlighet att konstruera virdeminskningskurvor, som endast
speglar verkan av fysisk forslitning. Den engelska bilhandeln har nimligen en
intern statistik som visar virdet pa bilmodeller av olika argidngar vid en viss
tidpunkt. Har kan man alltsd f4 en serie av samtidiga prisnoteringar for olika
argingar av en bil som Ford Anglia — Popular. En bilmodell som alltsg varit
oférindrad under en lang f6ljd av ar. Index for en fem ar gammal sidan bil var
ar 1957 cirka 65. Vart »normalvirde» uppgar vid samma tidpunkt till 27, Utveck-
lingen torde dock vara speciellt gynnsam f6r just denna typ av bil. Fér MG
hade virdet fallit till cirka 59, fér Citroén till 40 och fér Rolls Royee till 31.
I bilaga C limnas en mer utférlig redogérelse for det engelska materialet samt
fullstindiga sifferserier fér de nimnda mirkena.

Det ir troligt att de speciella forhallanden som ratt pd den engelska bil-
marknaden under efterkrigstiden lett till att vdrdeminskningen dir dven
inklusive teknisk utveckling och immateriell forslitning inte foljer normal-
kurvan. Cramer kommer silunda till att virdeminskningen har varit visentligt
lagre i England under efterkrigstiden 4n under 1930-talet, di forhallandena
var likartade med USA’s. Cramer 1958, sid. g och 10.

Inkopspris i olika inkomstklasser. Vilka inképspriser som betalades
av bilagare i olika inkomstklasser under ar 1954 framgér av tabla so.

Som framgér av kolumn 4 i tablan finns det en mycket tydlig tendens
i den riktningen att folk med ligre inkomst koper billigare bilar. Detta
beror dels pa att de haller sig till en lagre prisklass vare sig de kdper en
ny eller begagnad bil, dels pa att de i storre utstrickning koper begagnade
bilar.

! Enligt en amerikansk undersdkning frin 1953 var andelen begagnade bilar totalt
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Tabld 50

1 2 3 4
Inkomstklass R
Nya bilar | Begagnade bilar Andel . G.e nom:
4 begagnade bilar | snittspris
ronor kronor o
% kronor
— 5000 7 620 3 460 82 4 070
5 00o— 8 000 8310 4 010 69 5310
8 ooo—10 00O 8 190 4 260 67 5550
10 000—12 000 8 370 4 560 62 6 020
12 000-15 000 9410 5550 54 7 330
15 000—17 000 8 990 4 730 39 7310
177 000—20 000 10 050 10 300 22 10110
20 000-25 000 9 450 7 360 35 8 720
25 000—30 000 11 090 9220 33 10 470
30 000— 13 480 9 580 43 11 810
Samtliga 9 200 4 700 60 6 490
(N =218) (N =326) (N = 560)

En summarisk berikning av prisets inkomstelasticitet pa tablins ma-
terial ger virdet o,4 1 inkomstliget 10000 kronor och virdet o,7 i liget
25000. Detta skulle alltsi kunna tyda pa att ju hogre upp pé inkomstskalan
vi kommer desto mer tenderar en inkomstférandring att ge utslag i en
forandring av efterfrigans prisinriktning. Ur bilférsiljningens synvinkel
skulle detta innebidra, om tvirsnittsresultaten kan overforas till tids-
serier, att utvecklingen mot allt stérre och dyrare bilar har en tendens att
accelerera.!

Delar man upp materialet med hinsyn till om koparen varit en forsta-
gangskopare eller innehaft bil tidigare finner man att i samma inkomst-
klass forstagiingskoparna har storre bendgenhet att kopa en begagnad
bil 4n bilkopare som tidigare innehaft bil. Detta framgar av tabld 51 som
f6r dem som kopt bil under 1954 visar andelen som képt en begagnad bil.

Skillnaden ar som syns inte obetydlig och &r statistiskt sikerstalld

ungefir 55 procent bland alla biligare. Andelen sjunker med inkomsten pa i stort sett
ssamma vis som i tablan ovan. Se Crowell 1954, sid. 10. Av kdpen svarade de begagnade
det aret for nigot mer én 609%. Enligt primirtabeller till Surv. of Cons. Fin.

1 Genomsnittsprisets inkomstelasticitet dr =o0,5. For enbart nya bilar uppgir virdet
till o,2.
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Tabla 51
Andel som képt
Grupp begagnad bil¥* N
%
»Nya» 68 241
»Gamla» 58 309

* Talen har standardiserats efter inkomstférdelningen bland férstagangskdparna,

(2,4 ginger medelfelet). Allt talar alltsd for att i samma inkomstklass
forstagingskoparna koper de billigaste bilarna. Ett pd samma sitt som
ovan standardiserat genomsnittspris visar sig uppgé till endast 5 160 kronor
for de »nya» mot 6760 kronor for de »gamlay. De senare koper allts3 bilar
som &r 30 procent dyrare.

Slutsats. Det #r inte mojligt att med ledning av uppgifterna ovan om
inkOpspriserna i olika inkomstklasser géra nagon siker beridkning av den
variation i kapitalkostnad som foreligger mellan bildgare i olika inkomst-
klasser. Vi vet nimligen inte var de befinner sig pi virdeminsknings-
kurvorna. Man kan emellertid f4 en viss forestillning om vilka variationer
det kan rora sig om genom féljande tankeexperiment.

Lt oss utgd frin att den svenska »normalbilen» vid tiden f6r under-
sokningen vid nyinkép kostade gooo kronor — det var ungefir vad en
Volvo kostade vid det tillfallet — och att den sjonk i virde enligt den pa
sid. 92 4tergivna tablin. Vilken virdeminskningskostnad som en bil-
agare under sddana omstindigheter fir under de forsta dren om han koper
bilen ny eller om den inkops mer eller mindre begagnad framgir av
tablé 52.

Tabla 52
. Virdeminskningskostnad .
Bilens . i
under Genomsnitts- .
kostnad ar 1—3
- . . 1:a aret | 2:a aret | 3:e aret kr
inkdpspris alder kr ke kr
1
9 000 ny 2 340 1 620 1 080 1 680 '
ca 6 500 1 ar 1 460 1 080 900 1147
» 5000 2 1040 900 630 857
» 4 000 30 940 630 630 733
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Enligt detta rikneexempel ligger alltsd virdémiﬁskningskostnaden per
ar for dem som képer en ny bil och behéller den i 3 4r 2,3 gdnger s hogt
som for dem, som koper en begagnad bil i 4000-kronorsklassen. Det forsta
ir typfallet for bilagare, som har en arsinkomst pé omkring 15000 kronor,
medan det senare ir typiskt for bilagare med inkomster omkring 7000,
8000 4 gooo kronor.

I berékningarna ovan har nigon hénsyn inte tagits till handelsmargina-
lerna, som bildgaren ocksd méste std for. Tanker vi oss i de tvd ovan
angivna fallen att respektive biligare siljer sin bil efter 3 dr, si blir enligt
tidigare angiven kurva handelsmarginalférlusten i forsta fallet = 634 kro-
nor och i det senare = 365 kronor, eller 211 respektive 122 kronor per &r.
Ett tilligg av dessa kostnader gor att relationen ovan sjunker nigot.!
Den blir nu = 2,2. Utgér vi frin den faktiska fordelningen p4 nya respek-
tive begagnade bilar t.ex. i inkomstklasserna 8000-10000 respektive
15000-17000 blir givetvis stegringen mindre stark. En 6verslagskalkyl
ger en stegring av kapitalkostnaden pé cirka 40 procent. Vi har d§ riknat
med att den begagnade bilen i respektive klass kostade lika mycket som
de nya i klassen, nir den en ging var ny. Detta ir en nigot tveksam férut-
sédttning.

OVRIGA KOSTNADER?

Bildgarens moijligheter att variera dessa kostnader sammanhinger dels
med att han kan utnyttja bilen mer eller mindre (bensin, olja, reparation
och service), dels med att han kan halla en olika hog standard pi sitt
bilutnyttjande. Vill han ha ett forstklassigt forsikringsskydd, vara med i
KAK, ha en varm bil att sitta sig i pA morgonen, en putsad och snygg
bil etc., si drar det med sig vissa utgifter.?

1 Av praktiska skil har vi hir latit handelsmarginalférlusten uppkomma i slutet av
perioden. Ur teoretisk synpunkt vore det bittre att lata den infalla i bérjan. Jimfor
kapitel VI. Det slutliga resultatet blir emellertid detsamma i detta fall.

2 Hirmed avses skatt, forsidkring, hyresgarage, bensin och olja, reparation och service
samt medlemsavgifter.

3 Kostnaderna varierar ocksi mellan olika delar av landet. Detta giller t.ex. for for-
sikringspremier, bensinpris m.m. Vi har inte haft ndgon méjlighet att ta direkt hinsyn
till dessa férhallanden i analysen i detta avsnitt.
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Det &r 4 andra sidan tydligt att det finns ett samband mellan de olika
posterna under nu behandlad rubrik. Later jag bilen st ute stiger for-
modligen reparationsutgifterna osv. Det ir ocks4 ett patagligt sammanhang
mellan kapitalutgifterna och utgifterna under detta konto. En ny bil ger
laga reparations- och driftskostnader, medan en gammal begagnad bil
med 1ag kapitalkostnad ofta medfor hoga utgifter for bensin, olja, repara-
tion och service. Som visas i BoB sid. %79 var reparations- och serviceut-
gifterna néstan dubbelt s§ hoga per mil fér férkrigsbilar som fér bilar
av drsmodellerna 51-53. Deras bensin- och oljeutgifter 13g vidare drygt
15 procent hogre.

For bildgaren torde det dirfor ofta te sig sd att om han héller nere
kapitalkostnaden si stiger samtidigt vissa andra utgifter. Vi har tidigare
visat att kapitalkostnaderna sjunker med inkomsten. Med hinsyn till
ovanstiende kan man inte utan vidare utga ifrin att ocks de hir behand-
lade utgifterna skall gora det.

Hur det forhaller sig framgir av tabli 53. Denna omfattar endast de
personer som inte anvint sin bil i arbetet.

Tabla 53

Inkomstklass »Ovriga kostnader». Genomsnitt

- 5000 1 408

5 ooo— 8 ooo 1 445

8 coc—r10 000 1 482

10 COO—-12 000 1311

12 000—-15 000 1429

15 000—17 000 1474

17 000—20 000 2 215

20 000—25 000 2 325

25 000—30 000 1917

30 000~ 2 179

Totalt x 582

(N=254)

Det finns som syns en viss tendens att denna typ av utgifter stiger med
inkomsten. Det ir emellertid pafallande att det inte féreligger nigon

stegring forrin man kommer upp mot inkomstliget 20000 kronor, dir
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det sker ett hopp uppit. Av i tabldn redovisade bildgare hade emellertid
80 procent en inkomst understigande 17000 kronor. Det hopp 1 utgiftsbe-
loppen som uppkommer i inkomstliget 17000-20000 kronor stimmer
overens med motsvarande hopp i den tidigare redovisade tablin over

ink6psvirdena.! (Se sid. g97.)

Den arliga korstrickan. Den svaga samvariation med inkomsten som
vi erhallit ovan kan bl. a. tinkas sammanhinga med att ménniskor med
ldga inkomster kor mindre 4n bildgare med bittre ekonomi. Tabld 54
visar samvariationen mellan inkomst och den genomsnittliga arliga fri-

tidskorningen for de bildgare, som inte anvént sin bil i arbetet.

Tabla 54
Inkomstklass Fntl;i;_l;?;;ung*
—~ 5000 1147
5 000~ 8 ooo 1155
8 0oo-10 000 1 098
10 000—12 000 940
12 000—15 000 1 058
15 000—17 000 1 206
17 000-20 000 1 400
20 000-25 000 1288
25 000—30 000 1129
30 000— 1367
Totalt 1134
(N=254)

* Hiri har inkluderats korning till och fran arbetet.

Det foreligger tydligen inget klart samband mellan »fritidskérning» och
inkomst dven om man kan spira en svag tendens till med inkomsten
stigande korstrickor. Korstrickans inkomstelasticitet uppgér inte till mer
én o,1.2

1 Kostnadernas inkomstelasticitet uppgér till o,3.
2 En bearbetning av privatkdrningen fér samtliga biligare som innehaft sin bil under
hela 1954 (N =685) ger likartat resultat.
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»GOR DET SJALV)»

Ett speciellt sitt for bildgaren att hilla nere sina utgifter ir att sjilv
utfora vissa smirre reparationsarbeten och dylikt. Den reella inneb6rden
av detta kan sigas vara att biligaren pa si sitt fir en obeskattad inkomst.
Virdet av dessa arbeten dr som syns av sammanstillningen i inledningen
till detta avsnitt inte obetydligt. I genomsnitt for alla bildgare uppgir
det till 160 kronor och riknat endast fér dem som utfért nagot arbete av
detta slag till 200 kronor. Se hirom vidare BoB sid. 75 ff. Det forefaller
rimligt att tinka sig att bildgare med l4ga inkomster i storre utstrackning
begagnar sig av denna utvég att hilla nere utgifterna (tabla 55).

Tabla 55
Andel som
Inkomstklass enbart tvittar dven gor vissa repara-
och polerar tionsarbeten etc.*

% %
- 5000 28 54
5 0oo— 8 ooo 32 51
8 000-10 000 35 48
10 000~I2 000 31 53
12 000—15 000 35 40
15 00017 00O 35 46
17 000—~20 000 37 40
20 000-25 000 30 27
25 000~30 000 43 12
30 000— 28 13
‘Totalt 34 45

(N = r235)

* For en nirmare redogédrelse for grinsdragningen mellan de tva grupperna se BoB
sid. 76. For undvikande av missforstand bér kanske ocksd papekas att de tva redo-
visade grupperna utesluter varandra. Andelen som inte utfér nagra arbeten alls upp-
gar alltsa till 26 procent.

Som syns av tablan 4r det ungefir en tredjedel av biligarna som dé och
da tvittar och polerar bilen. Andelen ér ungefir densamma i alla inkomst-
klasser. Nir det giller ett mer omfattande arbete pd bilen foreligger det
ett patagligt samband i den riktningen att sidant dr vanligare i de ligre
inkomstklasserna. Detta torde inte enbart bero pi att de har l4ga inkomster
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utan ocksi att de stundom har storre férutsittningar och mojligheter att
utfora sidana arbeten. -

Om man berdknar det efter marknadspris virderade egna arbetet och
slar ut det pa samtliga biligare i olika inkomstklasser erhélls tabld 56.1

Tabl4 56
Inkomstklass Medelvirdet av eget arbete
a kronor
— 5000 148
5 ooo— 8 ooo 179
8 0oo—10 000 193
10 00012 000 195
12 000—15 000 167
15 000—1%7 000 159
1’7 000—20 000 180
20 00025 000 99
25 000—30 000 126
30 000— 94
Samtliga 164
(N =685)

Det finns en tendens till med inkomsten sjunkande virde, den ir

emellertid ganska svag.

SAMMANFATTNING RORANDE KOSTNADERNA

Som framgir av det foregiende foreligger det vissa variationer i bilkostnad
mellan de olika inkomstklasserna. Det ar ocksd vad man kan vinta sig.
Det ér dock som tidigare utvecklats inte mojligt att erhalla nigon alldeles
klar bild av variationens omfattning. Inte s séllan hivdar man att det inte
ar mojligt for bildgarna att variera bilkostnaderna sirskilt mycket. Vir
unders6kning torde emellertid ha visat att en betydande sddan variation
ar mojlig och dven praktiseras.

! Denna tabld omfattar av undersokningstekniska skil enbart dem som haft samma
bil under hela 1954. Se vidare BoB, sid. 76.
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Bilkostnaderna varierar emellertid inte bara mellan inkomstklasserna
utan ocksé 1 hog grad inom dessa klasser. Att detta ér fallet betraffande
kapitalkostnaderna framgir av uppgifterna betriffande de genomsnittliga
inképspriserna och andelen som koper en begagnad bil inom olika in-
komstklasser.

Hur det forhaller sig med »Ovriga kostnader (se sid. gg) framgér av

tabld 57, som visar variationen i de mellersta inkomstligena.l

Tabla 57
»Ovriga kostnader» Andel ‘ylo)lliigare
- 500 6
500~ 750 7
750—1 000 19
1 000-I 250 18
I 250-1 500 12
1 500-1 750 18
1 750-2 000 7
2 000—2 250 3
2 250-2 500 2
2 5002 750 2
2 750-3 000 2
3 000— 4
‘Totalt 100
(N =r25)

Spridningen 4r som syns betydande. Medelvirdet 4r 1413 kronor,
men nistan en tredjedel av bildgarna har en utgift som ligger under 1000
kronor. A andra sidan har 13 procent en utgift pi mer 4n 2000 kronor.

Av det foregdende har framgatt att om vi ser till den »typiske» bildgaren,
sd forefaller det inte osannolikt att kapitalkostnaden i inkomstliget
15000-17000 ir ungefir dubbelt sd hég som i inkomstliget 8 ooo-10000.
Raknar vi pd genomsnittet fir vi en Okning av storleksordningen 40
procent (sid. 99). Om vi vidare med ledning av uppgifterna i det

1 Tablan omfattar inkomstklasserna 8000~10000, 10000-12000 och 12000~15000
kronor. Med hinsyn till att medelutgiften i dessa klasser dr respektive 1482, 1311 och
1 429 kronor har det tett sig rimligt att sla ihop dem for att fa ett tillrickligt stort material.
Tablan omfattar endast biligare utan mil i arbetet.
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foregdende forsoker gora en uppskattning av genomsnittet for ovriga
kostnader i dessa tvd inkomstklasser si finner-vi att dessa tycks ligga
ungefir 10 procent hogre f6r den senare gruppen in for den forral
Nir det galler intdktssidan har vi vidare inledningsvis visat att det inte
foreligger ndgon pétaglig samvariation med inkomsten.

Det kan vara av ett visst intresse att jimfora vira uppskattningar med
vissa uppgifter for Forenta Staterna.

I den tidigare citerade undersokningen frin 1950 finns ndmligen upp-
gifter om utgiften per familj f6r ink6p respektive drift av bilar. Omriknas
dessa tal till att endast avse bildgande familjer erhélls tabld 58 for »Large
cities in the Northy.2

Tabli 58
Utgift per bildgande familj
Inkomst
$ inkép (netto) drift totalt
$ $

— 1000 447 200 647

1 000— 2 000 265 188 453
2 000— 3 000 278 225 503
3 000- 4 000 335 274 609
4 000— 5 000 446 313 759
5 000— 6 000 538 343 881
6 ooo— 7 500 555 389 944
7 500~10 000 717 451 1 168
10 000— 751 462 1213

Anm.: Utgiften f6r inkdp ir riknad som inkdpspriset efter avdrag for virdet av bytesbil.
Driftsutgifterna inkluderar samma poster som i tablén i inledningen till detta kapitel.
For definition se cit. utredningen sid. XXIX, XXXI o. XXXII. Att endast privatut-
gifter avses framgér ej klart men #r troligt med tanke pa hur inkomst definieras (se
sid. XXVII och XXIX) samt definitionen av utgift »goods and services bought for
family living» sid. XXIX. Antal biligande familjer har satts lika med det antal som
redovisar bilutgifter.

Det foreligger som syns en pétaglig tendens att driftsutgifterna stiger

med inkomsten. De ligger ungefir dubbelt si hogt i toppen av inkomst-

! Denna uppskattning baserar sig pa en grafisk utjgmning av de erhallna sambanden
enligt tablin péa sid. 100. Virdet av eget garage och egna reparationer och service har
inte inkluderats i kostnaderna.

2 SCE, tab. 3.
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skalan som i botten. Jag bortser di frin den allra ligsta inkomstklassen,
som tydligen priglas av mycket speciella férhéllanden. I jamférelse med
véra resultat torde stegringen vara starkare. Inkopskostnaderna — fort-
farande med bortseende frin den ldgsta klassen visar ocksi en med in-
komsten pétagligt stigande tendens. Det dr dock si att man med den
amerikanska metoden under vissa férhéllanden kommer att 6vervirdera
kapitalkostnaden om man pi detta sitt utgar fran inkopsbeloppet riknat
netto. Formodligen blir 6vervirderingen storre i de lagre 4n i de hogre
inkomstklasserna. I undersokningen riknar man med genomsnittsbe-
loppet for skillnaden mellan inkopspris och vad koparen fatt f6r en even-
tuell gammal bil. I en stationir »bilbefolkning» fir man pa detta vis en i
stort sett korrekt uppfattning om kapitalkostnaden bortsett frin rénte-
kostnaderna. I ett land dir bilagandet expanderar kommer emellertid
kapitalkostnaden under sidana omstindigheter att bli 6verskattad eftersom
siffrorna dras upp av de nya bilidgarna — de som inte haft bil férut.

I Sverige kommer de nya biligarna in »underifrin» varfor Gverskatt-
ningen blir storst i de lagre inkomstklasserna. For Amerikas del torde
denna tendens ndgot motverkas av att en expansion mot innehav av
mer 4n 1 bil dger rum i andra 4ndan pd inkomstskalan.

Hur forhillandena mera i detalj ter sig i Sverige pd denna punkt
framgar av tabla 59, som for samtliga bildgare visar andelen »nya» biligare

Tabla 59
Inkomstklass Andelen »r;zla» biligare
— 5000 32
5 ooo— 8 ooo 25
8 000-10 000 22
10 00C—I2 000 21
12 000—15 000 16
15 000-1%7 000 21
17 000-20 000 12
20 000-25 000 3
25 000—-30 000 10
30 000— 2
(N=1235)
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1 olika inkomstklasser. Med »nya» avses d4 sddana personer som kopt sin
forsta bil under r 1954.

Vad som nu visats kan sdgas innebira att i tvdrsnittsmaterial av ameri-
kansk typ blir férmodligen bilkostnadernas inkomstelasticitet nigot for
lig. En berikning av totalutgiftens inkomstelasticitet ger virdet 0,6 for

det amerikanska materialet.

DE LOPANDE UTGIFTERNA OCH INKOMSTEN

Ovan har vi hela tiden talat om kostnaderna dvs. de 6ver tiden periodi-
cerade utgifterna. Det kan emellertid ocksa finnas anledning att se om det
foreligger ndgon samvariation mellan inkomsterna och de lopande ut-
gifterna.

Med lopande utgifter forstds di de i inledningen till detta kapitel an-
givna posterna med bortseende frin det berdknade virdet av egna repara-

‘Tabla 60

Lopande utgift kronor

Bada
Inkomstklass Biligare utan | Biligare med | grupperna

kérning i koérning i

arbetet arbetet¥*
— 5000 I 345 1655 I 410
5 0oo— 8 0oo 1 888 2 648 2 007
8 ooo-10 000 1658 1749 1671
10 000~-12 000 1534 1779 1583
12 000~15 000 1855 1 894 1 867
15 000—1’7 000 1 602 2 471 1938
17 000-20 000 2 608 2 415 2539
20 000—25 000 2 584 2 042 2 371
25 000—30 000 2 560 2513 2532
30 000~ 2 179 3 442 2 889
Totalt 1 869 2 26x 1 982
N 2353 102 355

* Endast tjinstemin. Till denna grupp hdr dessutom 14 stycken vilkas utgift varit
noll eller negativ. Bilinnehavet har gatt med »vinst», I genomsnitt »tjinade» dessa
1 788 kronor. Dessa har inte medtagits hir.
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tioner etc. och eget garage samt utan medtagande av de kalkylerade
kapitalkostnaderna. I stillet for dessa har tillagts rintor och amorteringar
pé bilskulder samt avsittningar for att ticka virdeminskningen pé bilen.
For dem som anvint bilen i arbetet har vidare avdragsposten »debitering
pa rorelse» ersatts med av arbetsgivaren faktiskt utbetalade ersittningar.
For foretagarnas del skulle denna metod ge ett missvisande resultat.
Foretagargruppen har dérfor uteslutits. Resultatet &terges i tabld 6o.
Det foreligger tydligen en positiv samvariation mellan inkomsten och
den l6pande utgiften. Om man med ledning av kolumnen f6r bida grup-
perna riaknar fram utgiftens inkomstelasticitet fir man ett virde pé o,3.
Enligt en pa grafisk vig utjimnad kurva finner man att utgiften i inkomst-
laget 800o-10000 idr cirka 1700 kronor och i inkomstlédget 15000-17000
drygt 2000, dvs. 20 procent storre. v
Det kan i detta sammanhang vara av ett visst intresse att belysa »finan-
sieringsmonstrety i olika inkomstklasser. For detta redogors i tabld 61.

Tablan omfattar endast bilar kopta av anstillda under 1954.1

Tabla 61
Finansieringsform
Inkomstklass kredit- bytesbil | kontanter (b?grr;gt fr. totalt N
ar:;lel % % deldg. m.m.) %
° %

— 5000 29 27 37 7 100 43
5 ooo— 8 000 28 23 37 12 100 86
8 ooo—10 000 33 29 36 2 100 73
10 000—-12 000 36 24 38 2 100 61
12 000-1§ 000 33 27 39 1 100 64
15 000—-17 000 23 25 46 6 100 32
17 000-20 000 17 30 51 2 100 20
20 000~ 17 36 45 2 100 41
Totalt 28 28 40 4 100 420

Anm. Med kredit avses inte bara kredit fran bilforsidljaren i form av avbetalningskontrakt
och dylikt utan ocksé lan av arbetsgivare, slikting, forsikringsbolag, bank etc. Bytesbil

1 Foretagarna har icke medtagits eftersom uppdelningen for deras del ofta torde bli
osiker. Se BoB sid. 57.
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innefattar dven egen forsiljning av den gamla bilen. Kontanter inkluderar forsiljning

av virdepapper. (Detta var mycket sillsynt.) For utforligare redogorelse for inneborden

av de anviinda begreppen se BoB, sid. 57 ff. -

Det frapperande i sammanhanget ér att det &r si liten skillnad mellan
de olika inkomstklasserna. Man skulle kanske t.ex. vintat sig att kredit-
andelen sjonk starkt med stigande inkomst. I stillet forhéller det sig
nirmast si att andelen sjunker mot inkomstfordelningens bada andar.
Detta stimmer vil 6verens med vad som visats 1 BoB sid. 53 ff. betriffande
andelen avbetalningskop i olika inkomstklasser.

Som framgir av den hir ej medtagna grundtabellen till tablin ovan
foreligger det heller inte négra pitagliga skillnader i finansieringsmonster
mellan dem som kopte bil f6r forsta gdngen under 1954 och de 6vriga.
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KAPITEL Iv

Utvecklingen i tiden

Vid slutet av 193o-talet fanns det i Sverige cirka 180000 personbilar.
Under kriget skedde direfter en kraftig nedging i antalet inregistrerade
bilar. Aterhimtningen kom emellertid snabbt efter kriget och redan 1948
var man uppe vid forkrigsnivin. Fyra r senare, alltsd dr 1952, hade antalet
fordubblats. Efter ytterligare fyra &r hade iterigen bilantalet i det nir-
maste fordubblats. For nirvarande (varen 1957) torde antalet personbilar
uppgi till cirka 850000.

Det ir givetvis denna mycket kraftiga expansion som gett anledning till
det stora intresse, som for nirvarande 4gnas bilismen. Det har ocksi
varit en anledning till att vi foretagit denna undersokning. Ett centralt
problem for undersokningen ar dérfor att analysera de fordndringar som
intriffat i friga om svenska folkets bilinnehav under senare tid.

En s§ kraftig utveckling som den vilken &gt rum i Sverige medfér med
all sannolikhet patagliga forindringar i bildgarkdrens struktur. Det &r
ocksd vanligt att man t.ex. hdvdar att bilinnehavet brett ut sig till allt
lagre inkomstklasser eller att arbetare i mycket storre utstrickning an
tidigare skaffat sig bil.

METODISKA PROBLEM

Nir man gor uttalanden av detta slag 4r det som regel tva helt olika typer
av fenomen, som man har i tankarna. For det forsta ar det sjilva forind-
ringen i biligarkirens sammansittning och for det andra férandringar
i bilbenigenhetstalen, dvs. fordndringar i tendensen att skaffa sig bil
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inom olika grupper. Det 4r nu tydligt att det inte finns nigot enkelt
samband mellan dessa tva typer av forandringar. Andelen med liga
inkomster kan t.ex. 6ka bland biligarna utan att Bb-talen for denna typ
av inkomsttagare stigit. Okningen #r helt enkelt en foljd av att denna
kategori av inkomsttagare expanderat inom befolkningen i dess helhet.

Det ar dock samtidigt si att férandringarna av primirbefolkningens
sammansittning gir relativt lingsamt, varfor kraftiga forandringar i
bilagarkarens struktur ir ett starkt indicium pa en forskjutning av Bb-
talen. Ur vir synpunkt ar bendgenhetstalens forindringar av primirt
intresse. Det ar dessas forskjutningar som mdste utgdra en av grund-
valarna for varje »forklaring» av utvecklingen.

Vira mojligheter att mera i detalj studera hur Bb-talen for olika
grupper utvecklat sig 6ver tiden ir emellertid synnerligen begrinsade.
Det kan dérfor finnas anledning att inledningsvis ur ovan nimnda indi-
ciesynpunkt négot studera hur biligarkiren foérandrat sin sammansitt-

ning genom aren.

FORANDRINGAR I BILAGARKARENS SAMMANSATTNING

Var undersokning omfattar endast ett dr och det 4r dirfor endast i den
man vi kan jimféra med andra undersokningar, som vi direkt kan studera
hur bildgarkdrens struktur forindrats i tiden. Mojligheterna till sddana
jamforelser ar emellertid begriansade. Se hirom BoB sid. 47 ff. Man kan
emellertid ndrma sig frigan aven pé en indirekt vig genom att jimféra
de bildgare som kopt bil for forsta gidngen under 1954 med dem som
redan tidigare hade bil. Om det t.ex. visar sig att de »nya» biligarna ar
visentligt yngre dn de gamla, s ligger det nira till hands att tinka sig
att vi har att rikna med en successiv forskjutning mot allt ligre medel-
alder for bilagarna.

P4 detta sitt 4r det ocksé vanligt att man resonerar i olika sammanhang.
Haken i resonemanget ar emellertid att man frén kdnnedom om att det
foreligger en differens mellan de tva grupperna inte utan vidare kan dra
den slutsatsen att genomsnittet for gruppen i dess helhet kommer att
forskjutas i viss riktning. Négra exempel kan belysa detta.



Lat oss anta att vi har konstaterat att vid &rsskiftet 1953/54 var genom-
snittsdldern for bildgarna B 4r. Vi gér sedan en ny undersokning vid
arsskiftet 1954/55. Alla de »gamlay bildgarna antas fortfarande finnas kvar
och deras genomsnittsélder ar tydligen nu B + 1 4r. For att genomsnitts-
dldern bland alla bildgare fortfarande skall vara B 4r mdste tydligen
genomsnittsildern for de »nya» bildgarna vara ligre dn B 4r. Enligt var
undersokning utgjordes vid detta drsskifte cirka 20 procent av bildgarna
av »nya» bildgare. For att medelaldern skall f6rbli oférindrad méste vid
detta 4drsskifte deras genomsnittsilder vara 5 &r ligre dn de »gamla»
bildgarnas.!

P4 samma sitt forhéller det sig sedan med alla egenskaper som sam-
varierar med aldern. Detta giller t.ex. for inkomsten. Grovt riknat
stiger denna bland biligarna med 2 procent for varje aldersir. Enligt
samma resonemang som ovan bor dérfor de »nya» bildgarna ha en genom-
snittsinkomst som ligger cirka 10 procent (9,8) under de »gamlas».2

Likartade resonemang leder till att de »nya» bor ha en storre andel
ogifta och en lidgre andel foretagare, eftersom foretagarandelen vixer
med dldern. De bor ocksd i storre utstrickning bo pa landsbygden efter-
som en inflyttning till stiderna hela tiden dger rum.

Problemet kompliceras emellertid ytterligare av att biligarkdren inte
bara forandras genom att nya kommer till utan ocksé genom att »gamla»
avgar. I undersokningen frigade vi hur mdnga som tinkte silja sin bil
under det kommande 4ret utan att képa en ny. Av alla bildgare forklarade
3 (2,9) procent att de tinkte gora si. Om vi dartill lagger halva den grupp
som forklarade att de inte tinkte kopa ny bil under 1955, men svarade
»vet inte» pd frigan om de tinkte silja den gamla, kommer vi upp i en
procentandel pd knappt 4 procent (3,7). Det dr ju emellertid hir friga
om planer och for att jimforelse skall uppnéds med talen ovan betriffande
tillskottet bor de dérfér sittas i relation till bilantalet vid ndsta arsskifte.

1 Antag att de »nya» biligarnas genomsnittsélder dr (B —x) ar. Vi erhaller da féljande
ekvation:

80(B+1)+20(B—-x)=
100

B; x=4.

2 Den allminna inkomstnivan tinkes alltsa hir ofordndrad.
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Under 55 okade bilbestdndet med 20 procent, varfor procentsifiran bor
reduceras till 3,1 procent. Avgéngen ar alltsd .av allt att déma mycket
mindre dn tillskottet.! Detta 4r ocksd vad man kan vinta sig under en
expansionsperiods forsta tid.

De som forklarat att de tinker sluta att hélla sig med bil har ocksa
tillfragats om skilen. Det alldeles dominerande skilet dr att man tycker
att omkostnaderna dr for hoga. Man kan dérf6r vinta sig att de avgdende
i genomsnitt skall ha ligre inkomster #n de som fortsitter (tabld 62).

‘Tabla 62
Procentuell fsrdelning
Inkomstklass .
avgdende biligare kvarstdende »gamla»

g g biligare*
o— 8 ooo 44 26
8 000-12 000 31 28
12 000—20 000 20 30
20 000— 5 16
Totalt 100 100
Medelinkomst 9 600 13 600
N 55 994

* Exklusive forsta-géngskdparna.

Skillnaden 4r som syns betydande. De avgdendes inkomster ligger
4000 kronor lagre 4n de kvarstdende »gamla» bildgarnas. Ju ligre inkoms-
ter de avgdende har desto ligre maste de »nyas» inkomster vara om vi
skall hélla en oférindrad genomsnittsinkomst. Vi kan nu pd samma sitt
som tidigare gora en kalkyl over hur mycket lagre de »nyas» inkomster
behéver vara och da ta hiansyn édven till avgingen. En sddan kalkyl ger till

1 Siffran bor dédrutdver egentligen 6kas med oforutsedd avging (dodsfall etc.) och
‘minskas med dem som #dndrar sig. Det kan i detta sammanhang vara av intresse att
ange motsvarande siffror for Amerika. Enligt ratabeller till Survey of Consumer Fi-
nances f6r &r 1955 salde det aret 7,5 procent av hushéallsenheterna en eller i ett fatal
fall flera bilar utan att kdpa en ny. Medianaldern pa de f6érsalda bilarna var 9 ar och
siljarna hade i genomsnitt innehaft dem i knappt 2 ar (medianen). Aven i det ameri-
kanska bestdndet #r alltsi avgingen mattlig. Den blir ockséd nagot éverskattad enligt
ovan eftersom hinsyn inte kunnat tas till att en del av avgangen endast innebir att
hushallen dvergar fran 2- till 1-bilsinnehav.
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resultat att de »nyas» inkomster behover ligga ungefir 15 procent ligre,
om vi godtar inkomstuppgiften i tablin ovan. Den tidigare nimnda
siffran p& 10 procent bor alltsd hojas med 5 procent. Uppskattningen ar
dock givetvis osiker pd grund av materialets litenhet.

Undersoker vi de avgiendes dlder finner vi att deras genomsnittsélder
var 41 4r eller densamma som for bildgarna i gemen. Den naturliga dlders-
avgingen har siledes dnnu inte borjat verka bland biligarna. Vi kan dven
hir gora en kalkyl — med hinsynstagande till avgingen — Gver hur
mycket yngre de »nya» behover vara. Denna ger till resultat att de méste
vara 5 &r yngre an de »gamla» bildgarna. Pd denna punkt blir det alltsd
ingen forindring av den tidigare kalkylen.

I friga om yrkesstillning, civilstind och kon har det inte tett sig
motiverat med liknande kalkyler. Vad som ovan visats om de avgdendes
alder tyder emellertid knappast pd att avgdngen vid denna tid spelat en
betydande roll for eventuella férdndringar av genomsnittsliget betriffande
de sist ndimnda faktorerna.

I tabld 63 visas nu hur de »nya» bildgarna skiljer sig frin de »gamla»

1 nigra viasentliga avseenden.

Tabl4 63
1 2 3
Faktor
»G?mla» »Zl\jya» Differens
bildgare bildgare 21

(N =0994) (N =241)
Medelinkomst, kronor 13 600 9 600 — 4 000
Medelilder, ar 43 35 -8
Andel gifta, procent 8o 62 —18
Andel kvinnor, procent 4 7 +3
Andel foretagare, procent 38 15 —23
Andel arbetare, procent 26 52 +26
Andel boende pé landsbygden, procent 56 46 —10

! De gjorda kalkylerna dr schematiska och bor inte hirddras eftersom de knyter an.
till en tinkt situation, som inte riktigt stimmer med verkligheten.
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Mot bakgrunden av vad som sagts tidigare tyder det ovanstiende pi
att bilagarkéren .

tenderar mot sjunkande medelinkomst' och medeldlder och sjunkande

andel gifta, . |

kommer att innehélla en allt stérre andel kvinnor och arbetare

och utvecklar sig mot en ligre andel foretagare och landsbygdsbor.

Som framgér av en jamforelse med BoB sid. 47 ff., sd stimmer dessa
resultat betriffande alder, inkomst och civilstind med vad man kommer
till vid en direkt jimforelse med Viagforeningens undersdkning fran
1950/51. P4 Gvriga punkter ir en sidan jimforelse inte mdjlig.

Det ovanstiende kan nu tas som en indikator pd att bakom de an-
tagna forindringarna ocksd ligger en férindring av Bb-talen. For kvin-
nornas del stimmer detta med en hypotes, som viuppstillde i kapitel IT.
Se sid. 48. Som vi tidigare framhillit finns det emellertid inget enkelt
samband mellan de tvd olika slagen av foriandringar. Det kan ocksd
fortjana framhallas att undan f6r undan skirps vkravet» pé differens for att
bildgarkaren skall ha en oférindrad sammansittning. Av naturliga skil
kommer nimligen »nytillskottety successivt att utgéra en allt mindre
andel av bildgarkiren. Under 4r 1954 0kade silunda bestindet med 24
procent medan under de féljande dren 6kningen var 19, 16 och 14 procent.
Nir de »nya» dr 10 procent av bildgarkiren méiste de t.ex. ligga 10 4r
under genomsnittsildern for de »gamlas for att genomsnittsildern skall
kunna héllas konstant. ,

Mot detta kan invindas att effekten av en tendens till nedging av an-
delen »nya» kommer att motverkas av en naturlig 6kning av avgingen
bland de »gamla» och en forindring av denna avgings art. Detta ér riktigt.
Som vi visat i det féregdende torde emellertid en 6kad sddan avging skirpa
kravet pd differens t.ex. nir det giller inkomsten. I friga om &lder torde
4 andra sidan skillnaden mellan avgéende och kvarstannande dnnu under

manga 4r bli liten, varfor virt resonemang hiller dven i det fallet.

! De »nyas» inkomst ligger hela 30 procent ligre &n de »gamlas»,
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BILBENAGENHETENS UTVECKLING I OLIKA
INKOMSTGRUPPER

Vad vi visat i féregdende avsnitt kan alltsd fattas som ett indicium pé att
Bb-talen stiger i de lagre inkomstklasserna. Som betonats inledningsvis
ir det emellertid inte mojligt att pa basis av hittills presenterat material
faststilla om det verkligen forhéller sig pa detta sitt.

Vilka forskjutningar som faktiskt dgt rum har vi emellertid vissa
mojligheter att direkt underséka genom en jimforelse med resultaten frin
Vigforeningens undersokning fran arsskiftet 1950/51.1 For tiden dess-
forinnan existerar inga undersokningar, som medger en direkt sidan
jamforelse.

Vi édr emellertid inte enbart intresserade av hur bilbendgenhetskurvan
forskjutits i sina olika delar utan ocksd i hog grad av frigan om den
forskjutning som kan ha 4gt rum i Bb-talens allménna nivd inom olika
inkomstklasser. Denna senare typ av forindring finns det vissa mojligheter
att belysa dven for tidigare perioder. Innan vi redogér for férskjutningarna
under 1g50-talet skall vi dirfér pa en indirekt vig forsoka faststalla vilka
allmédnna férdndringar, som 4gt rum sedan slutet pa 1g93o-talet. Vi ror
oss hirvid med bilbendgenheten inom olika inkomstklasser. I den mén
inte annat sigs dr det den péd detta speciella sitt definierade bilbenigen-
heten, som vi diskuterar i resten av detta kapitel.

Jamforelse med 1938. Den starka expansionen av biligandet sedan
forkrigstiden kan dels bero pd en okad bilbenigenhet i ovan angiven
mening, dels vara en foljd av den starka héjningen av inkomstnivén.
Virt problem &r att férsoka faststélla vilken betydelse den ena respektive
andra faktorn kan ha haft. Detta kan man fi en forestillning om ifall
man applicerar bilbenigenhetstalen frin var undersékning pé 1938 ars
inkomstférdelning. Skillnaden mellan det bilantal som man d& erhéller
och det faktiska antalet bilar samma &r bor vara ett uttryck for fordndringen
i bilbenigenhet. P4 samma sitt bor skillnaden mellan det pi s& sitt
beriknade antalet och det faktiska antalet bilar &r 1954 vara ett uttryck
for betydelsen av héjningen av inkomstnivén frén 1938 och fram till 1954.

1 Personbilsbestandet i Sverige. Se vidare not 2 pa sid. 123.
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En analys efter dessa linjer stoter dock pé bland annat foljande problem:

a) Uppgifterna om bildgarnas inkomster avser av tekniska skl deras inkomst
under dret innan det, d4 vi konstaterat deras bilinnehav. Vi arbetar dirfor
i praktiken med 1953 och 1937 4rs inkomstférdelningar. Om nu inkomsterna
stigit fran 1953 till 1954 betyder det att vi fir en nagot felaktig uppfattning
om bilbendgenheten i de olika inkomstklasserna. Vid en jimforelse i tiden
spelar dock detta ringa roll om forskjutningen ir relativt sett ungefir lika
stor vid de olika jimforelsetillfillena eller ir liten.

b) De disponibla beloppen kan ha utvecklat sig p4 annat sitt &n de nominella
inkomsterna. Sirskilt viktigt torde hir vara forindringar i skattetrycket.
Inkomstuppgifterna bor dirfor riknas om med hinsyn till detta.

c) Hinsyn maste tas till att den aktiva befolkningen (inkomsttagarunderlaget)
kan ha okat eller minskat under jimforelseperioden.

Av de ovan papekade forhillandena torde a) inte spela nigon storre
roll vid en jimf6relse som stricker sig Gver litet langre tid.! Vad som sigs
under b) har vi kunnat beakta genom att vid berdkningarna overgd till
disponibel inkomst. Aven vad som sigs under c) ir det mdjligt att ta
hinsyn till vid berdkningarna. Hur dessa berdkningar utforts mera i detalj
framgir av bilaga D.

Nir det giller att gora en jamforelse med forkrigstiden foreligger emeller-
tid ytterligare en allvarlig svirighet. Vira resonemang utgir helt natur-
ligt fran bilbendgenheten hos privatpersoner. Det finns emellertid inga
uppgifter om det antal personbilar som innehades av privatpersoner under
tidigare &r utan endast om hela antalet personbilar. Det giller alltsd att
franrikna de bilar som 4gdes av stat och kommun och firmor samt sidana
som anvindes i yrkesmissig trafik (droskor). Fér nyinkopen av bilar
foreligger emellertid for forkrigstiden vissa upp gifter om andelen »6re-
tagsbilary, och detta ger ndgra utgingspunkter. Det material som finns
tillgangligt f6r en bedémning av detta problem har sammanstillts i tabld
64 nedan.

Tyvarr dr det inte mojligt att pd grundval av dessa uppgifter hysa

nigon mer preciserad uppfattning om hur stor foretagsbilarnas andel
1 Enligt Bentzel 1957, sid. 421 uppgir Okningstalen for den totala konsumtionen till

2 procent for perioden 1937 till 1938, till 7 procent for 1949 till 1950 och till 4 pro-
cent for 1953 till 1954.
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‘Tabla 64

Foretagsbilarnas* andel av
Ar (slutet av
¢ ) nyregistreringarna** bestandet¥***
% %

1938 21 —
1946 35 —
1950 21 17
1952 — 17
1954 17 14

Foretagsbilar = stat, kommun, firmor och yrkesmissig trafik.

Fran »Bilismen i Sverige 1955, sid. 48—49. Uppgifterna avser endast fabriksnya
personbilar.

*** Fran Personbilarna och deras dgare, sid. 13 samt BoB sid. 2r1.

* ¥

kan ha varit dr 1938. Med hiansyn till att det totala antalet bilar ar 1950
var av ungefir samma storleksordning som ar 1938 och att foretagens
andel av nyinképen d& var densamma har vi emellertid antagit att aven
deras andel av personbilsbestindet var densamma, dvs. 17 procent.
Inom bilkretsar har man emellertid pd kinn att andelen kan ha varit
storre. Mer 4n 20 procent forefaller dock otroligt.

Grundlaggande data for vér analys blir ddrfor att antalet personbilar
vid slutet av ar 1938 uppgick till 157000 och att av dessa mellan 126 0oo
och 130000 kan beriknas vara personbilar dgda av privatpersoner. I de
foljande berakningarna har vi pd basis av vissa allménna 6verviganden
utgitt frin siffran 129000. Vid slutet av dr 1954 uppgick 4 andra sidan
antalet personbilar 4gda av privatpersoner till 461000.1

Bilbeniigenheten i olika inkomstklasser ar 1954 riknat efter disponibel
inkomst framgér av tabld 65 nedan.

De bilbendgenhetstal som i tablin angivits under rubriken »okorrige-
rade» utgdr frén undersokningens material. Totalsiffran blir ligre 4n pé
sid. 32 eftersom vi hir kompletterat den totala inkomstférdelningen med
de inkomsttagare som ligger under »skattestreckety. Se hirom bilaga D.

Anvinder man de okorrigerade virdena i tablin ovan pa 1953 &rs

inkomstférdelning fir man ett totalantal privata personbilar p& 481000,

1 Se BoB, sid. 21.
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Tabla 65

1 2 3

Bilbenigenhetstal
Disponibel inkomst Antal staxerings- : :

enheter» ar 1953* okorri- korri-

gerade gerade

% %
— 2 000 747 163 2,1 2,0
2 000- 3 000 417 012 3,2 3,1
3 000— 4 000 333 367 4,3 4,1
4 000— 5 000 295 863 6,5 6,2
5 00o- 6 ooo 308 861 11,5 11,0
6 ooo— 7 ooo 335 443 12,7 12,2
%7 0oo— 8 ooo 359 124 14,9 14,2
8 ooo-10 coo 444 956 18,5 17,7
10 000—I2 000 237 199 29,3 28,1
12 000—-15 000 165 090 33,9 32,5
15 000—-20 000 95 396 45,5 43,6
20 000—30 000 37279 61,8 59,2
30 000~ 14 091 85,2 81,6
Totalt 3 790 844 12,7 12,1
* En del av dessa — med sma inkomster — blir i realiteten inte taxerade, men har

medtagits hir. Se hirom bilaga D.

dvs. 20000 mer 4n den ovan angivna siffran, som baserar sig pé registre-
ringsstatistiken. Som nidrmare utvecklas i metodredogérelsen (se MoM
sid. 53 ff.) 4r det ovisst vilken av de tvd uppskattningarna, som bist
speglar verkligheten. Med hansyn till att vi f6r 6vriga 4r 4r tvungna att
basera beridkningarna pa uppgifter frin registreringsstatistiken ir det
emellertid ldmpligt att i detta sammanhang goéra si dven for &r 1954.
De erhillna virdena har dédrfér reducerats likformigt. De pd s sitt er-

hillna bilbenigenhetstalen har atergivits i kolumn 3.

Utvecklingen av bilbendgenheten. Konstruerar vi direfter férdelningen for
dr 1937 av taxeringsenheterna efter disponibel inkomst och riknar om
denna fordelning till 1953 drs penningvirde erhélls resultaten i tabld 66
nedan.

Applicerar vi sedan bilbendgenhetstalen frén 1954 pa denna férdelning
kommer vi fram till ett bilantal pd 283000 st att jamféras med det fak-
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Tabla 66

(x;?;s%z:ll;i;?rl:;;i:ie) Antal »axeringsenheter» ar 1937

— 2 000 1 441 053

2 000— 3 000 574 927
3 000— 4 000 350 930
4 000— 5 000 380 796
5 000— 6 0oo 257 597
6 ooo— 7 000 184 798
7 ooo— 8 ooo 139999
8 ooo-10 000 168 745
10 000—-12 000 81 386
12 00015 000 54 506
15 000-20 000 44 426
20 000-30 000 29 866
30 000— 24 266
Summa 3 733 295

tiska antalet pd 129oo0o. Mitt pa 1937 drs inkomstfordelning ligger alltsd
bilbendgenheten 1954 drygt tvd génger si hogt som i slutet pi 193o-talet
(+ 119 procent).

Betydelsen av befolkningsokning och inkomstfordelning. Som tidigare nimnts
uppgick antalet personbilar &r 1954 till 461000. Okningen i bilbenigen-
heten kan dirfér inte forklara hela expansionen av bilismen. Aven steg-
ringen av inkomsterna mdste ha spelat en viktig roll. Denna stegring
kan tinkas paverka bilkopen dels genom att inkomsten per »taxerings-
enhety har stigit, dels genom att den inkomsttagande befolkningen har
vuxit i antal. Denna senare stegring ir dock relativt obetydlig. Mellan
ar 1937 och 4r 1953 kan man silunda berdkna att antalet individer Gver
15 ar har vuxit med en och en halv procent. Hérvid har frindragits de
gifta kvinnorna eftersom resonemangen utgér frin taxeringsenheter.!
Om vi nu tar och héjer upp 1937 érs inkomstférdelning till den genom-
snittliga inkomstnivd som gillde for &r 1953, gor ett tillagg f6r den ovan
namnda befolkningsékningen och direfter applicerar bilbendgenhetstalen

1 Antalet »taxeringsenheter» har enligt vira beridkningar ocksa stigit med 1,5 procent.
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Procent A. Taxeringsenheternas férdelning 1937 och 1953
(disponibel inkomst) ’
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for 1954 erhiller vi siffran 469000. Antalet pd si sitt beridknade bilar
blir alltsa storre 4n det i verkligheten observerade. Detta 4r ocksa natur-
ligt, inkomsterna har inte bara hojts utan det har dven skett en viss ut-
jamning av fordelningen av de disponibla inkomsterna mellan dessa 4r.
Detta framgir av ovanstiende diagram som visar de tvd fordelnings-
kurvorna. Fordelningen for 1937 har alltsd hir riknats upp till 1953 érs
nivd. Hur detta tillgitt framgar av bilaga D.

Eftersom bilbendgenheten stiger kraftigt med inkomsten ér det tyd-
ligt att en sidan strukturférindring mdste verka ddmpande pa bilut-
vecklingen. Hade den inte #gt rum skulle tydligen ceteris paribus bil-
antalet 1954 varit ungefir 2 procent stérre (1,7 procent).
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Inkomsthojningens effekt. For att fi ett grepp om vilken betydelse den
allminna inkomsthéjningen har haft kan vi forsoka berdkna hur mycket
1 sammanhanget »relevanta» inkomsttagargrupper har 6kat. Vi kan dir-
vid tillimpa féljande resonemang: Anbringandet av 1954 4rs Bb-tal
pé 1937 respektive 1953 4rs inkomstférdelning resulterar som visats i ett
bilantal p 283 ooo respektive 461000. De for bilkép »relevantay inkomst-
tagargrupperna kan alltsd sigas ha okat med 63 procent.! Detta for-
farande innebar alltsd att vi vigt ihop inkomstklasserna med Bb-talen
som vikter.?

Okningen av Bb-talen har alltsa varit i det nirmaste dubbelt s3 kraftig
(119 procent) som okningen av de »biligande» inkomsttagargrupperna. I
vilken min den ena respektive andra forindringen bidragit till den obser-
verade skillnaden mellan 1938 och 1954 i absoluta tal métt sammanhinger
med vilken forindring vi tinker oss »kom forstr. Om vi emellertid fore-
staller oss att 6kningen i bilben#genheten och i inkomsterna skett parallellt
under den observerade perioden betyder det att vi grovt kan lokalisera

forindringen frin 1938 till 1954 till olika faktorer pé féljande sitt:

Okning i bilbenigenheten 217000
Okning av inkomsterna 115000

332000

S4& som vi hir riknat har effekten av befolkningsékning och inkomstom-
fordelning inkluderats i inkomsttermen. Som framgir av det féregiende
ar dessa tvé foreteelser av mycket liten betydelse i sammanhanget. Deras
forandringar tar vidare ut varandra. Det bor i detta sammanhang obser-
veras att vir uppfattning om bilbenigenhetens fordndringar i hog grad
péverkas av det antagande som vi gjort betraffande andelen foretagsbilar
under forkrigstiden. Om vi emellertid antar att denna andel var hogre
blir stegringen i bilbenigenheten dnnu mer pafallande. Det motsatta

antagandet, att andelen foretagsbilar skulle vara patagligt lagre 4n vi hir

! »Relevansen» har alltsd mitts genom den andel i resp. inkomstklass, som innehade
bil ar 1954.

2 Det hade givetvis varit dnskvirt att gora kalkylen med utgangspunkt dven fran 1937
ars Bb-tal. Detta idr ju emellertid omdjligt. Det forefaller dock osannolikt att resultatet
skulle blivit visentligt annorlunda.
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raknat med, forefaller ytterligt osannolikt. Ddremot ar det inte helt
otroligt att andelen inte uppgick till mer 4n 17 procent. Detta skulle
betyda att 6kningen i bilbenidgenhetstalen var 117 i stéllet fér 119 procent.
Det kan ocksd fortjina nimnas att bilbenigenheten under 193o-talets

sista 4r av allt att doma befann sig i stark 6kning. Detta framgar av foljande
sifferserie, som visar den procentuella 6kningen i totala antalet person-
bilar i landet.

193536  + 9,3 procent

1936-37 +12,6 »

1937-38 +16,6 »

1938-39 +154

Den starka 6kning av Bb-talen som vi silunda kommit fram till kan
tinkas bero pd tre olika typer av faktorer. For det forsta kan det ha skett
en fordndring av minniskors vdrdering av bilinnehav — konsumenterna
har blivit mer bilsinnade. For det andra kan det ha &gt rum en struktur-
omvdndling inom befolkningen si att grupper med hog bilbendgenhet, t.ex.
foretagare, spelar storre roll bland inkomsttagarna dn forut.! For det
tredje kan priset pd bilinnehav ha sjunkit. Under denna rubrik faller
dé ocksa fordndringar i kreditvillkor och dylikt.

Jamforelse med 1950. Som nimnts ovan kan man genom en jaimforelse
med Vigféreningens undersékning frén 1950 fi en direkt uppfattning
om hur bilbenigenhetstalen utvecklat sig under 1950-talet.

Tabld 67 visar bilbendgenheten i olika inkomstklasser enligt denna
undersokning.? Betriffande omrikningen till disponibel inkomst se bi-

laga D.

1 De tva nu nimnda faktorerna — virderingsfoérindringar och strukturférskjutningar
— sammanfoérs av Bentzel under rubriken preferensforindringar. Den férsta typen
kallar han férindringar i de »inre faktorerna» och den senare fordndringar i de »yttre
faktorerna». I Bentzels analys far preferensforskjutningarna karaktiren av en i analysen
oforklarad restpost. Se Bentzel 1957, sid. 59 ff.

2 Personbilsbestandet i Sverige, sid. 12. Undersdkningen baserar sig pa ett stickprov
av var femte bil i Sthlms, Ostergotlands och Visternorrlands lin. Materialet insamlades
fran automobilregistren i febr.—mars 1951. Inkomstuppgifterna avser ar 1949. Gjorda
test tyder pa hygglig 6verensstimmelse mellan materialet och forhallandena i riket i dess
helhet. Upprikning har hir skett till rikssiffror.
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Tabla 67

Disponibel inkomst 1949 Bilbe:l"iggnhet Bilbelniigenhet
(1953 ars penningvirde) ‘?A:s 1950924100
o0— 3 000 0,8 300
3 000~ 4 000 1,4 293
4 000— 5 000 3,3 188
5 000— 6 000 4,0 : 275
6 0oo— 7 000 5,0 244
7 000— 8 000 5,6 254
8 coo—10 000 8,4 211
10 00O—12 000 14,4 195
12 000—15 000 19,8 164
15 00020 000 36,6 - 119
20 000~ 43,0 152
Totalt 5,6 216

Bb-talen ligger genomgéende visentligt lagre 1950 4n 1954. Skillnaden
ir emellertid storst i de liga inkomstklasserna. Detta framtrider tydligt
av tablins andra kolumn dir 54 ars korrigerade virden (se sid. 119)
riknats ut som en index med virdena f6r 1950 = 100. Géngen i den er-
héllna serien 4r pitaglig. Bb-talen har tydligen framfor allt hojts i de laga
inkomstligena. '

Det 4r ocksi naturligt att det skall forhdlla sig pid det sittet. Ju
storre andel inom en viss inkomstklass som redan har bil, desto mera
bér det ta emot att héja andelen ytterligare. Det kan darfor vara rim-
ligt att vinda pi problemet och studera 6kningen med utgingspunkt
inte frin biligarna utan frin icke-bildgarna. Det &r ju deras reak-
tion som 4r den avgdrande i sammanhanget. Ett sidant studium kan
ske pa basis av en berikning av hur stor del av icke-biligarna, som
gatt over till att vara bildgare under perioden inom de olika inkomst-
klasserna. Resultatet av berakningen framgir av tabld 68.

I den lagsta inkomstklassen har tydligen andelen minskat med cirka 2
procent, medan i den hogsta klassen minskningen uppgar till hela 39
procent. Ser man saken ur denna synpunkt kan man alltsd siga att
»bilbendgenheteny — i meningen tendensen att skaffa sig bil — okat

patagligt mer i de hoga 4n i de ldga inkomstklasserna.

124



Tabla 68

Procentuell -mirsk-
Disponibel inkomst ning av andelen
icke-bildgare

o— 3 000 1,6

3 000~ 4 000 2,7
4 000— 5 000 3,0
5 0oo— 6 ooo 7,3
6 00o— 7 000 7,6
7 ooo— 8 ooo 9,1
8 0oo—10 coO 10,2
10 000—12 000 16,0
12 000—15 000 15,8
15 000-20 000 11,0
20 000— 39,1
Totalt 6,9

Det kan vara av intresse att pd denna punkt jamféra med utvecklingen
i Amerika. En sidan jimforelse dr mojlig pd basis av de undersokningar
som gjorts vid University of Michigan. Jamfor man —i 1956 drs priser —
bilbendgenheten i inkomstligena $ 8ooo respektive $ 2000 dren 1949
och 1956, si finner man att dkningen i det hogre inkomstliget uppgér
till 15 procent och i det lagre till 44 procent. Okningstakten ir alltsi
patagligt lagre 4n i Sverige. Vinder vi pa berdkningarna och underséker
hur icke-bildgarna minskat, si finner vi att nedgéngen i den hogre klassen
uppgér till 60 procent och i den lagre till 25 procent. Vi finner alltsd hir
precis samma fenomen som i det svenska materialet. Tendensen att ha
bil 6kar mest bland de hdga inkomsttagarna. Med tanke pid Bb-talens
hoga nivd i Amerika kan detta méjligen uppfattas som anmirknings-
virt.! Vi skall atervinda till denna frigestillning i kapitel VII och bil. K.

Utvecklingen 1938-50-54. Antalet privata personbilar uppgick 1950
till 210000 medan det 1954, som nidmnts, var 461000. Gor vi nu pd samma
sitt som tidigare och applicerar 1954 ars Bb-tal pd 1949 4rs inkomstf6r-
delning erhalls virdet 422 000. Mitt p4 detta sitt har alltsd bendgenheten
stigit till det dubbla (101 procent). Nastan hela 6kningen sedan 1938

1 Fortune, Nov. 1956, sid. 111.
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(119 procent) har alltsd intriffat under 1950-talet. Om vi for att fi en
forestillning om inkomsthojningens betydelse applicerar 1954 ars Bb-tal
pa 1949 4rs fordelning erhélls virdet 234000. Detta tal skall sedan sittas
i relation till det tidigare namnda talet 461000. Vi fir dé att inkomstok-
ningen leder till en dkning pé ¢ procent. I inkomstékningen har d4 ocksé
inkluderats verkningarna av folkokningen. Denna var under perioden
ytterst obetydlig (0,8 procent).t

Under perioden 1950-54 har sdlunda inkomsthdjningen spelat mycket
liten roll f6r 6kningen av bilantalet, nir vi riknar pd detta sitt. Detta
innebér & andra sidan att okningen fran 1938 till 1950 huvudsakligen
ar att tillskriva inkomsthéjningen. Om vi enligt samma metod som tidigare
applicerar 1950 drs benidgenhetstal pa 1937 drs inkomstfordelning fir vi
till resultat 137000 bilar. Denna siffra avviker relativt litet frin den
faktiskt observerade pa 129000. Okningen i bilbenigenhetstalen har
alltsd varit relativt obetydlig mellan 1938 och 1950 (+ 6 procent). Ana-
logt med tidigare kan vi sedan ocksé rakna ut att de »relevantay inkomst-
tagargrupperna 6kat med 53 procent mellan 1938 och 1950.

Den typ av analys vi hir bedrivit har den haken att den férutsitter
att behovet av bilar var tillgodosett 1950 — att det inte fanns nigon bil-
brist. Petri hiavdar emellertid att en del av den starka okningen under
1951 berodde pa en tidigare otillfredsstilld efterfrigan.? En sidan situa-
tion borde leda till en kraftig pressning uppét av prisnivin. Denna steg
under 1951 med cirka 20 procent (BoB sid. 16) mot 17 procent for alla
priser (Bentzel 1957, sid. 430). Det forefaller alltsa inte otroligt att Bb-
talen 1950 lag nigot for »lagtr.

Det kan vara av ett visst intresse att jimfora de resultat vi nitt ovan
med dem vi pa helt andra vigar kom fram till i institutets konsumtions-
undersokning. Foérskjutningarna i bilbendgenhet, sd som vi hir miter
den, tinks dirvid motsvara konsumtionsundersokningens (Bentzel 1957)
forskjutningar pd grund av prisférindringar. Resultaten av jimférelsen

1 T detta sammanhang har vi mojlighet att #ven rikna pa omvint sitt, dvs. utgd frin
1950 ars Bb-tal vid berikning av dkningen i Bb respektive inkomsthojningens betydelse.
En sadan kalkyl ger virdena 97 respektive 11 procent. Skillnaden blir alltsa liten gentemot

tidigare angivna virden.
2 Petri 1952, sid. 111.
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framgér av tabld 69g. (Siffrorna ar himtade frin inom institutet utférda
berikningar.)

Tabl4 69
1938-30 1950-54
. konsumtions- o konsumtions-
vart PO vart ey .
. undersokningens | .., | undersékningens
virde e virde M
o virde % virde
° % %
Okning av srelevanta» ink.tagar-
grupper (inkl. folkokn.) 53 89 . 10 II
Okning av bilbensigenheten (pris-
paverkan) . 6 —~ 14 99 51

* Dessa virden dr genomsnittet av de uppskattningar som éterfinns i texten och noten
pa sid. 125 ff.

De atergivna procenttalen skall forstds sé att t.ex. bilantalet 1950 4r =
1,53 - 1,06 . bilantalet 1938. Den allminna bild som konsumtionsunder-
sokningen ger dr tydligen densamma, som den vi kommit fram till,
namligen att inkomstforandringar dominerade den forsta perioden, medan
forandringar av bilbendgenheten (prispaverkan) fillde utslaget under den
andra. Konsumtionsundersokningens kurva avviker dock tydligen under
hir studerade perioder en del frin den faktiska utvecklingen.

Den jamférelse vi hir gjort mellan konsumtiohsundersékningens (KU:s)
resultat och vara 4r emellertid av flera skil en smula haltande. Den bor
darfor inte hirddras.

For det forsta avser KU:s analys totalantalet personbilar, medan vi
utgar frin privatbilarna. Detta spelar emellertid ringa roll.

For det andra tvingas vi utgé frin inkomsterna under 1937, 1949 och
1953 medan KU anvinder virdena for 1938, 1950 och 1954. Detta
spelar inte stor roll, men ar heller inte betydelselost.

For det tredje kan vdr uppliggning av jamférelsen sigas innebidra att
vi utgitt frin att de inkomstelasticiteter, som man erhaller frin tvirsnitt
och tidsserier skall vara identiska, nir man som hir arbetar med de
disponibla inkomsterna. S& som inkomstelasticiteten dr definierad enligt
teorin behover emellertid detta inte alls bli fallet. Vi kan mycket vil
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tinka oss att tidsserieelasticiteten ir konstant samtidigt som Bb-talen
(tvarsnittselasticiteten) successivt andras. Som Bentzel framhillit (Bent-
cel 1957, sid. 107 ff.) 4r det ocksd sé att preferensforskjutningar kommer
att s.a.s. ingd i de av honom beridknade elasticiteterna. I forsta hand
inkomstelasticiteten. Till dessa problem skall vi dterkomma i kapitel VII.

VERKAN AV STRUKTURFORANDRINGAR

Som vi tidigare sagt kan den kraftiga 6kningen av bilbendgenheten tinkas
bero pd en forindring av konsumenternas virderingar eller pa prisfor-
skjutningar. Den kan emellertid ocks4 till storre eller mindre del samman-
hinga med forskjutningar i befolkningsstrukturen. Som visats i kapitel II
ar Bb visentligt hogre bland foretagare dn bland anstillda, den ér vidare
hogre bland gifta dn bland ogifta och i dldrarna 30—40 4r 4n i dldrarna
ovanfor och nedanfor.?

Vi kan dirfor stilla oss den frigan om okningen av de totala bilbenzigen-
hetstalen bara beror pé en forindring av inkomsttagarkdrens struktur.

De tre tablierna 7oa—c belyser hur inom befolkningen i dess helhet
utvecklingen har varit fér de i detta sammanhang aktuella kategorierna.
Med hinsyn till att inkomststatistiken brister i kontinuitet samt endast
stricker sig bakdt till &r 1943 har vi hérvid delvis varit tvungna att anviinda
befolkningsstatistiskt material.

Man kan p4 féljande sitt fi en viss forestillning om vilken betydelse
de ovan angivna strukturférindringarna har haft. Vi utgér frin de tidigare
redovisade inkomststandardiserade benzgenhetstalen for olika &lders-
grupper etc. och viger ihop dem med ledning av relativtalen i tablierna.
En jimforelse mellan de erhllna virdena for 1938 (1940) och 1954
bor di visa hur mycket hogre (ligre) Bb-talen kommit att ligga 1954
som ett resultat av strukturférandringarna (tabla 71).

! Den dr vidare hogre bland min #n kvinnor. Eftersom vi hir arbetar med taxerings-
enheter har vi emellertid bortsett fran detta forhallande. Den ir ocksd hogre pi lands-
bygden in i storstiderna. Som visats tidigare (kapitel II) hinger detta emellertid i hog
grad ihop med olikheter i yrkesstillningsfordelning.
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Tabld 70 a-c .

Aldersfordelning Civilstdndsférdelning
Man Maén, vuxna (> 15 ar)
- Alder Relativ fordelning Civilstind Relativ fordelning
1938 1954 1938 1954
20-25 12,3 8,6 Gifta 51,6 62,1
25-30 13,0 9,6 Ej gifta 48,4 37,9
30—40 23,1 21,8 Totalt 100,0 100,0
40-50 18,5 21,6
50— 33,1 38,4
‘Totalt 100,0 100,0
Yrkesstdllning
Man, forvirvsarbetande
Relativ fordelning*
G
app 1940 1954
Foretagare 26,8 21,9
Anstillda 73,2 - 78,1
Totalt 100,0 100,0

* FOr ar 1940 hirrdr siffran fran folkrikningen, medan den for 1954 kommer fran
inkomststatistiken. Dess siffra har d& anpassats till folkrikningens uppgifter med
ledning av de uppskattningar som kan erhéllas fér 1950 respektive 1951.

Det standardiserade Bb-talet for samtliga inkomsttagare ar som tidigare
visats 12,9. Hade andelen foretagare inte sjunkit borde det enligt tabld
71 uppgd till 13,7. Hade & andra sidan inte andelen gifta 6kat borde
Bb-talet inte ha uppgatt till mer 4n 12,5. I jimférelse med den kraftiga
allminna héjningen av Bb-talen som vi tidigare redovisat ar tydligen

Tabla 71
Faktorn har verkat hdjande (+) resp.
sinkande (—) pa 1954 ars benigen-
Strukturfaktor hetstal med foljande procentandel
%
Aldersfordelning +0,4
Civilstandsférdelning +13,5
Yrkesstillningsfordelning -5,9

O — 588669 Wallander
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effekten av strukturforindringarna liten. De har ocksd haft en tendens
att ta ut varandra. Vira resultat pd denna punkt gor det troligt att den
olikhet i utvecklingen mellan olika inkomstklasser, som vi tidigare redo-
visat, giller ocksd inom de olika yrkes-, civilstinds- och ldersgrupperna.

FORANDRINGAR I VARAN

Den starka okningen av bilbendgenheten kan ocksd sammanhénga med
forandringar av sjdlva varan — dess pris och/eller dess kvalitet.

Prisutvecklingen. Den vara det har giller ar bilutnyttjande och det
relevanta priset avser en viss méngd sidant utnyttjande per tidsenhet.
Det fo6r konsumenten aktuella priset avser alltsd t.ex. kostnaden f6r att
kéra en 4 ar gammal Volvo 1300 mil under ett 4r.! Prisutvecklingen pa
denna »varay beror uppenbarligen inte bara pa utvecklingen av inkops-
priserna pé bilar, utan ocksd pé bensinpriset, skatten etc. Det ir praktiskt
att i detta sammanhang sira pd kapitalkostnader och driftskostnader.
Med driftskostnader avses d4 kostnaderna f6r bensin, olja, reparationer,
forsakring, skatt, garage samt medlemsavgifter och dylikt. Deras varia-
tion sammanhinger med prisutvecklingen for dessa olika varor. Drifts-
kostnaderna torde utgéra cirka tvé tredjedelar av totalkostnaderna. Jimfor
sid. 85.
Kapitalkostnadernas variation sammanhinger 4 andra sidan med bil-
priserna, priset pd kredit samt den takt i vilken en bil minskar i virde.
Det stoter pa stora svérigheter att berikna en prisindex for bilutnytt-
jande eftersom bilarna successivt dndrat karaktir och eftersom bilparkens
sammansittning undergitt betydande fordndringar. Av praktiska skal
torde det dirfor inte vara mojligt att konstruera en verkligt tillfredsstal-
lande prisindex. Till dessa problem skall vi dterkomma i kapitel VII.
For att emellertid ge en viss uppfattning om de prisforindringar som
konsumenterna upplevt under de sista decennierna har vi forfarit pa
foljande sitt:

1 For en nirmare diskussion av definitionsproblemen se kapitel VI, sid. 182 ff.
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For det forsta har vi for perioden 1931-55 konstruerat en fastbasindex
— det vill siiga den hénfor sig i princip till samma typ av bil.

For det andra beskriver vi i ett foljande avsnitt de forandringar i bil-
parkens struktur som 4gt rum.

Fastbasindex. I diagram B o. C nedan éterges i indexform prisutveck-
lingen dels for driftskostnaderna, dels for bilpriserna. Vi har dérvid ut-
gitt fran att kapitalkostnaderna varierar parallellt med bilpriserna. Med
hinsyn till vad vi visat i kapitel IIT om den »normala» virdeminsknings-
kurvan ter sig detta rimligt (sid. g1). De erhéllna virdena har omriknats
till samma penningvirde med hjalp av ett allmént prisindex. Hur berik-
ningarna gitt till mera i detalj framgér av bilaga D. Dir finns ocksé ater-
givet grundsiffrorna till diagrammen. I diagrammen har f6r jamforelsens
skull dven medtagits de indexserier, som kommit till anvindning i institu-
tets konsumtionsundersokning och som har karaktiren av genomsnitts-
prisindex. Se Bentzel 1957, sid. 436.

Index B. Driftskostnadernas prisutveckling
(fast penningvdrde)

150 -
Fastbasindex

o

100":"'."’_\_\ J\\A

KU's index, genomsnitt

'l

0 L L L 1 ]
1931 1935 1940 1945 1950 1955

Som framgér av diagrammen har den relativa prisutvecklingen varit
relativt gynnsam under senare tid. Sirskilt giller detta f6r bilpriserna,
dér en relativ prissinkning gt rum over perioden i dess helhet. Under

1950-talet har sinkningen varit pétaglig. De i konsumtionsutredningen
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C. Bilprisernas utveckling

Index (fast penningvdrde)
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KU's index, genomsnitt
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dtergivna indexserierna avviker tydligen en hel del frén hir konstruerade
fastbasindex. Forklaringen hartill ar den att dess berdkningar baserar
sig péd ett genomsnitt for samtliga bilar. De fordndringar i friga om bil-
parkens sammansittning som vi skall behandla i foljande avsnitt pdverkar
darfor dessa index.

Kvalitetsfordndringar. Under den studerade perioden har mycket be-
tydande forandringar dgt rum i frga om bilarna. Det har silunda skett
en successiv teknisk utveckling som lett till forbattrad driftsekonomi och
driftssikerhet, samtidigt har konsumenterna 6vergatt till allt mindre bilar.
Detta har betytt att kostnadsutvecklingen for den genomsnittliga bilen
tenderar att ligga lidgre 4n vad som framgar av fastbasserierna ovan.

Omfattningen av den overgéng till mindre bilar, som gt rum, framgér
av tabld 72, vilken visar fordelningen av inkopen av personbilar vid
négra olika tidpunkter.l

Det har alltsd under den undersokta perioden skett en mycket betydande

1 Uppgifterna till tablan och texten dr hdmtade fran »Bilismen i Sverige» rging 1950
inkl. kompl.hifte (tab. 12~14) samt fran »Bilismen i Sverige» 1957.

Till grupp 2 har forts bilar av typen Daimler, Rolls Royce, Alfa Romeo, MG, Jaguar
etc. Grupp 4 bestar av en i statistiken icke sirredovisad restgrupp.
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Tabla 72

Den" relativa fordelningen
av arets nyregistreringar
Biltyp
1937 1956
% %
1. Sma europeiska vagnar 39,1 91,2
2. Stora europeiska samt europeiska lyx-
och sportvagnar 0,3 3,3
3. Amerikanska vagnar 61,6 4,3
4. Okind typ — 1,2
‘Totalt 101,0 100,0

omvandling av bilf6érsiljningens struktur. Denna omvandling dgde rum
med stor snabbhet i slutet pd 1930-talet. Ar 1939 hade silunda de ameri-
kanska bilarnas andel av nyregistreringarna sjunkit till tvd tredjedelar
av vad den var tv4 ar tidigare. Den uppgick 1939 till 40,2 procent. Under
hela 1g50-talet har de amerikanska bilarnas anpart av marknaden utgjort
en mycket liten del. Ar 1950 uppgick den silunda till endast 3,0 procent.

Den i konsumtionsutredningen anvinda prisindexen avser som nimnts
genomsnittskostnaden. Som en f6ljd av de ovan beskrivna férindringarna
kommer den darfor att ligga liagre 4n en fastbasindex. Savil for drifts-
kostnaderna som fér bilpriserna erhéller man hir en relativ prissinkning
sedan 1931 pd 28 procent.

Jimfé6relse med Amerika. Det forefaller pi denna punkt vara av
intresse att jimfora den svenska utvecklingen med motsvarande utveck-
ling i Amerika. Det ar harvid endast mojligt att konstruera en genomsnitts-
prisindex. Diagram D nedan visar utvecklingen sedan 19oo for medel-
priset pd personbilar i USA.

Utmirkande f6r den amerikanska utvecklingen 4r den kraftiga sinkning
av genomsnittspriserna, som dgde rum frin 19o8 och fram till 1925 och
som gick parallellt med bilismens genombrott i USA. Under tiden direfter
har genomsnittspriserna legat relativt konstant. Det foreligger dock en
tendens till stegring av de relativa priserna under efterkrigstiden. Denna
stegring torde sammanhinga med den kraftigt 6kande bilstandarden.
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{ndex D. Genomsnittspriset pd personbilar i USA 1900-55
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Anm.: Uppgifterna baserar sig pa grosshandelspriserna och dr himtade ur AFF 36, sid. 3.
Omrikningen till fast penningvirde har skett med ledning av det av Bureau of Labor
Statistics beriknade Consumer Price Index (Monthly Labor Review, June 1956).
For aren fore 1913 har vi anvint oss av Hansens Cost of Living Index (Hist. Statistics,
sid. 235). Grunddata aterfinns i bilaga D.

Parallellt med denna utveckling har gitt en pétaglig forindring av
bilkopens struktur. Detta illustreras av tabld 73.

Utvecklingen fram till mitten pid 1920-talet dominerades i hog grad
av Ford som 1925 silde drygt 1,6 miljoner T-Fordar till ett detaljhandels-
pris av § 260. Detta betyder att han svarade for ungefir halva forsaljningen
det 4ret.! Den Gvriga forsiljningen skedde som syns av tablén till priser
som ofta lag vasentligt hogre. Vad som direfter har hint ar att fordel-
ningen pi olika prisklasser tryckts ihop frin bida #ndar. Ar 1940 da
genomsnittspriset var ungefir detsamma som 1925 lig 82 procent av
forsaljningarna i prisklassen 500750 dollar, medan endast 15 procent
av bilarna 1ag daréver. Ar 1925 kostade 4 andra sidan 31 procent av bilarna
mer dn 750 dollar i grosshandelsledet.

1 The Changing American Market, sid. 170 samt AFF 1927.
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Tabla 73

Inkopens fordelning pa prisklasser
Grosshandelspris ar
$

1925 1930 1935 1940 1955
- 500 52 6o 53 3 } o

500~ 750 17 23 43 82
750—1 ocoo 14 7 3 13 4
1 000-1 500 12 6 1 2 54
1 500-2 000 3 2 0,3 0,2 36
2 000-3 000 1 I 0,2 0,1 } 6

3 000— I 0,2 0,1 —
Totalt 100 100 100 | 100 | 100
Genomsnittspris $ 658 590 522 638 —

Anm.: Uppgifterna frin AFF 41, sid. 27 samt AFF 34, sid. 22. For ar 1955 stammar
uppgifterna frin primirtabell till FRB’s Consumers Surveys. 1925-40 i lépande
priser. 1955 schematiskt omriknat till 193o-talets prisnivd. Néagot genomsnittspris
har inte utsatts, eftersom FRB’s material i friga om den allminna prisnivan inte torde
vara fullt jimférbart med AFF’s.

Man kan ocksd uttrycka denna utveckling si att de amerikanska bil-
mirkena blivit varandra allt mer lika. I mitten pd 1g50-talet kostade en
Chevrolet Bel Air med extra utrustning i form av automatisk vixel,
backspeglar, korriktningsvisare etc. etc. $ 3000. Det var bara 18 procent
mindre in en standard Cadillac, som hade en stor del av Chevroletens
extrautrustning som standard (The Changing American Market sid. 167).

SAMMANFATTNING

Vi har i detta kapitel funnit att den frimsta orsaken till den explosions-
artade 6kningen av bilantalet under 1950-talet varit att bilbendgenheten i
olika inkomstklasser har okat mycket starkt. Bb-talen 1ig i mitten pa
1950-talet mer 4n dubbelt si hogt som i slutet pd 1930-talet.

Den allminna héjningen av inkomstnivan har ocksd varit viktig for
utvecklingen, men enligt vir analys spelat en mindre roll (sid. 122).
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Befolkningskningen och utjamningen av inkomstfordelningen — efter
skatt — har spelat ringa roll for utvecklingen (sid. 122).

Okningen av Bb-talen har relativt sett varit visentligt storre i de liga
an i de hoga inkomstklasserna. Studerar vi emellertid i vilken takt icke-
bildgare 6vergér till att bli bildgare finner vi att denna overging skett
snabbare i de héga inkomstklasserna. Vira resultat stimmer med ut-
lindska erfarenheter (sid. 123 ff.).

Vi har vidare pa grundval av vissa 6verviganden forsoksvis uppstillt
hypotesen att bilbenigenhetstalen haft en tendens att 6ka mest bland
kvinnor, ogifta, unga, arbetare och stadsbor (sid. 114-115).

Den kraftiga hojningen av bilbendgenhetstalen kan sammanhinga med
en forandring av konsumenternas virderingar. Den kan emellertid ocksé
bero pad en férskjutning av befolkningsstrukturen eller sjunkande bil-
kostnader.

Om t.ex. andelen foretagare 6kade starkt skulle det férmodligen leda
till inom inkomstklasserna 6kade Bb-tal eftersom féretagarna har mycket
hog bilbendgenhet. Vi har emellertid visat att forskjutningar av i detta
sammanhang enligt undersokningen aktuellt slag, dels ar sma, dels har en
tendens att ta ut varandra (sid. 129). A

Den relativa prisnivdn pé bilar och pa deras driftskostnader har legat
relativt konstant om man jaimfér 1931 med 1955. Under 1950-talet har
emellertid tendensen till prissinkning varit pataglig (sid. 131 f.).

Vad som nu sagts giller om man utgir frin en tekniskt oférandrad
bil. Under den studerade perioden har emellertid bilarna undergitt
stora tekniska och kvalitetsmissiga forindringar, samtidigt som konsu-
menterna 1 slutet pa 193o-talet i stor utstrackning 6vergick till smébilar.
Detta har lett till att den genomsnittliga kostnaden — 1 fasta priser —
for att ha bil starkt har sjunkit. Vilken betydelse detta kan ha haft for
utvecklingen skall vi dterkomma till i kapitel VII.

En jimforelse med utvecklingen i Amerika visar att genomsnittspri-
serna dir sjonk mycket starkt under 1g1o-talet och bérjan pa 1920-talet.
Direfter har nivin stabiliserat sig. Under 1920- och 1930-talen skedde
vidare i USA en mycket stark koncentration av képen till ett fital pris-
klasser (sid. 134-135).
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KAPITEL v

Bilinnehav och konsumtionsvanor

Det ar naturligt att vinta sig att inkdp av bil skall dndra en persons och
hans familjs konsumtion, sparvanor, fritidssysselsittningar etc. Inte minst
har man spekulerat en hel del &ver hur konsumtionsvanorna #ndras.
Det har t.ex. legat ndra till hands for textilfabrikanter att siga sig att
pengarna till bilen méste tas nigonstans ifrdn och si koppla ihop avsitt-
ningssvédrigheterna pd textilmarknaden med den kraftiga ansvillningen
av bilismen. ‘

Vid planerandet av undersokningen beslét vi att forsoka samla in
material, som kunde belysa hur bilismens expansion paverkat konsum-
tionen av Ovriga varor. Detta ville vi gora genom att jamféra biligarnas
konsumtionsvanor med icke-bildgares. En sddan jaimférelse borde kunna
ge en uppfattning om vad som hinder nir folk skaffar sig bil.

METODISKA PROBLEM

Om man frin ett material av denna typ vill dra slutsatser om vilken effekt
bilismens expansion har haft stoter man pa vissa metodiska svérigheter.

For det forsta kan det foreligga psykologiska olikheter mellan bilagare
och icke-bildgare. Jamforelsen utgér ju frin den forutsattningen att om
bildgarna inte hade bil, s& skulle de fordela sin konsumtion si som icke-
bildgarna nu gor. Detta dr emellertid inte sikert. Det kan t.ex. tinkas
att bilagarna 4r en grupp av minniskor, som dr mer benigna att skaffa

sig kapitalf6remdl — varaktiga konsumtionsvaror — #n icke-bildgare.
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Hade de alltsd inte kopt sig en bil hade de i stillet skaffat sig en radiogram-
mofon, en sportstuga eller dylikt. P4 denna punkt skall vi inledningsvis
utgd frin hypotesen att det inte foreligger nigra storre skillnader av
detta slag mellan bildgare och icke-biligare. Vi skall emellertid senare
aterkomma till problemet.

En annan svérighet 4r att man nir man frin en jimforelse mellan
biligare och icke-biligare vill dra slutsatser om bilexpansionens verk-
ningar utgir frin en orealistisk ceteris paribus forestillning. Man tinker
sig uppenbarligen att i jaimforelseliget 4r allting oférindrat utom just
det forhallandet att bildgarna inte skaffat sig ndgra bilar. Nu 4r det emel-
lertid tydligt, att skulle man velat hindra bilexpansionen, si hade man
varit tvungen att tillgripa mycket kraftiga medel i form av beskattning,
ransonering eller dylikt. Dessa ingripanden skulle rimligtvis ha p&verkat
inte bara bilkonsumtionen utan iven andra sidor av det ekonomiska
livet. Att siga vad som i det laget skulle ha hint med t.ex. textilkonsum-
tionen méste under alla omsténdigheter vara mycket vanskligt och i varje
fall kridva en precisering av pd wvilket sdtt man tinkt sig att hélla tillbaka
bilképen.

Det ar vidare tydligt att om bilismens expansion inte hade dgt rum si
skulle det ha paverkat produktionsutvecklingen i sambhillet. Som vi
tidigare visat 4r ju ndmligen personbilarna i hog grad produktionsredskap
(sid. 55). Onskan att skaffa bil kan ocksd tinkas stimulera till en ¢kad
arbetsinsats i form av extraarbete eller dylikt. Vi har tidigare visat att
det finns en svag tendens i denna riktning (sid. 54). Konsekvensen av
detta blir att vi inte heller kan utgd fran att inkomstutvecklingen skulle
bli oférindrad om bilismen aldrig brutit igenom.

Den svérighet vi nu berort dr inget speciellt for denna undersékning
utan upptrider nistan alltid vid samhillsvetenskapliga undersékningar.
Pa detta forskningsomréde 4r det av praktiska skil som regel inte mojligt
att gora kontrollerade experiment, dir man haller alla faktorer utom en
konstanta.! Nigon verklig 16sning av det problem, som dirigenom upp-
stér, dr svér att finna. Vi kan emellertid f6rsoka resonera pa »marginaleny.
Vér analys kan eventuellt siga oss nigot om vad som hidnt om bilismen

1 Jamfor Fisher 1949, kapitel VI.
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inte hade expanderat fullt si starkt eller om 6kningen under det nirmaste
dret blir 20 i stillet for 15 procent. Siddana variationer ter sig namligen
rimliga utan att utvecklingens grundliggande karaktir dndras.

Vad vi anfort ovan kan ocksd uttryckas sd att vi driver analysen under
forutsittningen, att vi befinner oss under en introduktionsperiod. Under
en sidan 4r det naturligt att tinka sig att utvecklingen under i stort sett
samma omsténdigheter kan fortgd i ndgot varierande takt samt att skill-
naden i preferenssystem mellan dem som accepterat den nya varan och
de 6vriga inte dr alltfor stor. Till frigan om en introduktionsprocess na-
tur dterkommer vi i kapitel VII.

ANALYSENS UPPLAGGNING

Vir analys av bilismens verkningar pid konsumtionsvanorna utgir som
nimnts frin en jimforelse mellan bildgare och kontrollgrupp och vir
hypotes dr att skillnaden i konsumtionsmonster skall spegla vad som
hinder nir en person skaffar sig bil. Vi jamfor alltsd d& personer, som ér
lika i friga om inkomst, dlder, kén, civilstind, bostadsort och yrkesstall-
ning. Detta innebér bland annat att vi tinker oss att vi jimfér personer,
som har samma »konsumtionskrafty. Detta 4r emellertid inte sikert.

For det forsta kan f6rsorjningsbérdan variera. Som visats i kapitel 1
sid. 22 foreligger det emellertid av allt att déma ingen ndmnvird skillnad
mellan grupperna i detta hinseende. K-gruppen har dock négot fler barn i
genomsnitt. Skillnaden rér sig dock inte om mer 4n 0,04 barn per
hushéll. For de »nya» ar skillnaden an mindre.! I denna grupp uppgir
medelantalet barn till 0,80 for biligarna mot 0,81 for icke-bildgare.

Den ena gruppen kunde vidare i stérre utstrickning 4n den andra ha
fitt en inkomstdkning frin 1953 till 1954. Som visats pd sid. 27f. ar
emellertid skillnaden liten. Ungefir 175 kronor vid en 16n pd 10000
kronor. For enbart de »nya» dr den emellertid storre, omkring 400 kronor
vid en 10000 kronorslén. I bada fallen #r det biligarna som har en

1 »Nya» biligare = personer som kopt sin forsta bil under 1954. »Gamla» = haft bil
redan tidigare.
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storre okning. Se sid. 64. Denna olikhet maste vi uppenbarligen ta
hinsyn till i det fsljande.

Nir det giller konsumtionsvanorna har vi tillgang till foljande material.

a) Bilagarens (respektive K-personens) hushallsutgifter under januari
manad 1955 for vissa storre konsumtionsposter. Till hushillet riknas
harvid bilagaren (K-personen) samt hans hustru och hemmavarande ¢j
sjalvf6rsorjande barn. Av undersokningstekniska skil hade vi inte méj-
lighet att undersoka nigon annan manad 4n januari.

b) Uppgifter om storlek och standard pa den bostad hushillet bor i
samt om bostadskostnaderna.

c) Uppgifter om hushéillets innehav av diverse konsumtionskapital-
varor samt om sommarstuga.

d) Till sist har vi fragat bildgarna hur de skulle férindra sina utgifter
om de inte hade nigon bil.

RESULTAT

Januariutgifterna. Tabld 74 visar den genomsnittliga storleken av
januariutgifterna med fordelning pé »nya» och »gamla» bildgare.

Av tabli 74 framgér bland annat foljande:

Matchningen pé inkomst har slagit vil ut. Skillnaden i medelinkomst
mellan jimférbara grupper ir mycket liten. Biligarens drsinkomst ligger
dock 100 2 150 kronor 6ver K-gruppens.

Den genomsnittliga konsumtionsutgiften ir ungefir densamma for bil-
agare och K-grupp. Riknat per dr ligger K-gruppen ungefir 130 kronor
hogre eller 2 procent av utgiften. For de »nya» ar skillnaden nagot storre.
Cirka 350 kronor per ar eller 6 procent av utgiften..

Bildgarna har ldgre utgifter betriffande resor, vin och sprit* och mébler.

De har hogre klddutgifter. Dessa skillnader giller sivil for »nya» som

! Den ligre utgiften for vin och sprit beror dels pa att bildgarna i stdrre utstrickning
dr helnykterister (se sid. 58 ff.), dels pa att 4ven icke helnyktra biligare har ligre sprit-
konsumtion. Utgiften blir fér dem 20 mot 28 kronor. Aven hir #r skillnaden sirskilt
stor for de »mya», nimligen 21 mot 34 kronor.
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Tabla 74

»Nyan» - »Garxﬂa» Samtliga

Utgiftspost Bil- | K- | Bil- | K- | Bil- | K-
dgare | grupp | dgare | grupp | 4gare |grupp

kr kr kr kr kr kr
1. Resor 14 35 13 28 13 30
2. Kldder 115 82 113 102 114 97
3. Tyg till klidder 5 5 7 6 6 5
4. Skor (inkl. rep.) 16 18 17 16 17 17
5. Bio 9 9 7 6 7 7
6. Tobak 21 24 21 21 21 22
7. Vin och sprit 15 24 15 21 15 22
8. Livsmedel och tvittmedel 221 229 246 246 239 241
9. Lunch utom hemmet 17 17 14 13 14 14
10. Hembhjilp 4 6 11 8 9 Vi
11. Mobler 36 55 24 27 28 35
12. Glas och porslin . 4 3 4 3 4 3
13. Gardiner, singklider etc. 10 8 12 9 11 9
Totalt ' 487| s16| so3| so7| 498| s09
Genomsnittsinkomst 10553 |10 394 |11 5§76 |11 455 |11 305 [11 173

N 208 576 784

Anm.: Betriffande den exakta innebérden av de ovan redovisade konsumtionsgrupperna
hdnvisas till det i metodredogérelsen atergivna formuliret. I »resor» ingar givetvis
inte bilutgifter.

»gamlayr. For dvriga poster ar utgiften praktiskt taget densamma fér bil-
agare och kontrollgrupp. Det ar dock tinkbart att de »nyas» lagre utgift
for tobak inte enbart 4r slumpbetingad.l

Bostadsstandard och bostadsutgifter. De uppgifter som i det f6ljande
limnas om bostadens storlek avser den bostad, som disponeras av ett
hushaéll. Till samma hush3ll har riknats den intervjuade och hans familj
inklusive hembitridden. Till hushallet har didremot inte rdknats betalande
inneboende och andra hyresgister.

Storleken av de pd si sitt definierade hushéllen framgar av tabla 7s.

1 Medelfelsberikningar har for gruppen »samtliga» utforts for resor, klider samt vin
och sprit. Det relativa felet uppgick till cirka 3,5 procent. Skillnaderna ir i samtliga dessa
fall signifikanta. For »mébler» har nigon berikning inte utforts eftersom fordelningen dr
extremt sned — stort antal med utgift = o kronor.
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Antal hushallsmedlemmar
Grupp
»Nyar »Gamla» Samtliga
Bildgare 2,69 2,04 2,87
K-grupp 2,69 2,95 2,88
(N=1784)

De »nya» bildgarnas hushill 4r som syns nigot mindre 4n de »gamlasy,
vilket torde hinga ihop med att andelen féretagare ar ligre bland dem.
Jamfor sid. 151. Foretagarnas hushall ar namligen pétagligt storre.
Mellan bilagare och kontrollgrupp foreligger det diremot inga skillnader.

Bostadens storlek har mitts i antalet rum varvid avdrag gjorts for rum,
som disponeras av personer, som inte hor till hushdllet samt sidana rum
vilka disponeras for andra dndamal, t.ex. lakarmottagning. K6k men inte
kokvri eller eventuellt mindre hallar har riknats som rum.

Tabld 76 visar fordelningen pa bostadsformer av olika typer.

Tabla 76

Relativ férdelning
Bostadsform
biligare K-grupp
Egen fastighet 30 29
Insats- eller hyresligenhet 44 48
Tjénstebostad 7 5
Inneboende hos forildrar 15 15
» » annan familj 4 3
Totalt 100 100
(N=784)

Skillnaden mellan grupperna 4r som syns mycket ringa.

Den disponerade bostadens storlek framgér av tablé 77.1

Bildgarna har tydligen i genomsnitt nigot storre bostider in icke-
bildgarna. Detta giller dock endast de »gamla». Fér de »nya» finns det en

1 Tablan omfattar endast »anstillda» boende i hyresligenhet for att korrespondens
skall foreligga med tabla 8o p4 sid. 144.
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Tabla 77

Antal rum, netto
Grupp
»Nya» »Gamla» Samtliga
Bildgare 2,92 3,25 3,15
K-grupp 2,96 3,04 3,02
(N=234)

svag skillnad i motsatt riktning. Skillnaden &r dock s liten att den mycket

vil kan vara slumpbetingad. Detsamma giller for »samtliga» (0,4 ginger

medelfelet). Med tanke pd vad som tidigare sagts om hushillens storlek

kan man vinta sig att bildgarna ocksi skall vara mindre tringbodda.
Detta framgir av tabla 78.

Tabla 78
Den relativa fordelningen for
Trangboddhets- »Nya» »Gamla» Samtliga
index* K K K.
o -per- o -per- o -per-
Bxlz}gare soner Bd::/gare soner Bxl::/gare soner
° % ° % ° %
) 27 27 16 15 19 18
0,1-0,4 2 3 7 6 6 5
0,5-0,9 27 21 36 31 34 29
1,0-1,4 30 36 32 35 3t | 35
1,5- 14 13 9 13 10 13
‘Totalt 100 100 100 100 100 100
N 208 576 784

* Trangboddhetsindex = Summa hushéllsmedlemmar dividerad med summa rum.
Inneboende har i enlighet med tidigare definition kodats noll.

Tendensen ér tydlig — i genomsnitt r biligarna mindre tringbodda
in icke-bildgare. For de »nya» ér skillnaden obetydlig.

Standarden p& de innehavda bostiderna kan man fi en forestillning
om genom att undersoka i vad min de ar férsedda med centralvirme.
Resultatet av en sidan bearbetning framgar av tabld 79.
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Tabla 79

‘ Antal bostider med centralvirme
Grupp .
»Nya» »Gamla» Samtliga
% % %
. Bildgare 73 81 79
K-grupp .73 70 71
(N=1784)

Bildgarnas bostader ir tydligen i genomsnitt mer moderna an icke-
bildgarnas mitt p detta sitt. Skillnaden uppgar till 3,7 gidnger medelfelet.
Det dr dock endast i friga om de »gamla», som det foreligger nigon
skillnad.

Konsekvensen av vad vi visat ovan bor vara att bildgarna — i forsta
hand de »gamla» — betalar hogre hyra 4n icke-bildgare. For de individer
som inte hyr en bostad i 6ppna marknaden ar det dock mycket svirt att
pé ett tillférlitligt‘ sitt faststilla shyrany. Det har darfor inte tett sig moti-
verat att bearbeta de uppskattade belopp som vi har kunnat erhilla
for denna typ av bostider. Det ar sirskilt foretagare som har sidana
bostader. Vir bearbetning av hyresuppgifterna omfattar darfor endast
anstillda, som bor i hyresligenhet. Hyresbeloppet har riknats netto, dvs.
efter avdrag av hyresinkomster frin inneboende, hemmavarande vuxna
barn eller frin en rorelse.! (Tabld 8o.)

‘Tabla 80
Hyresutgift i kronor
netto
Grupp
»Nya» »Gamla» Samtliga
Biliigare I 471 1612 1576
K-grupp 1485 1507 1519
N 72 162 234

Resultatet 4r tydligen det vintade.

1 Riknas utgiften brutto erhalls precis samma tendens.
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Innehav av kapitalfsremal. I en bilaga till institutets utredning om
den privata konsumtionen i Sverige (Bentzel 1957, appendix 3) har lim-
nats en redogorelse for undersékningens resultat pd denna punkt. Denna
redogorelse baserar sig dock inte pd ett material matchat pé yrkesstillning.
Négon uppdelning har vidare inte gjorts pd snya» och »gamla» och vissa
varor har uteslutits. Det har dérfor tett sig motiverat att i denna bok
medta en fullstindig sammanstéllning (tabla 81).

‘T'abld 81
Andel som innehar respektive vara bland
»Nya» »Gamla» Samtliga
Vara
Bildgare K-per- Bilidgare K-per- Biligare K-per-
Py so:xer o soner o soner
% % %
| Elektrisk symaskin 26,0 17,8 24,3 19,1 24,7 18,8
Annan » 33,7 38,9 50,7 52,8 46,2 49,1
| Dammsugare 55,8 55,3 72,9 68,6 68,4 65,1
Tvittmaskin 11,5 L 7,2 18,8 11,8 16,8 10,6
{ Golvbonare 1,0 l1,0 2,1 1,0 1,8 1,0
Assistent 2,4 1,4 8,9 4,9 7,1 4,0
Kylskap 29,3 29,3 40,8 36,1 37,8 34,3
Frysbox 1,9 1,4 2,3 2,1 2,2 1,9
Radiogrammofon 24,0 23,6 28,3 22,6 27,2 22,8
Radio, 1 st 74,0 70,7 78,1 78,3 7,0 76,3
» 2 st 12,0 9,6 13,7 9,2 13,3 9,3
» 3 st 1,9 0,0 1,6 0,5 1,7 0,4
Motorcykel 10,6 17,8 4,2 12,8 5,9 14,2
Moped 3,8 9,1 2,8 10,2 3,1 9,9
| Sommar- el. sportstuga 6,3 7,7 13,2 8,5 11,4 8,3
N 208 576 784

Vi kan konstatera:

Bildgarna innehar av naturliga skél i pétagligt mindre utstrickning
motorcykel och moped.

I friga om alla andra varor inklusive sportstuga #ir deras innehavs-
frekvens lika stor eller storre dn icke-bildgares.

Detta giller om man betraktar symaskiner som en enhetlig grupp. Si-

rar man pé elektriska och andra symaskiner finner man att bildgarna har
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elektriska maskiner i stérre omfattning, medan de har trampmaskiner i
nigot mindre ustrickning 4n icke-bildgare. Hér har alltsd en substitution
dgt rum.!

Man kan spira en tendens att skillnaden mellan bildgare och icke-
bilagare dr sirskilt stor i friga om varor, som #nnu inte slagit igenom pé
bred front utan fortfarande har nigot av lyxkaraktir 6ver sig. Det giller
tvittmaskin, assistent och en andra respektive tredje radioapparat.

Tendensen till hogre innehavsfrekvens i friga om kapitalvaror ir mer
pétaglig bland de »gamla» dn bland de »nya» bildgarna. De »nya» bildgarna
har vidare totalt sett ligre frekvens 4n de gamla. Detta stimmer nirmast
med en omvind »livsfasteoriv. Se sid. 5o ff.

Av redogorelsen i Bentzel 1957 (sid. 451) framgar att biligarna inte
har haft en ligre utan en hiogre tendens att skaffa sig konsumtionskapital-
varor under 1953 och 1954, di en kraftig bilexpansion 4gde rum. I denna
redogorelse (sid. 450) visas vidare att bland de anstillda var bildgarnas
kapitalvaror dldre 4n icke-bildgares i 5 av 8 redovisade fall. I 2 fall lag
aldern ungefir lika och i 1 fall (tvdttmaskin) var bildgarnas apparater
yngre.2 Med hinsyn till att andra data visar att denna skillnad knappast
kan bero pd att bildgarna kopt sina foremdl tidigare ligger den tanken nira

till hands, att de i storre utstrickning kopt begagnade apparater.

Biligarnas uppfattning om konsumtionsforindringarna. I under-
sokningen frigade vi f6ljande: Om Ip inte hade nagon bil, hur skulle Ip
d3 forindra sina utgifter? Ar det nigot Ip skulle ligga ner mera pi?
Ar det nagot Ip skulle ligga ner mindre pa?

Hur svaren fordelade sig pd olika alternativ framgar av tabld 8a.
Tablan omfattar samtliga bilagare. Nigon matchning pi yrkesstillning
har alltsd hir icke dgt rum.

Nar det giller vilka utgifter som skulle oka dr det tydligt att den enda
post, som nidmns i minga fall, 4r reseutgifterna. Detta ar ocksd vad man

1 Signifikansberikningar har gjorts for nagra varor och gett féljande resultat for
gruppen »samtliga». El. symaskiner =2,8 ginger medelfelet, dammsugare = 1,4 ginger,
radio 2 st.=2,5 ginger, Mc=5,5 ginger och sommarstuga=2,1 ganger. Det avgd-
rande for var tolkning dr dock givetvis det tydliga »mdnster», som upptrider i tabla 81.

2 Enligt en not i boken skulle tablédn avse inte féremalets utan innehavets alder. Hir
har emellertid insmugit sig en felaktighet.
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Tabla 82

Nedanstaende utgifter
skulle, om man inte hade bil*
Svarsalternativ
okas minskas
% %
Ingenting 27 66
Resor 2% 4
Rekreation, njutningsmedel, ndjen 6 6
Inventarier 5 —
Klider 6 0,2
Bostad 5 —
Sommarstuga 2 —
Sparande i —
Ovrigt 6 0,4
Vet €j 8 19
Ej svar I 5
Summa 100 100
(N=1235)

* Nir mer #in ett alternativ nimns har endast det forst nimnda kodats.

kan vinta sig. I 6vrigt fordelar sig 6kningen pé en rad poster och det ir
1 varje sarskilt fall ett relativt litet antal bilidgare som har tinkt sig att de
skulle 6ka sina utgifter. Tablin ger inget stod for uppfattningen att bil-
utgifterna skulle »sld» speciellt pd ndgonting annat 4n resor. Ser man till
vilka utgifter som skulle minska 4r det intressant att lika stor andel av
bildgarna forklarar att de skall minska sina utgifter for njutningsmedel,
ndjen, rekreation etc. som forklarar att de skall 6ka denna typ av konsum-
tion. En tankbar forklaring 4r att de som bor i stiderna kommer att gé
mera pd bio om de inte har bil medan de som bor pé landsbygden inte
far mojlighet att g lika mycket pd bio som forut nér de blir av med bilen.
Sparandet spelar i sammanhanget en relativt liten roll. Det forefaller
emellertid inte otroligt att pd grund av frigans formulering denna post
har blivit underskattad. I frigan talas ju nimligen om utgifter.

Svaren har ocksi bearbetats med uppdelning p& inkomstklasser samt
foretagare och anstillda. Hur stor andel inom de olika grupperna som
svarar att de inte skall vidta nigon sirskild 6kning av sina utgifter framgar
av tabli 83.
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Tabla 83

Andelen som svarar
»ingen Okning»
Inkomstklass
Anstillda Foretagare
% %
- § 000 18 32
5 000—IO 000 27 28
10 000—15 000 28 34
15 000—20 000 29 36
20 000—-30 000 29 29
30 000— 26 36

Man finner en viss, om #n inte sirskilt pataglig, tendens att andelen
stiger med stigande inkomst. Mest anmirkningsvirt dr, att andelen i
varje inkomstklass ligger hogre for féretagarna 4n for de anstillda. Vi har
d4 tagit hinsyn #ven till decimalerna i klassen 20000-30000. Detta kan
tinkas sammanhinga med att foretagarna i storre utstrickning anvinder
bilen i sitt arbete. Ser man pé de olika posterna, som vederbérande skulle
oka, dr det péfallande att bland de anstillda férklarar 8 procent att de
skall oka sitt sparande medan motsvarande andel for foretagarna ligger
pa 3 procent.

Det finns inte ndgon sirskild tendens i den riktningen att det 4r vissa
utgiftsslag som t.ex. skulle oka starkt i de liga inkomstklasserna men
daremot inte i de héga. Mgjligen kan man spdra en tendens att reseut-
gifterna skulle oka starkast i den hiogsta och i den lagsta inkomstklassen. I
den lagsta inkomstklassen uppgir andelen som skulle 6ka sin reseutgift
till 38 procent. Detta tal ir hogre 4n i nigon annan inkomstklass utom den
hogsta — over 30000 — dir andelen uppgér till 40 procent. En tinkbar
hypotes ir att personer med smd inkomster som har bil, 4r relativt be-
roende av att anvinda denna bil for att resa till och fran sitt arbete medan
individer i de hogsta inkomstlagena skulle starkt oka sina utgifter for
semesterresa och dylikt om de inte hade bil.

Det kan i detta sammanhang vara av intresse att jimfora resultaten
med dem som erhélls av SIFO nir denna institution pa hdsten 1955
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gjorde en undersokning bland mién i dldern 18-55 dr.! De frigade darvid:
»Raknar Ni sjdlv med att det ar nigra utgifter Ni méste dra in pa for att
kunna hilla Er med bil och vad 4r det i si fall i forsta hand Ni maste
dra in pa?» Materialet omfattade 283 bildgare och 177 personer som var
»spekulanter pd bily. Bland bildgarna svarade 47 procent »behéver inte
dra in pd ndgoty, 27 procent svarade »vet inte», 10 procent »klddery,
14 procent »ndéjen». Bland »spekulanterna» svarade 28 procent: »behover
ej dra in pa nigoty, 35 procent »vet intey, 3 proéent »klader» och 30 procent
»nojeny. Ett par procent faller darefter pa sprit, rokning, hemmets stan-
dard, »andra saker» och »pé alla omriden». P& grund av det sitt, pd vilket
fragorna stillts i SIFO’s undersokning si kommer inte reseutgifterna
med. Av samma skil har man inte fitt med sparandet. Tar man hinsyn
till dessa omstandigheter forefaller det att foreligga relativt hygglig 6ver-
ensstimmelse mellan resultaten frén de tvd undersékningarna. Bida ut-
mynnar i att en mycket stor andel forklarar att bilen inte piverkar deras
utgifter i 6vrigt.

Sammanfattning av resultaten. Det foregiende har visat att det fore-
ligger mycket liten skillnad mellan bildgare och icke-bildgare i friga om
konsumtionen av andra varor in bilar. Nér det giller bostider och inne-
hav av .sportstugor och konsumtionskapitalvaror tycks i sjidlva verket
bilagarna halla en hogre standard dn icke-bilagare.

Med undantag for reseutgifterna, dér ett klart utslag foreligger, ger
alltsd de erhdllna resultaten inte stod for tanken att bilutgifterna har
»slagity pa ndgon viss annan utgift. Sarskilt har utretts att de inte »slagit»
pa bostadsutgifterna. De tycks 6verhuvudtaget inte ha slagit alls. Detta
staimmer med vad bildgarna sjalva har svarat pa fragan hur de skulle ¢ka
sina utgifter om de inte hade bil. Bortser man frin reseutgifterna svarar
en mycket stor del att de inte skulle 6ka dem alls och resten sprider sig
jimnt 6ver ett stort antal alternativ.

Det foreligger dock en viss skillnad mellan bildgarna i sd matto att de
»nyay biligarna tycks hilla en i forhallande till sin K-grupp négot ligre
standard 4n vad de »gamla» biligarna gor.

1 Minnen och motorismen.
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Summerar vi det sutrymmey for bilutgifter som enligt det foregiende
kan finnas i de »nyas» respektive de »gamlas» budget erhélls foljande resul-
tat. »Utrymmet» har hérvid helt enkelt angetts som skillnaden mellan
K-gruppens utgiftsbelopp och motsvarande virde for bildgargruppen. Pa
de punkter dir kvantitativ precisering saknas har vi angett om man kan
rikna med ett positivt eller negativt bidrag till skillnaden (tabld 84).

Tabla 84
Bilutrymme riknat per ar
»Nya» »Gamla»
kr kr

Hogre inkomst 159 121
Stérre 6kning 1953 till 1954* 323 88
Bostadskostnad*¥ 14 — 105
Ovriga redovisade konsumtionsutgifter 348 48
Mc o. moped (+) (+)
Sportstuga (4 )exx (=)
Redovisade konsumtionskapitalvaror (=) (=)
Totalt (844) (152)
N 208 576

* Se sid. 64 ff. Vi har riknat med en marginalskatt pa 25 procent.

**  Denna uppgift avser alltsd endast anstéllda i hyresligenhet.
**¥  Obetydlig skillnad.

Vi skulle alltsd komma fram till ett utrymme fér de »nya» av storleks-
ordningen knappt 1ooo kronor, medan det for de »gamlay inte skulle
rora sig om mer 4n kanske cirka 100 kronor om man tar hiansyn till deras
hogre standard i friga om konsumtionskapitalvaror etc.

Det »utrymme» som vi funnit pé si sitt skall alltsd stallas mot de ut-
gifter som bilen kan férorsaka. Enligt BoB sid. 89 skulle nettodrskostnaden
i genomsnitt for alla bildgare vara av storleksordningen 1700 kronor.!
Att denna siffra blir si forhéllandevis 18g sammanhidnger med att fore-
tagarna spelar s stor roll bland bildgarna. I kalkylen har namligen avdrag

gjorts for deras anvindning av bilen i arbetet.

1 Hidrvid har av naturliga skil virdet av eget garage och egna reparationer inte
medriknats.
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I det matchade material som vi hir arbetar med spelar emellertid
foretagarna en ritt ringa roll. De utgdr 16 procent av samtliga mot 34
procent i hela materialet. Detta giller sirskilt f6r de »nya» bildgarna.
Andelen foretagare bland dem utgér endast 6 procent mot 19 procent
bland de »gamlay. Med hinsyn till detta borde vi darfér narmast rikna
med en négot hogre kostnad i detta sammanhang.

De ovan antydda beloppen ligger pétagligt hogre 4n det »utrymmen
som vi tidigare redovisat. Det storre »utrymmey som vi fatt fram for de
»nya» bildgarna sammanhinger med att minniskor i bérjan av sitt bil-
innehav har betydande utgifter f6r rintor och amorteringar pa bilskul-
der (se BoB sid. 81 ff.). De »nya» har ju till 100 procent kopt sina bilar
under 1954, medan motsvarande endast giller for 30 procent av de
gamla. Med hinsyn till det sitt pd vilket vi hir definierat bilkostnaderna
har dessa utgifter till en del karaktiren av ett sparande. Mera hirom i
avsnittet om sparandet nedan. Sammanfattningsvis kan sigas att det
inte forefaller som om det skulle gi att »forklara» bilinnehavet med
det utrymme, som vi hittills kunnat {3 fram.

Jamforelse med amerikansk undersékning. Innan vi overgar till att
forsoka finna en rimlig forklaring till de egendomliga resultat som vi
kommit till kan det vara anledning att undersoka hur de stimmer Gverens
med vad man kan ha funnit i andra sammanhang. Tyvirr har det emeller-
tid visat sig — sa vitt vi kunnat finna — att det inte existerar nigon annan
understkning, dir man kan f& en uppfattning om hur bildgare skiljer sig
i sina konsumtionsvanor frén icke-bildgare.

I den klassiska sociologiska undersokning som i mitten pa 1920-talet
gjordes av makarna Lynd rorande forhillandena i »Middletown» finns det
emellertid ett material, som kan utnyttjas i detta sammanhang.

En jamforelse med denna undersokning ar av s mycket storre intresse
som USA i friga om bilexpansion befann sig pa ungefir samma nivé i
borjan och mitten pd 1g2o-talet som Sverige uppnddde i mitten och slutet
pd 1950-talet. Ar 1923 uppgick antalet personbilar per 1000 invénare i
USA till 118. Det ar ungefir den nivd vi nddde i Sverige vid érsskiftet

1957/58.
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Det i detta sammanhang aktuella materialet finns i en bilaga till under-
sokningen. Man har déir redovisat vissa uppgifter om inkomster och
konsumtionsvanor hos 100 arbetarklassfamiljer i Middletown.! Utrvalet
skedde pd grundval av avloningslistorna i tre stérre fabriker i olika delar
av staden. Man tog endast med familjer, dir bidde mannen och hustrun
var fodda i Amerika, var vita och hade ett eller flera barn i ldern 6-18 4r.
Man intervjuade vidare endast de fall, dir hustrun var hemma vid intervju-
tillfallet. P4 detta sitt kom man att fi ett urval av de mera vilbirgade
arbetarfamiljerna. Gruppen innefattade for ovrigt inte endast arbetare
utan dven g formén. De uppgifter som man pé si sitt erholl har samman-
stallts i tabld 85 varvid uppdelning gjorts pa bildgare och icke-bilidgare.
Med bildgare forstds da personer, som redovisar bilutgifter. Som framgir
av primirtabellen 6kar andelen bildgare starkt, nir man kommer upp i de
hogre inkomstligena. I de liagre inkomstligena #r inte andelen bildgare
sd hog men de som iterfinns dir ar samtidigt ratt vil spridda 6ver hela
inkomstskalan. For att f4 grupper som &r nigot si nér jamfoérbara har
déarfér materialet delats i tvd delar, den férsta omfattande alla familjer
med inkomster upp till § 1800 och den andra halvan bestiende av
familjer som hade inkomster over $ 1800. Vi fir pé sd sitt grupper av
bildgare och icke-bilégare, vilka sinsemellan inte skiljer sig alltfor mycket
1 inkomsthinseende. Resultatet av vir bearbetning av materialet framgér
av tabld 85, som visar inkomster, sparande och vissa utgifter for roo
arbetarklassfamiljer i Middletown den 1/10 1923-30/9 1924.

Kommentar till tabla 85:

Uppgifterna om familjestorlek innefattar alla individer, som &r beroende av
familjens inkomst, diremot inte sjilvforsorjande barn, sliktingar eller inackor-
deringar, som iter tillsammans med familjen. Sidana extramedlemmar fore-
kom i 18 av de 100 familjerna och i dessa fall har man forfarit si att deras ui-
gifter for mat etc. har riknats in. Samtidigt har den betalning, som de erlagt
for detta, riknats med i inkomsten. Dessa inkomster har nir det giller inackor-
deringar forts under moderns inkomst. Detta betyder att skillnaden mellan
uppgiften om den totala familjeinkomsten och summan av faderns och moderns
inkomst bestér av inkomster frén vuxna barn.

1 Lynd 1929, sid. 514 ff. Urvalsmetoder etc. pa sid. 507 fI.
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Tabla 85

Inkomst upp till Inkomst 6ver
$ 1 800 $ 1 800
Bilégare biﬁ;f;e Bilagare bi{;':lg(:;e
Antal familjer 25 42 22 8¢
Antal medlemmar per familj 4,6 5,0 5,1 5,2
Inkomst | familj 1339 1213 2354 2 489
dirav faderns inkomst $ I 220 1 078 2177 2 120
moderns » § 85 99 73 145
Positivt sparande (surplus) $ 24 2 56 56
Negativt  » (deficit) $ 222 77 189 141
Utgift |familj $
Life insurance 51 51 88 61
Rent 100 88 66 147
House: investment in 16% 109 325 173
Furniture 64 33 69 25
Church, Sunday School etc. 24 19 31 32
Charity 10 6 12 27
Lodges 5 7 10 7
Labor unions 4 2 6 5
Other clubs 2 o 0,8 4
Newspapers and periodicals 14 13 17 20
Books (not school books) 1 1 4 6
Music lessons 10 8 16 12
Sheet music, victrola and pianola records 5 0,7 2 16
Concerts and lectures 0,4 0,4 2 0,5
Automobile: purchase, license, gas,
and upkeep 140 — 162 —
Vacation 13 3 13 8,4
Other recreation 34 23 49 106

Uppgifterna om surplus eller deficit innefattar sparade pengar (+) samt
pengar som tagits ut frin bank och dylikt eller som ldnats (—) [»money saved
(+) and withdrawn from reserve or borrowed (—)» (sid. 516)]. For varje
grupp har angivits dels det negativa dels det positiva sparandet per familj
riknat.

Under rubriken winvestering i hus» har forts inképsbelopp, rinta pa lin samt
storre reparationer och éndringar, men inte skatt eller forsikring. Nir det giller
bilutgifterna sa papekar man, att det dr en viss risk for att hustrun inte har
nagon riktig uppfattning om hur mycket som har getts ut pa bensin.

153



Under rubriken vannan rekreation» ir den storsta posten biobiljetter samt
extra utgifter for gister. I den ligre inkomstgruppen finns det bland biligarna
med en individ, som inte har bil men har bilutgifter genom att han lagt ut
pengar for bensin, nir han dkt med vinner. Denna familjs bilutgift uppgar
till § 3.

Som framgir av tablin fir man av detta material en bild som visar
starka likheter med den, som erhdllits frin vdra intervjuer. I den ligre
inkomstgruppen har biligarna — om man tar hinsyn till decimaler —
pé alla punkter utom en hogre utgifter dn icke-bildgare. Detta trots att
deras familjeinkomst inte #r mer 4n $ 126 hogre an icke-bildgarnas.
Den enda post dir icke-bildgare ligger en aning hogre dr utgifter for
»lodges». Denna utgift 4r dock av ringa betydelse. Biligarna har vidare
i den lagsta inkomstgruppen ett negativt penningsparande som ar ungefir
3 ganger s stort som icke-bilédgarnas. Samtidigt 4r deras positiva penning-
sparande storre 4n icke-bildgarnas, dock icke tillrickligt for att uppviga
den tidigare nimnda negativa effekten. For den hogre inkomstgruppen
foreligger inte motsvarande skillnad. Sparandet 4r hér ungefar lika stort
bland bildgare och icke-bildgare. Som vi strax skall dterkomma till torde
resultaten betréffande sparandet i hog grad sammanhinga med att man
befann sig i en period av stark expansion av bilismen.

I den hégre inkomstklassen har for bildgarna hogre utgifter dn icke-
bildgare nagot mer 4n hilften av pesterna. Deras genomsnittsinkomst 4r
samtidigt § 135 lagre. I friga om sparandet ar skillnaden mellan bil4gare
och icke-bilagare i denna grupp relativt obetydlig. Av sirskilt intresse
ar bostadsutgifterna. Slar vi samman utgifterna for hyra och »investering
i husy, sd kommer biligarnas utgift att vara patagligt hogre 1 bida inkomst-
grupperna. Andelen som bor i eget hus ar lika stor bland biligare som
bland icke-bilagare.

Sammanfattningsvis kan alltsd sigas — 4ven om man mdste vara
mycket forsiktig med att dra slutsatser frin ett s litet och bristfzlligt
material — att de amerikanska resultaten pi ett sliende sitt pAminner om
de svenska.

Av undersdkningen framgar vidare att det inte var vanligare — snarare
tvirtcm — bland bil4gare @n icke-bilégare att ha sina hus belanade (sid.
254 f1.).
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Inom textilindustrin i trakten anser man enligt undersékningen att
bilarna k6ps pé bekostnad av klidesutgifterna (sid. 255). En annan hypotes
var att forbudet mojliggjort bilexpansionen. »Drink money is going into
carsy (sid. 256). Sotsaksforsdljarna dr vidare bendgna att lasta bilexpan-
sionen for sina avsittningssvérigheter.

ANALYS AV RESULTATEN

Man kan tinka sig att »forklaray de egendomliga resultat vi kommit till
P4 en miéngd olika sitt. »Forklaringen» gir dé ut pi att visa att skillnaden
i utgifter mellan biligare och icke-biligare i realiteten ir stoérre in vi
tidigare kommit till. Det torde nimligen inte finnas anledning tro att
forklaringen ligger i att bilutgifterna i verkligheten generellt sett &r
vasentligt ldgre 4n vad vi angivit. Det dr emellertid av underséknings-
tekniska skl tdnkbart att vi i detta speciella ssmmanhang har riknat med
alltfor hoga bilutgifter.

Bilkostnaderna sirskilt 1aga under januari. Vara uppgifter om kon-
sumtionsutgifterna avser ju forhallandena under januari manad. Under
denna ménad stir ménga bilar uppallade och foér andra ar kérningen
utanfor arbetet relativt obetydlig. Skattebetalningen infaller inte heller
forran i februari (1-14). De enda utgifter, som dr hogre 4n annars under
januari torde vara garageutgifterna. Med all sannolikhet ar dirfér bil-
utgifterna péatagligt ligre under januari ménad an under sommarhalviret.
I jimférelse med andra ménader bor darfér biligarna under januari
miénad ha antingen ett hogre sparande eller hogre konsumtionsutgifter i
ovrigt. I vilken utstrickning bilidgarna later sitt sparande respektive sina
konsumtionsutgifter variera frin manad till ménad 4r det svért att yttra
sig om med bestdmdhet.

Sdsongsvingningar i friga om ovriga utgifter. Ovan har vi diskuterat
mojligheten att bilagarna far sirskilt hoga utgifter under januari pa grund
av liga utgifter for bilen. Det ir emellertid naturligtvis ocksd mojligt att

deras utgifter 4r hogre an icke-bildgares under denna méinad av négot
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annat skil. Det dr sirskilt pd en punkt, som man har anledning att stilla
sig denna friga och det giller kladutgifterna. Dessa ligger som visats
hogre for biligarna 4n for icke-bildgare. Sarskilt stor édr skillnaden for
snya» bilagare. Deras utgifter ligger nira 40 procent hogre 4n motsvarande
K-grupps.

Under januari minad sker emellertid mycket omfattande textilrealisa-
tioner i detaljhandeln.! Om man nu tanker sig att bildgarna t.ex. ar
hérdare pressade ekonomiskt, s& kan det tinkas leda till att de i storre
utstrickning én icke-bildgare forsoker ta vara pa de forménliga inkopstill-
fillen som realisationerna erbjuder. De skulle pa sa sitt f4 onormalt stora
klddutgifter under januari ménad. Om vi tinker oss att de »nyas» klidut-
gifter sedda pd &rssikt inte dr storre 4n icke-bildgares, si betyder det att
for de »nyasy del det tidigare beriknade »utrymmet» skulle 6ka med 400
kronor. For de »gamlas» del blir 6kningen 150 kronor.

Underdeklaration ir den hypotes, som for manga torde ligga nira till
hands nir det giller att forklara bildgarnas anmarkningsvirt hoga konsum-
tionsstandard. I detta sammanhang innebdr det att man tinker sig att
biligarna underdeklarerar i stérre omfattning 4n sina moatjéer. Eftersom
det knappast finns ndgon anledning att tro att bildgarna har storre
mojligheter till laglig och sedvanemaissig underdeklaration dn K-gruppen,
innebir hypotesen att man tinker sig att biligarna ér ett urval av falsk-
deklaranter.

I kapitel I har vi redogjort for de olika formerna av underdeklaration
och den uppfattning, som man har om det underdeklarerade beloppets
storlek. Som dir visats har man anledning rakna med att underdeklara-
tionen #r mer omfattande bland féretagarna én bland de anstéllda. Dér-
emot kan véra resultat inte sigas tyda pa att den inom olika yrkesgrupper
skulle vara patagligt storre bland bildgare an bland icke-bilagare. Se sid.
38 och 75 fI. Jamfor pd denna punkt aven vad som ségs pé sid. 166 ff. i
detta kapitel och som tyder pa att bland ldga inkomsttagare inkomstup p-
gifterna 4r i hog grad missvisande dven for icke-bildgare.

1 Enligt uppgift fran branschhall hade realisationer en betydande omfattning under
1955. En redogorelse for deras betydelse under 1956, da de formodligen var négot
mindre, aterfinns i Jigerberg, sid. 276.
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Vad vi visat 1 det foregdende av detta kapitel rérande bostadsutgifterna
tyder ocksd nidrmast pi att falskdeklarationshypotesen inte kan spela
ndgon storre roll. Vi har ju nimligen funnit att for anstillda, som bor i
hyresligenhet, dr hyresutgiften nigot hogre for bilagare én for icke-
biligare. Vi far alltsd pa denna punkt precis samma typ av resultat som i
9vriga fall. Detta trots att vi ror oss med en grupp som maste ha mycket
sma mojligheter till falskdeklaration, om 4n viljan ar aldrig si god.

En viss ytterligare belysning av falskdeklarationshypotesen kan vi fi
om vi delar upp materialet pa foretagare och anstillda. D4 erhills re-
sultaten i tabld 86 betriffande den totala konsumtionsutgiften for januari.

Tabla 86
Konsumtionsutgifter
Gru
PP Biligrea K-grupp
kr kr
Foretagare (N =125; 13 »nya») 455 444
Anstillda (N =659; 195 »nya») 507 522

Aven for de anstillda blir som synes skillnaden liten. For foretagarna
gar den i»fel» riktning. Detta kan bero pa en slump men ter sig otvi-
velaktigt anmérkningsvirt. Om vi tdnker oss att det ér skillnaden mellan
bilagare och K-grupp inom kategorin »anstillday, som ger den riktigaste
bilden av de faktiska forhillandena skulle det betyda att »utrymmet»
totalt sett dkade med 5o kronor per 4r riknat.! Okningen faller helt
pé de »gamlan.

Ovriga utgifter samt sparandet. Vir undersokning omfattar ju icke
alla konsumtionsutgifter och icke heller sparandet. Vi har dock
naturligtvis anledning att tinka oss att bildgarna dven i friga om i under-
sokningen icke redovisade utgifter ligger nigot lagre 4n icke-bilagare.
Vad det hir giller 4r en méngd smirre poster av typen gévor och under-
stod, telefon, undervisning, tidningar och tidskrifter, férenings- och
forsikringsavgifter, sjukvédrd, personlig hygien, vissa hemutrustnings-

1 Detta framriknat sa att vi antagit en skillnad fér alla=12 * 15 = 180 kronor, Tidigare
(sid. 140) riknat med 12 * 11 =132. Korrektionen alltsi =48 kronor.
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varor etc. Det finns dock ingen anledning att tro att bildgarna skulle
vara mer 4terhillsamma i friga om dessa utgifter 4n.de tidigare redo-
visade. Snarare tvirtom med tanke pi vad vi tidigare visat om deras
innehav av konsumtionskapitalvaror.

Om vi endast riknar med de anstillda! uppgir av oss redovisade
utgifter till cirka 7700 kronor. Hirtill skall sedan liggas en skatteutgift
som vi beriknat till 19oo kronor.

Eftersom medelinkomsten for de anstillda uppgér till 11 500 kronor be-
tyder det att det dterstdr knappt 2000 kronor i form av sparande och oredo-
visade utgifter. Enligt en unders6kning av Socialstyrelsen? kan man
vinta sig att av detta belopp cirka 1 500 kronor utgérs av »ovriga utgifter».
L4t oss nu tinka oss att skillnaden mellan biligare och icke-bilagare
relativt sett 4r lika stor betriffande dessa poster som i friga om de redo-
visade konsumtionsutgifterna. Det skulle betyda att »utrymmet» for de
anstillda pd denna punkt steg frin 135 till 180 kronor. Det ar alltsi smé
belopp det ror sig om. ’

Nir det giller sparandet kan det 4 andra sidan finnas anledning att
vinta sig att det skall foreligga en pataglig skillnad mellan biligare och
icke-bildgare. Det amerikanska materialet tydde ju ocksd pi att si skulle
vara fallet.

I sin undersokning av levnadskostnaderna ér 1952 har Socialstyrelsen
dven tagit upp sparandet.® Undersokningen omfattade i detta fall 455
hushill. (Lantbrukare och 6vriga foretagare hade exkluderats.) Netto-
sparandet fordelade sig pa foljande sitt pa olika sparformer (tabld 87).

Av samtliga hushill hade 279 6kat sina tillgingar och 128 hade minskat
dem. Beloppet utgjorde i forsta fallet 1276 kronor och i det senare 1223
kronor. I den man vi t.ex. forestiller oss att bildgarna sparar negativt
och icke-bildgare positivt uppstér tydligen i detta sammanhang betydande
»utrymmeny.

Konventionellt brukar man inte betrakta en bil f6r privat bruk som en

investering — ett férmogenhetsobjekt. I Socialstyrelsens liksom i andra

1 Detta ir limpligt darfor att det endast ir for dem som vi har ett pélitligt hyresbelopp.
2 Levnadskostnaderna ar 1952.
3 SOS. Priser och konsumtion. Levnadskostnaderna &r 1952. Sthlm 1956, sid. 69 fI.
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Tabla 87

Nettosparande
kr
1. Investering i fast egendom +129
2. Bankmedel, kontanter + 79
3. Virdepapper, andelar i ekonomisk férening, utlanade medel + 20
4. Avgifter for livférsidkring, pension, livrinta +184
5. Aterbetalade lan +159
6. Upptagna lan —133
Summa nettosparande +438

undersokningar registreras diarfor inte inkp av en ny bil som en 6kning
av realtillgdngarna. Om jag koper bilen kontant och tar ut beloppet frin
banken uppstdr i stillet ett negativt sparande av motsvarande storleks-
ordning. I den mén bilkdpet delvis finansierats genom en avbetalnings-
kredit dr inte praxis enhetlig. Socialstyrelsen gor si att man inte registre-
rar denna kredit som en skuld och de foljande avbetalningarna upptas
1 konsekvens hirmed som konsumtionsutgifter. Konjunkturinstitutet upp-
tar i sin sparundersokning krediten som en skuld och avbetalningarna
som en skuldminskning, alltsd som ett sparande.

Det dr tydligt att om man utgdr frén sparandedefinitioner av denna
typ kommer ett bilkdp under det &r det dger rum att leda till en for-
mogenhetsminskning och dirmed till ett negativt sparande i den man
inte vederborande sparar ihop till hela beloppet under samma &r. Spar-
minskningen under inkopsdret blir storre enligt KIis dn enligt Social-
styrelsens metod. I den min avbetalningarna finansieras t.ex. ur det
banksparande, som vederbérande normalt dgnar sig 4t, kommer enligt
Socialstyrelsens definition sparandet under de foljande dren att bli i
motsvarande mén mindre. Enligt KI:s definition fir man i stillet under
denna period ett of6randrat eller eventuellt ett 6kande sparande.l

Som en konsekvens av dessa definitioner kommer det for bildgarna

registrerade sparandet att svinga si att det under vissa &r ar lagt eller

! Enligt KI:s undersdkning uppgick det genomsnittliga hushéllssparandet till 610
kronor. Thore 1958, tab. 4.1 och 4.2 Foretagarna har dé exkluderats. Negativt sparande
hade 24 procent av hushallen.
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negativt, medan det under den mellanliggande tiden ligger pd en hogre
niva. Svingningarna blir kraftigare enligt KI:s én enligt Socialstyrelsens
definition.

Vid konstant bilbestind bor dessa svingningar ta ut varandra. Under
en period av stark bilexpansion, di en stor del av bildgarkiren nyligen
kopt bil for forsta gingen kommer emellertid en oproportionerligt stor
del av bilagarna att befinna sig i den »negativa fasen» av sin sparcykel.
Om vi arbetar med definitioner av tidigare angiven typ kommer vi dj att
registrera ett 1agt eller negativt sparande for bildgarna. Vi kan emellertid
inte hirav dra slutsatsen att biligarna fatt »plats» for sitt bilinnehav genom
att pé langre sikt skira ned sitt sparande.

Enligt den bearbetning som foretagits av KI:s forsoksundersokning
av sparandet i Sverige skulle sparandet bland bildgarna vara ligre én
bland icke-bildgare i de liga inkomstklasserna. Foér inkomster under
10000 erhélls en negativ sparkvot. I de hogre inkomstldgena skulle 4
andra sidan bildgarnas sparande ndrmast ligga hogre.!

Materialet ir emellertid mycket litet (189 biligarhushill) och det ror
sig darfor endast om forsoksvisa slutsatser. Det dr inte heller fullt jim-
forbart med vért eftersom man inte pd samma sitt som vi kunnat hilla
dlder, kon, civilstdnd och bostadsort konstant vid jamforelserna. Till
skillnad frin i vdrt material hills emellertid férmogenheten konstant.

Med den spardefinition som KI arbetar med verkar emellertid resul-
tatet mycket rimligt.

En betydande del av bildgarna kopte ju nidmligen sin bil under under-
sokningsaret och bor di fi ett negativt eller mycket kraftigt minskat
sparande. Under det for oss aktuella dret utgjorde de »nya» féljande
andel i olika inkomstklasser (tabld 88).

Som framgir av denna tabld ar det i forsta hand i de liga inkomst-
klasserna som expansionen kan vintas leda till ett ldgt sparande.?

Dessa forhdllanden kan emellertid inte hjilpa oss att forklara hur bil-
dgarna 1 var undersokning fir utrymme for sin bilkonsumtion. De upp-

1 Thore 1958, tab. 8.7.
2 En likartad situation kan ocksi beriknas ha till stor del betingat de resultat be-
triffande sparandet, som vi ovan redovisat fran den amerikanska undersékningen.
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Tabl4 88

Inkomstklass Andel »nya» .
— 5000 32
5 ooo- 8 ocoo 25
8 0oo-12 o000 22
12 000—20 000 16
20 000— 4
Totalt 20

gifter om bilutgifternas storlek som vi angivit i det foregdende 4r nim-
ligen inte beridknade pé ett sitt, som svarar mot de ovan angivna sparde-
finitionerna. Vi arbetar i stillet med kostnaderna for bilinnehavet, vilket
innebdr att vi s.a.s. sprider ut inkopsbeloppet 6ver en lingre period.
Véra uppskattningar paverkas dérfér inte av om vi befinner oss i en
expansionsperiod eller inte.

Hade vi beriknat bilutgifterna enligt t.ex. KI:s metod skulle vi med
storsta sikerhet kommit fram till vésentligt hogre belopp 4n nu. I vad
min biligarnas sparande ar ligre @n icke-bildgares dven med de be-
rakningsmetoder for bilutgifterna, som vi anvéint oss av, 4r en Gppen
fraga. Det 4r mojligt men langt ifran sikert.

Att vi i var analys utgdr frin kostnaderna baserar sig pa den uppfatt-
ningen att det i detta sammanhang &r rimligt att betrakta bilen som ett
formégenhetsobjekt. Det har for oss tett sig mindre ldmpligt att uppfatta
t.ex. forvirv av en sommarstuga som en formogenhetsokning men inte
forvirv av en personbil. Ar man beniigen att betrakta dven bilar som for-
mogenhetsobjekt kommer t.ex. kontantinsatsen vid kopet i den min
den tas ur de l6pande inkomsterna och i den mén den 6verstiger bilens
virdeminskning under observationsperioden att betraktas som ett spa-
rande. Tas insatsen ut frin banken paverkas i likartad man sparandet
inte alls eftersom transaktionen bara registreras som en formogenhets-
omflyttning.

Har man utgatt fran en spardefinition av samma slag som den KI an-
viander och vill rikna om beloppen till att galla for ett sparandebegrepp
av ovan angiven typ skall man 6ka det erhéllna sparbeloppet med virde-
okningen av bilparken under ret.
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Vid mitten av 1g5o-talet okade den privata personbilsparken med
cirka goooo bilar om &ret. Virdet pa bilparken kan uppskattas till 4000 2
5000 kronor i genomsnitt per bil vid denna tid. Under sidana omstin-
digheter blir bilparkens virdeokning av storleksordningen 400 miljoner
om dret. Detta ir ett i jamforelse med det totala hushéllssparandet be-
tydande belopp. Riknat per bilhushéll uppgédr det till cirka 8oo kronor.
Tillimpar vi denna uppskattning péd diagram 8.3 i Thore 1958 och
tinker oss att uppjusteringen skall vara storre i de ligre inkomstklasserna
an i de hogre blir resultatet att bilagarnas sparande under sidana om-
stindigheter forefaller att ligga lika hogt och kanske t.o0.m. hégre an
icke-bildgares.

Sammanfattningsvis kan ségas, att vilka slutsatser man kommer till
1 olika undersokningar betriffande sparandets roll, néir det giller att be-
reda »utrymme» f6r bilutgifterna i icke ringa grad sammanhinger med
hur man definierat sparandet. Vilken definition av sparandet som bor
anvindas ir i sin tur beroende p4 den frigestillning man vill belysa. Ar
man emellertid intresserad av folks »sparsamhety forefaller det mest
rimligt att inkludera bilarna bland kapitalféreméalen. For ett sidant syn-
sitt talar ocksd att personbilarna — som vi papekat i kapitel II — i hog
grad har produktiv karaktir.!

Vi har ovan sagt att vi pd basis av vart material inte kan veta nigot med
sdkerhet om skillnaden i sparande mellan bildgare och icke-bildgare.
Jamforelsen med KlI:s resultat ger dock en viss fingervisning. Det dr
emellertid tydligt att om bildgarna har ett ligre sparande bor det leda
till att deras formogenhet ocksd ir lagre. Detta i den man de inte utgor
ett urval av personer, som fitt arv, vunnit pa lotteri och dylikt.

Nir det galler bildgarnas formogenhetssituation har vi i det foregiende
framlagt vissa fakta, som i detta sammanhang 4r av intresse.

I. Som framgir av sid. 61 ff. redovisar bildgarna i stérre utstrickning in-

komst av kapital 4n icke-biligare. Beloppet per kapitalinkomsttagare #r

vidare stérre for bildgarnas del. Ser man till situationen fér »bildgarna» strax

innan de kopt sin forsta bil 4r skillnaden gentemot sicke-biligarnas bety-
dande. Bilagarna ligger da visentligt hogre. ’

1 For en utforlig diskussion av dessa problem, se Miller sid. 194 fI., 234 ff. och 246.
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2. Forsiljning av formogenhetstillgdngar (annat dn motorfordon) och upp-
tagande av 14n annat 4n avbetalningskrediter spelar en liten roll for finansie-
ringen av bilképen. Totalt svarade de for 12 procent av képebeloppet bland
forstagingsképarna. Bland de vriga var andelen 10 procent. (BoB sid. 58.)

3. Bildgarna har i storre utstrickning #n icke-biligare sportstuga samt diverse
konsumtionskapitalvaror.

4. Bildigarna bor 1 egen fastighet i nirmast négot storre utstrickning an icke-
bildgare. (Sid. 142.)

5. De »gamla» biligarna har nagot hogre andel med inkomst av kapital in
K-gruppen. (Sid. 62.) Deras andel med inkomst av fastighet lig vidare
pa 28 procent mot 27 procent f6r K-gruppen.

6. De »gamla» bildgarna kdper i1 samma inkomstklass bilar som 4r 30 procent
dyrare dn de »nyas». (Sid. ¢8.)

=7. Bildgarna har en bil. Vid tiden fér intervjuerna torde virdet av denna bil
i genomsnitt kunna uppskattas till 4000 4 5000 kronor.

De data som atergivits ovan medger inga absoluta sakra slutsatser om

bildgarnas f6rmdgenhetssituation i jamforelse med icke-bilagares. Det ir
dock tydligt att de fakta vi redovisat snarare talar for slutsatsen att bil-
dgarna 4r mer sparsamma an icke-bildgare, 4n for en motsatt slutsats.
Detta under férutsittning att vi férkastar hypotesen om biligarna som
ett urval av arvtagare etc. Det bor vidare understrykas att vira resultat
hénfor sig till grupper dar matchningen drivits lingt. Detta 4r naturligtvis
i och for sig en férdel, men bor hallas i minnet.
Kontrollgruppens bilsparande. Det ér naturligt att tinka sigvatt bil-
dgarna sd att sdga sparar ihop till sina bilutgifter i férvag. I den min de
inte har tillgang till omfattande kredit eller egen férmégenhet 4r de helt
enkelt tvungna att gora si. Eftersom bilismen expanderar mycket starkt
bor det leda till att det inom kontrollgruppen finns en hel del personer,
vars sparande stimulerats av att de héller pa att spara ihop till en bil.
Detta forhallande kan gora en tveksam betriffande den ovan framférda
hypotesen om snarast stérre sparande bland bilidgarna. Det kan dirfor
finnas anledning att forsoka belysa storleksordningen av den grupp det
hir galler.

Man kan fi en viss uppfattning harom pé basis av de uppgifter vi har

om hur minga av K-gruppens medlemmar, som planerade att kdpa bil
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under 1955. Andelen som planerade att kopa bil i de olika inkomstklas-
serna bland foretagare respektive anstillda framgir av tabla 89.1

Tabla 89
Andelen som planerar kopa bil
Inkomstklass under 1955
Anstillda Foretagare

O— 5 000 4,4 6)4
5 000—10 000 4,7 4,7
10 00O—15 000 6,7 9,6
15 000—20 000 6,0 —
20 000—30 000 9,1 —

For hela materialet uppgér andelen som planerar att képa bil till 5,6
procent. Det finns ocksi en hel del som pd denna friga svarar vet inte.
Bland de anstillda ér andelen 5 procent medan bland foretagarna andelen
uppgér till drygt 4 procent. Eftersom inte alls alla potentiella bilkopare
kan berdknas ha ett »onormaltsy hogt bilsparande blir slutsatsen nirmast
att »bilsparandet» knappast kan pédverka sparandet inom K-gruppen i

nigon storre utstrickning.
Man frigar sig dock givetvis i vad man de hir dtergivna planerna

verkligen #r realistiska. En uppfattning pd den punkten kan man fi
genom att multiplicera pa de ovan angivna procenttalen pi den inkomst-
fordelning som vi har i 1955 rs inkomststatistik.2 G6r man denna kal-
kyl kommer man fram till att totala antalet bilkop under 1955 enligt
dessa planer skulle uppgd till 147000 bilar. Av dessa skulle 21000
sdljas till foretagare och 126000 till anstallda. Avgidngen kan beréknas till
cirka 20000 bildgare. (Se sid. 113.) Nytillskottet skulle alltsa bli 125000
bilar. Den silunda erhéllna siffran kan sammanstillas med uppgiften om
den totala 6kningen av bilbestindet. Det 6kade under 1955 med 110000

! Denna tabla grundar sig pa ett icke yrkesmatchat material, vilket dr limpligast
med tanke pa den upprikning, som gors pa basis av materialet. N =1235.

2 Avdrag har dirvid gjorts for de individer som redan ér bildgare. Gruppen ej yrkes-
verksamma har inte heller medtagits. Vi har vidare inte nagra uppgifter om de planerade
bilképen i inkomstklasserna éver 30 cco. Under 1954 utgjorde emellertid individer med
mer dn 30000 kronor i inkomst inte mer #n 0,4 procent av de »nya» biligarna.
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bilar. De planerade kdpen Gverstiger alltsd enligt denna berdkning de
faktiska kopen med 15000. I sjilva verket torde skillnaden vara nigot
storre eftersom antalet foretagsbilar torde ha 6kat ndgot &ven under
1955. I védra kalkyler har viju utgitt frin att foretagssektorn absolut sett
skulle vara of 6randrad.

Det ér i och for sig naturligt att den pé grundval av vart material gjorda
uppskattningen skall ligga nagot for hogt. Kontrollpersonerna utgér nim-
ligen ett urval av individer som med héinsyn till dlder, civilstind och bo-
stadsort bor ha en hogre bilbendgenhet 4n samtliga inkomsttagare inom
respektive inkomstklass.

Det kan vidare fortjana nimnas i sammanhanget att av de bilar som
sildes till forstagingskopare under 1954 sildes 16 procent till fore-
tagare. Motsvarande andel enligt den ovan presenterade beridkningen
uppgir till 14 procent. Overensstimmelsen ir alltsi god p4 denna punkt.

Sammanfattningsvis kan sigas att uppgifterna om antalet planerade
bilkép stimmer hyggligt med vad vi vet om den faktiska utvecklingen.

Det resonemang som ovan forts betriffande kontrollgruppen kan
ocksd pad omvént sitt tillimpas pé bildgarna. Som vi tidigare visat slutar
varje ir en 3 2 4 procent av bildgarna att ha bil. (Se sid. 112 f.) Om vi
tinker oss att detta sker i samband med att de lever upp sitt bilkapital,
sd betyder det att deras sparande under denna period 4r p4 motsvarande
sitt »onormalty 1dgt. Detta forhallande bor alltsd hilla ner sparandet for
bilgruppen som helhet. Aven i detta fall ror det sig emellertid om en
liten grupp.

Tekniska fel i materialet. I denna genomgang av olika tinkbara »férkla-
ringar» av de erhéllna resultaten kan det finnas anledning att avslutnings-
vis berora sjilva tillforlitligheten i det material vi hir anvinder. Man
miste naturligtvis stilla sig den frigan om resultaten kanske bara beror
pé att materialet har en annan innebérd 4n vi forestillt oss.

Det idr i forsta hand uppgifterna om konsumtionen under januari det
finns anledning att nirmare granska. I detta syfte har vi uppmultiplicerat
de erhillna virdena till drsnivd och i detalj jamfort vira resultat med dels
motsvarande uppgifter frin Socialstyrelsens undersékning frin 1952, dels
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med de frin deklarationerna erhillna inkomstuppgifterna. Det visar sig
hirvid att 6verensstimmelsen for de olika posterna med Socialstyrelsens
uppgifter 4r mycket god samt att de erhéllna virdena stimmer vil 6verens
med inkomstuppgifterna.l

Som tidigare visats rider mycket speciella férhallanden bland bildgare
med mycket smd inkomster. Det 4r inte sikert att motsvarande giller
for kontrollgruppen. Man kunde dérfor tinka sig att den ringa skillnaden
i konsumtionsutgift mellan de tvd grupperna i hég grad sammanhingde
med forhallandena bland de sm4 inkomsttagarna. I tabld go aterges dirfor

konsumtionsutgiften inom olika grupper med uppdelning efter inkomst.

Tabla 90
Medelutgift under januari 1955 for
Inkomstklass »Nya» »Gamla» Samtliga N
Biligare |K-grupp| Bilidgare |K-grupp| Bildgare |K-grupp

o— 5 000 293 327 328 313 316 318 79
5 ooo— 8 ooo 429 329 399 366 408 354 152
8 0oo-10 000 413 489 426 407 422 428 137
10 000—1§ 000 541 626 529 525 531 549 257
15 000 695 758 684 759 687 759 159
Samtliga 487 516 503 507 498 509 784

Om man undantar den hogsta inkomstklassen ar skillnaden i alla in-
komstklasser liten. I klassen 5000-8000 gir den i alla grupper i motsatt
riktning. Det #r tydligt att de tidigare erhidllna resultaten inte 4r ett
uttryck for forhdllanden som bara giller bland de mycket ldga inkomst-
tagarna. Det dr forst om vi skulle plocka bort alla som ligger under
15000 kronor i inkomst, dvs. 8o procent av materialet, som vi skulle
komma till ett visentligen annat resultat.

Multiplicerar man de erhllna virdena med 12 och sitter dem i relation
till inkomsten finner man att de i klassen 5000-8000 utgér omkring 75

procent av inkomsten, varefter andelen sjunker sa att den i klassen 10000-

! Hinsyn har da tagits till den sisongsvingning som foreligger i detaljhandeln enligt
Socialstyrelsens uppgifter.

166



15000 utgor 52 procent. Om vi vidare antar att i den lagsta klassen medel-
inkomsten 4r 3500 kronor, sd resulterar motsvarande beridkning i att
konsumtionsutgiften Overstiger inkomsten sévil for bilagare som icke-
bildgare. Utgiften blir namligen 3800 kronor. Som vi tidigare visat har
inkomsterna i denna klass for bildgarnas del ratt litet med vederborandes
konsumtionskraft att gora, varfoér virt resultat pA denna punkt inte ar
forvinande. Det intressanta dr emellertid att forhallandena tycks vara
likadana bland K-gruppens medlemmar. Detta talar emot tanken att
biligarna i de liga inkomstklasserna skulle vara ett urval av personer,
som 1 storre utstrickning an icke-bildgarna redovisar lig inkomst av
speciella skil (underdeklaration och.dylikt).

Sammanfattning av analysen. Vid planerandet av undersékningen ut-
gick vi fran att det skulle foreligga betydande skillnader i konsumtions-
monster mellan bilagare och icke-bildgare. Denna hypotes betingade upp-
laggningen av intervjuerna pd denna punkt. De erhéllna resultaten stim-
mer inte med denna hypotes. P4 hipnadsvickande manga punkter har vi
funnit att bildgarna redovisar en hogre eller lika hog konsumtion som
icke-bildgare.

Ett visentligt resultat av undersokningen kan dérfor sigas vara att
forhéllandena pa detta omréde inte ligger s& enkelt till som vi och ménga
med oss forestillt sig.

Det material vi haft till vart férfogande 4r 4 andra sidan inte si om-
fattande och ingdende att vi har mojligheter att dra ndgra sikra slutsatser
om sammanhangen. Det ger oss dock méjlighet att uppstilla vissa hypo-
teser.

Det forefaller sdlunda inte finnas anledning att tro att bildgarna pi
vissa punkter har en avsevirt ligre konsumtionsstandard 4n icke-bildgare
om vi undantar »resor» och »vin och sprit». Nar det giller bostad och
utrustning med konsumtionskapitalvaror 4r deras standard med all sanno-
likhet lika hog eller hogre. Det dr ocksd 1 hog grad tvivelaktigt om deras
sparande #r ligre. Vira resonemang har snarast lett oss till en motsatt
slutsats.

Det forefaller sannolikt att ekvationen »gér ithop» for biligarna genom
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att de knappar in och ekonomiserar pa en hel méangd olika punkter. Hade
vi tillgang till ett mer fullstindigt material, som omfattade en lingre
period ir det dock troligt att vi skulle fatt fram storre skillnader i konsum-
tionsmonster dn som nu erhillits. Virt material ar ndmligen behiftat med
vissa tekniska brister t.ex. i friga om inkomstuppgifterna. Det finns
vidare anledning att tro att bilkostnaderna dr speciellt 13ga vid den tid
pé aret, som vi undersokt.

En grundliggande forutsittning f6r vart resonemang har varit att det
inte foreldg ndgra psykologiska olikheter mellan biligare och icke-bil-
dgare. Ju mer man sysslar med materialet desto mer framvixer emellertid
bilden av bildgaren som en planerande och »skétsam» person. Han ir
nykter och han har goda och smitt rorande skil for att skaffa sig bi-
len, som han i stor utstrickning anvinder i sitt arbete, han utfér ofta
sjdlv smirre reparationsarbeten och service pd bilen osv. osv. Det ir
ocksd tydligt att det for de flesta minniskor krivs ett betydande métt
av planerande for att de skall kunna f3 ihop till den nédvindiga summan
for ett bilkop. Bildgarna tycks dven f& mycket ut av sina pengar genom att
kopa pé realisationer, kopa begagnat, kanske ocksd kopa i stora kvantiteter
etc. Sidana ting som betyder mycket for en persons »standard» som bostad,
hemutrustning, sommarstuga etc. forefaller de vidare vara obenigna att
skira ned pd. Det stimmer ocksd med den allméinna bilden att s& ménga
av bildgarna siger att det inte ar nigot sirskilt de skulle oka sin konsum-
tion av om de inte hade bil. En ekonomiskt planerande person torde
namligen ofta inte uppfatta situationen s, att han har dragit in pa nigot
speciellt for att halla sig med bil.

Det ar & andra sidan mot bakgrunden av denna allménna syn pé bil-
dgarna inte otroligt att de hirt hiller igen ifriga om diverse sméutgifter
av typen sotsaker, veckotidningar etc. Detta slag av utgifter gir, som
bekant, litt till stora pengar. Det dr ocksd sannolikt att sidana utgifter
blir underredovisade i en undersokning av det slag vi utfért — de blir
helt enkelt bortglomda. I enlighet med den ovan redovisade allméinna
synen pi biligarna skulle detta fel vara storre for icke-biligarna; de har
mer att glomma bort. Om det férhéller sig pa detta sitt kan det bidra till
skapandet av ett tillrickligt sutrymme» for bilutgifterna.
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BILISMENS EKONOMISKA VERKNINGAR

Som inledningsvis framhdllits 4r det av flera-skil svirt att dra nigra
bestdmda slutsatser om vad som skulle ha hint med konsumtionen och
sparandet om bilismen inte expanderat eller expansionen varit mindre
kraftig.

Svirigheterna beror for det forsta pd att en sddan utveckling skulle ha
krivt ekonomiskt-politiska dtgirder av nigot slag. Bidde om dem och deras
sekundara verkningar ir det emellertid av naturliga skil svirt att veta
nagot. Problemet kompliceras vidare av att det finns ett samband mellan
bilexpansionen och den totala produktionsutvecklingen.

Vi kan heller inte alls vara sikra pd att bildgarna skulle komma att 1ita
sin konsumtion férindra sig i riktning mot icke-biligares om de avhillits
frin att kopa bilar.

Det var emellertid vir forhoppning att dessa svirigheter inte var sé
stora att de omdjliggjorde ett resonemang pa marginalen. De resultat vi
kommit till 4r emellertid 4gnade att understryka svirigheterna.

For det forsta skulle en upphejdning av bilismen ha paverkat dven icke-
bildgares konsumtionsvanor eftersom det finns en hel del personer inom
denna grupp, som forbereder ett bilkop. Detta gor det givetvis svirare
att dra ndgra slutsatser.

For det andra utmynnar vir diskussion bland annat i att det kan tinkas
foreligga en psykologisk skillnad mellan bilidgare och icke-bildgare. Bil-
dgarna dr mer »skotsamman. Det dr darfor otroligt att bildgarna skulle ha
haft samma konsumtionsménster som icke-biligare om de inte hade haft
bil.! Det forefaller ocksd minst sagt osannolikt att bildgarna under sidana
omstdndigheter t.ex. skulle ha druckit avsevirt mer sprit och inte skaffat
sig en lika god utrustning av radioapparater, elektriska symaskiner, frys-
boxar och tvittmaskiner.

Mot bakgrunden av det som visats i det féregéende och de resonemang
som forts i anslutning dartill ir det snarare rimligt att tinka sig en motsatt
utveckling. Det skulle innebéra att en uppbromsning av bilismens expan-

sion skulle lett till en 6kad efterfrigan pé varor av typen radiogrammofoner,

1 Detta under forutsittning att man avvisar hypotesen om bilen som en »uppfostrare»
till skdtsambhet.
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frysboxar, TV -apparater, hushdllsassistenter etc. Verkan pd bostadsefter-
frdgan &r svirare att veta ndgot om, men nirmast till hands ligger en
okad efterfrigan pa villor och egnahem. Om vi ocksd skulle fitt en okad
efterfrigan pd sommar- och sportstugor ar diremot osékert eftersom dessa
torde utgéra komplementira varor till bilen.

Utgifterna for jé@rnvdgs- och spdrvagnsresor etc. samt motorcyklar, mope-
der och cyklar skulle diremot givetvis ¢ka. Verkningarna pd sparandet
ar ovissa. Nir det giller spritkonsumtionen, textilkipen etc. ligger det
nirmast tillhands att ténka sig, att efterfrdgan skulle pdverkas i relativt
mittlig omfattning.!

Vi har ovan framfért den tanken att bildgarna inom olika inkomstklasser
ir ett urval av personer med en vilplanerad ekonomi. Om denna
hypotes vid mera ingdende undersokningar skulle visa sig riktig, si be-
tyder det inte att den 4r det under alla omsténdigheter. Det ligger i sjilva
verket i dess natur att den inte kan vara det. Om utvecklingen fortsitter
som hittills betyder det att vi relativt snart kommer i ett lige dar
ndstan alla hushdll — »skotsamma» och »mindre skétsamma» — har
bil. De som d& inte har bil torde skilja sig frén resten genom att de
bor pé orter — mitt i en storstad — dar de har relativt liten nytta av bil,
eller genom att de t.ex. har starka kulturella intressen — koper mycket
bocker, gir ofta pé teater etc. Omvint kan man heller inte vinta éig att
teorin skall passa for inledningsskedet av en ny varas framtrangande.
De som di kiper en vara som av andra betraktas som lyxig, sedefordir-
vande och dylikt torde knappast vara vad man vanligen betecknar som
de speciellt skétsamma.

Det torde vara fruktbart att vid konsumtionsundersokningar arbeta
med en indelning av konsumenterna i grupper av typen »skétsamma» och
ricke-skétsamman, »planerande» och ricke-planerande» etc. Det allménna
konsumtionsménstret torde nimligen variera pétagligt mellan grupper av
denna typ. Det #r 4 andra sidan tydligt att det yttre kriteriet pa att en

1 For sidkerhets skull bor kanske understrykas att vi i detta avsnitt endast uttalat oss
om tendensen till efterfrageférindringar, inte om de prisforindringar etc. och deras
verkningar som skulle bli resultatet av en sidan tendens.
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individ tillhér den ena eller andra gruppen kommer att skifta frin tid
till annan, om man véljer kriterier av typen bilinnehav. For narvarande
ir det emellertid inte osannolikt att bilinnehav kan vara ett ganska gott
kriterium.

Det dr ju mycket vanligt att man anfor bilar som det mest typiska
exemplet pa vad Veblen kallade »conspicious consumption» och forestiller
sig att mojligheten och 6nskan att »lysa» med bilen infér andra dr av
visentlig betydelse fér forklaringen av bilkonsumtionens inriktning. Ett
sadant synsitt kan foérefalla att rimma daligt med den allminna bild av
bildgarna, som vi skisserat ovan. I sjilva verket torde det emellertid vara
sé, att det vid nistan allt konsumtionsval spelar mycket stor roll for
konsumenten vilket intryck han tror att hans val kommer att géra pa
andra. Detta ir ju t. ex. uppenbarligen av avgérande betydelse for klad-
konsumtionen att vi si mycket uppmirksammar detta drag hos bilkon-
sumtionen torde mindre bero p4, att det skulle vara sirskilt typiskt for
denna typ av konsumtion, dn péd att det ror en ny vara, for vilken vi
dnnu inte har vant oss vid att betrakta ett sddant férhallande som négon-

ting sjilvklart och naturligt.
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AVDELNING II

Teori och Framtidsperspektiv






Inledning

1 foregiende avdelning har vi redogjort for den bild av bildgarna och deras
handlande som virt material ger. Avsikten med vir undersékning har
varit att vi hirigenom skall kunna bilda oss en uppfattning om de krafter
som legat bakom bilismens expansion. Lyckas vi med detta fir vi dirige-
nom bland annat vissa mojligheter att forutse framtiden — att gora en
prognos.

Nir det giller att gora en prognos ér det emellertid inte alldeles givet
vad man egentligen skall prognosticera. Narmast till hands ligger att
goéra en prognos for bestdndet. Dettas storlek 4r t.ex. av grundliggande
betydelse for behovet av vigar, parkeringsplatser, serviceanlaggningar
och dylikt. Ur bilindustrins och bilimportdrernas synvinkel ér & andra
sidan det intressanta inte bilbestindets 6kning utan nytillskottet av bilar.
Det finns av naturliga skil inget enkelt samband mellan nytillskottets
storlek och bestindets forandringar eftersom det senare dven piverkas av
avgangen genom skrotning. En prognos for skrotningen har ocksa ett sjilv-
stindigt intresse med tanke pé alla de problem, som kommer att uppsta i
framtiden ndr bilskrotningarna fir mycket stor omfattning.

Det ér for 6vrigt inte bara nytillskott, skrotning och bestindsutveckling,
som ir av intresse i detta sammanhang. Ur bilhandelns synpunkt ar det
den totala omsdttningen av bilar, som 4r det priméra. Eftersom bilar byter
dgare ménga ganger under sitt liv finns det inget enkelt samband mellan
t.ex. nytillskottet och omsiattningen i bilhandeln.

Vi har vidare ovan utgitt frin bilarna vid véar diskussion av olika prog-
nosalternativ. I minga sammanhang 4r man emellertid snarare intresserad
av bestdndet, nytillskottet och avgingen av bildgare. Eftersom en person
kan ha mer 4n en bil stimmer inte antalet biligare helt med antalet bilar.
Antalet nytillkomna och avgingna bildgare torde ocksd som regel skilja

sig hogst avsevart fran antalet nya respektive skrotade bilar.
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Till sist 4r vi ocksd bide nir det giller bilagare och bilar intresserade
av vad for sorts enheter vi ror oss med. Sarskilt giller detta bilarna. Blir
det dyra eller billiga bilar, 6ppna eller tickta osv. P4 samma plan ligger
fragorna om hur mycket de framtida bilarna kommer att kdras m.m.
dylikt.

I de féljande kapitlen skall vi nu i méjligaste man férsoka behandla
de olika typer av forindringar som vi berort ovan. I férsta hand skall vi
hirvid intressera oss for forindringarna i friga om bilenheterna.

For att det skall vara mojligt att forklara vad som hint och férutse fram-
tiden dr det nddvindigt att ha en teori om vilka faktorer, som kan ha
legat bakom bilismens utveckling. En sidan teori méste gi tillbaka pa en
uppfattning om de krafter, som driver ménniskor att skaffa sig bilar. Nu
forhéller det sig emellertid s, att personbilar — och det dr endast dem
var diskussion rér — innehas av tvd artskilda kategorier av dgare, nim-
ligen foretag och enskilda individer.! Som tidigare visats utgjorde silunda
1954 foretagens andel av nytillskottet 177 procent och deras andel av be-
standet 14 procent.

Det finns uppenbarligen ingen anledning att tro att en teori som passar
for den ena kategorin av bilkopare och bildgare utan vidare skall passa
for den andra. Enskilda individer utgér emellertid den alldeles domine-
rande delen av bildgarna och det 4r endast dem, som vart priméirmaterial
omfattar. Vi kommer dirfor vid var diskussion av de teoretiska samman-
hangen att i forsta hand uppehélla oss vid dem. I ett sirskilt kapitel (VIII)
skall vi emellertid ocksd diskutera foretagssektorns utveckling.

Den teoretiska diskussionen har uppdelats pé kapitlen VI och VII. I
det forsta av dessa kapitel skisseras en teori fér konsumtionen av bilar
under forutsittning av i stort sett konstanta preferenser och full anpass-
ning till olika jamviktsldgen. I det senare diskuteras mojligheterna att
uppstilla en teori f6r bilkonsumtionens observerbara férindringar pa ling
sikt. Sjalva anpassningsprocessernas natur och férskjutningar i prefe-
renserna spelar hirvid en visentlig roll.

! Med »féretagy avses stat, kommuner och firmor samt personer som anvinder bilen
1 yrkesmissig trafik.
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KAPITEL Vl

Den privata bilkonsumtionens

ekonomiska teori

Nir det giller att forklara storleken av konsumenternas efterfrigan pa
olika varor arbetar man inom nationalekonomin med den si kallade val-
handlingsteorin.

En redogorelse for denna teori ges i kapitel 2 i Bentzel 1957. Mycket
kortfattat kan teorin sigas bestd i att man forestiller sig att minniskor
har ett visst preferenssystem — en viss smak. Med ledning hirav samt
inom ramen for den penningsumma de har till sitt forfogande kommer
nu konsumenterna att fordela sina utgifter pa olika varor pa ett vid givna
priser alldeles bestimt sitt. Teorin handlar om de férindringar i denna
fordelning — i efterfrigan pé olika varor — som kommer att bli en f6ljd
av att prisrelationerna mellan olika varor férindras och/eller att konsu-
menternas inkomster varierar.

Teorin sysslar inte med hur ménniskors preferenser bildas och férind-
ras och dirfor heller inte med de efterfrigeférskjutningar, som blir en
foljd av att sjilva preferenssystemet forindras. Preferenssystemen kan
vidare beriknas vara olika for olika individer. Om den relativa férdelningen
inom befolkningen pé grupper av individer med olika typer av preferens-
system éndras, bor darfor ocksa efterfrigans storlek och inriktning férskju-
tas. Som vi visat i det féregdende har t.ex. gifta hogre Bb 4n ogifta. En
forindring av befolkningens fordelning pé civilstdnd bor darfor i och for
sig pdverka efterfrigan pi bilar. For att kunna forutse efterfrigeforand-
ringar av detta slag krivs det givetvis att vi kan prognosticera de bakom-
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liggande strukturfi)'rskjutningarna.' For detta behovs det alldeles spe-
ciella teorier, varierande med den typ av strukturférindring det giller.

Den allminna ekonomiska teori for bestimningen av efterfrigan som
sdlunda foreligger har vi tagit till utgdngspunkt for var analys.

BILMARKNADENS STRUKTUR

Som en introduktion till den féljande diskussionen skall vi nedan forst ge
en Oversikt av det privata bilbestdndet, dess struktur och fériandringar.
For att inte i onddan komplicera framstillningen har vi darvid utgétt frén
vissa férenklande forutsittningar. Vi utgar for det forsta frin att varje
bildgare endast har en bil i taget och att ndgot annat icke ar aktuellt. Vi
har vidare eliminerat bilhandeln och dess lagerhillning ur bilden och
tankt oss att alla transaktioner sker direkt mellan olika bilagare. Nagon
forsiljning av begagnade bilar till utlandet har vi heller inte tinkt oss kan
forekomma.

I diagram A illustreras nu vilka fordndringar som under de angivna
forutsittningarna kan tankas intriaffa betraffande bilarna och deras dgare
under en observationsperiod omfattande 1 ar.

I anknytning till vad som &r vanligt inom befolkningsstatistiken har vi
har atergivit de roda hvslinjerna for de olika bilarna. De runda ringarna
markerar dgarbyte eller att bilen intratt i respektive lamnat bestindet.

Av diagrammet framgir omedelbart det naturliga forhallandet att det
inte foreligger nigot samband mellan rorelserna i vertikalled respektive
horisontalled. Det kan t.ex. vara en mycket livlig till- och avstromning
av bildgare dven om det inte sker ndgot tillskott alls av nya bilar. Den
vasentliga och i och for sig sjalvklara konsekvensen av detta 4r att man i
analysen hela tiden maéste hélla isir bilar och bilagare.

Nir en bildgare siljer sin bil miste den dvertas av ndgon annan i den
man den inte avgar ur bestindet. Den som &vertar den har i sin tur salt
sin bil osv. Vi fir hirigenom en kedjereaktion av typen — katten pi
rittan och rittan pé repet. Hur en sidan serie kan ta sig ut har vi illustre-
rat med den andra vertikallinjen fran vénster i diagrammet. Hir »borjar»

det med att en forstagingskopare inhandlar en cirka 8 ir gammal bil,
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Tillskott av bildgare

Ingdende bestdnd
av bilar

Diagram A
Bilarnas 1 Bilarnas
élder dider
104 |11

PR PR Ryt ——

genom skrotning
och export samt
till foretagssek-
torn

O F= = =3

Utgdende bestdnd
av bilar

Tillskott av bilar fran
utlandet, inhemsk prod.

och féretagssektorn =1 0
0 1
Teckenforklaring: Tid Tid
1 =Skrotning

* =""Fédelse’
F =Till eller frén
O =F&rdndring av bilens

dgandeférhéllande Avgdng av bil-

dgare

dess dgare koper en 5-drig, vars dgare koper en 3-drig och dess dgare
koper sedan en ny. Eftersom av naturliga skil bilarna och deras tjédnster
sjunker 1 virde med bilens dlder bér normalt dessa kedjebyten hela tiden
ske frin en ildre till en nyare bil om vi tinker oss att biligarna inte blir
utsatta for ndgra inkomstminskningar. Detta antagande har vi gjort i
diagrammet.!

T ett stationirt bilbestind kommer de nya bilarna att f6rsiljas dels till
personer som redan har bil och gor sig av med den i samband med képet,
dels till individer som inte tidigare har bil. Denna senare kategori efter-
trader i biligarbestindet sidana individer, som pd grund av hog élder,
sjunkande inkomst, dodsfall eller dylikt har upphort att vara bilagare.
Som vi tidigare visat, se sid. 112, kan avgingen av bildgare for nirva-
rande i Sverige uppskattas till 3 4 4 procent av bestindet. Dessa siffror
hanfor sig alltsd till ett expanderande bestind. I ett stationirt tillstind

blev procenttalen med all sannolikhet hogre.

1 Det kan fortjina papekas att hela den foljande diskussionen avser andrahands-
marknader, dir virdet successivt sjunker med aldern. Vir teori giller salunda inte for
t.ex. tavlor, antikviteter och dylikt. Jimfoér Fox 1957, sid. 100.
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Om vi nu tinker oss att bilbestdndet ir konstant och har en genom-
snittsilder pé cirka 10 4rl, betyder det att den drliga totala nyforsaljningen
uppgér till 10 procent av besténdet. Av denna forséljning skulle om vi ut-
gar frin siffrorna ovan 60 a 70 procent g till personer som redan tidi-
gare var bilister. Detta under forutsittning att de beholl sina bilar dessas
liv ut.

Enligt vart rikneexempel skulle alltsé 30 4 40 procent av de nya bilarna
forsiljas till nya bilidgare. Formodligen har vi da riknat for lagt eftersom
vi antagit en forhéllandevis liten avgang.

I ett expanderande bilbestind borde andelen bli pitagligt hogre efter-
som tillskottet av nya bildgare vid en sddan utveckling blir visentligt
stérre. Marknadens ovan beskrivna karaktir av »katten pd rittans leder
emellertid till att den andel av nybilsférséljningen, som gér till nya bil-
dgare blir lig dven i expanderande bestind. De nya bildgarna kommer
s.a.s. in underifrdn — via marknaden f6r begagnade bilar.

I mitten pa 1950-talet gick sdlunda i Amerika endast 5 4 10 procent av
nybilsforsiljningen till privatpersoner till sidana som inte tidigare hade
bil.2 I England raknar man med 10 procent.?

Var undersokning visar att det forhéller sig pa detta sitt dven i Sverige
trots den enormt kraftiga expansionen av bestindet. Av dem som 1954
kopte bil for forsta gdngen var det silunda endast 30 procent, som kopte
en ny bil. Av nybilsforsiljningen det dret gick darfor hela 65 procent till
folk, som redan tidigare var bilister.* Denna senare andel kommer rim-
ligtvis att 6ka i framtiden. Att nya bilar huvudsakligen saljs till folk som
redan har bil 4r fundamentalt for diskussionen av bilismens problem.

Diagram A ovan avser, som nimnts, endast den privata sektorn. Dess
relationer till féretagssektorn har emellertid markerats genom att vi upp-
tagit dels en leverans frin foretagssektorn dels en leverans dit frin den
privata sektorn. Som regel torde leveranserna gi frin foretagssektorn
till den privata sektorn. Som vi visat i kapitel IV, har foretagssektorn en

1 Som senare skall visas torde livslingden i sjidlva verket vara nagot lingre. Se hirom
kapitel IX.

2 Consumer Instalment Credit, Part IV sid. 9.

3 Fox 1957, sid. 112.
4 BoB sid. 46.
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pitagligt storre andel av nyforsiljningen an av bestdndet av personbilar.
Se sid. 118. Detta forhéllande medger dock inga sikra slutsatser om hur
strommarna gir eftersom »foretagsbilarna» kan tédnkas ha kortare livs-

lingd @n de Gvriga.

BILMARKNADEN SOM EN HYRESMARKNAD:

For att det skall vara méjfigt att analysera efterfrigan méste man bland
annat bestimma den aktuella varans pris. Detta pris skall hinféra sig
till en vara av en viss kvalitet samt till en viss kvantitet av varan. For de
flesta konsumtionsvaror ter det sig naturligt att harvid ange inkGpspriset
per kg eller dylikt, t.ex. for smor. Ett sddant forfarande, dir man i virt
fall skulle utgd fran inkGpspriset pé bilar, leder emellertid till uppenbart
orimliga konsekvenser. Varaktiga konsumtionsvaror limnar ju nimligen
sina tjanster under en lingre tid och det dr darfor tydligt att det pris,
som ér relevant for konsumenternas efterfrigan, inte dr inképspriset pé
varan i friga utan priset pi dess tjinster. For en typ av varaktiga kon-
sumtionsvaror — namligen bostider — har vi sedan linge betraktat
problemet pé detta sitt. Det pris vi dir laborerar med ar hyran.

Det forefaller fruktbart att analysera bilefterfrigan pd samma sitt som
vi gor med hyresbostider. I detta syfte méste vi gora en tankekonstruk-
tion, som kan forefalla mer djirv 4n den i sjalva verket 4r. Vi mdste
tinka oss att vi har ett samhille dér bilarna inte 4gs av sina brukare utan
hyrs av dem. Detta dr t.ex. i Amerika inte sd ovanligt. I princip bor f6r-
héllandena under ett hyressystem bli mycket likartade med dem, som
rdder under ett 4dgosystem, om nimligen biligarna i det senare systemet
alltid har mojlighet att 3 all den kredit de behover och alltid kan avyttra
sin bil till ett rimligt pris, om de s onskar. Nar det giller bilar har vi en

vil utvecklad andrahandsmarknad, varfor den senare férutsattningen kan

! Den féljande framstillningen i detta kapitel utgir frin problemstillningar som
dragits upp av Bentzel i den av institutet tidigare publicerade undersékningen av kon-
sumtionsutvecklingen i Sverige, sirskilt avsnittet om varaktiga konsumtionsvaror. Se
Bentzel 1957, sid. 44 ff.
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ar som géir. Den forsta dr det diremot som bekant inte alltid. For den
standigt 6kande andelen av bilkparna, som koper ny bil for att ersitta
den gamla, torde den emellertid vara relativt vil uppfylld.

En analys under forutsittning att vi har ett hyressystem bor dirfor
kunna ge en relativt realistisk bild av forhdllandena. Avslutningsvis skall
vi sedan komma in pd de modifikationer av teorin, som 4r motiverade

med hinsyn till att vi konsumerar bilar under ett dgosystem.

Prisenheten. Det pris som en konsument stils infor nir han efterfrigar
bostider beror pd bostadens kvalitet och kvantitet. Kvaliteten betingas
av sidant som lige, modernitet etc. Kvantiteten avhinger av bostadens
storlek, dvs. det som 4r av avgdrande betydelse f6r omfattningen av den
tjanst den limnar per tidsenhet.

Pi samma sitt forhiller det sig med bilars tjanster. Kvaliteten hos en
bils tjinster kan for det forsta sigas omfatta sidana egenskaper som mo-
dernitet, utseende etc., egenskaper som ger mdjlighet till vad Veblen
kallade »conspicious consumption».! Vidare sammanhinger kvaliteten
med den allminna komfort som erbjuds (varmgarage). Till kvaliteten kan
man vidare rikna sddant som sammanhinger med bilens storlek, snabbhet
och styrka — dess transportkapacitet. Med kvantiteten menar vi till sist
omfattningen i tiden av bilens tjinster, dvs. hur mycket man kor med
den.?

Det pris som konsumenten i detta sammanhang 4r intresserad av dr
priset pd en viss mangd (kvalitet och kvantitet) per tidsenhet, alltsi hyran
for att disponera en bil av en viss typ under ett &r och d kora den t.ex.
1300 mil.3 )

Den efterfrigade kvantiteten — korstrackan per dr — bor rimligtvis
vara bestimd av institutionella férhallanden och den Gvriga konsum-

tionens allminna inriktning. Det bor spela stor roll om man har en sport-

1 Jamfor Fox 1957, sid. 100.

2 Av teoretiska och praktiska skil har det tett sig fruktbart att dra griinsen snivare
for vad som skall menas med kvantitet niir det giller bilar é#n bostidder.

3 Det dr inte ovanligt att man uppfattar saken sa att det f6r konsumenten visentliga
priset dr kostnaden per mil. Ur konsumtionsteoretisk synpunkt torde emellertid detta
vara en avgjort olimplig upplidggning. Det dr som om man t.ex. skulle ange priset
pa bord och soffor som priset per sittning.
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stuga och hur lingt bort den ligger, hur lingt avstindet ir till arbets-
platsen och om det finns parkeringsplatser dir. etc. etc. Situationen &r
alltsd inte den att man vid sitt »kop» viljer mellan en Cadillac som man
tinker kora 1000 mil och en Volkswagen som skulle koras 10000 mil,
trots att totalkostnaden kanske blir ungefiar densamma.

Under sidana omstindigheter bor samvariationen mellan korstrickan
och inkomsten vara svag eller obefintlig. Som vi tidigare visat varierar
heller inte korstrickan med inkomsten. Se sid. ror. I den féljande
analysen har vi darfér utgitt frin den forenklande forutsittningen, att
forandringar i en konsuments efterfrigan pa biltjanster vid dndringar av
priser och inkomster, i den min han Gver huvud taget hyr bil, enbart
avser tjanstens kvalitet.! Denna kvalitet har konsumenten stora mojlig-
heter att variera genom att det pd marknaden finns dels bilar av olika
dlder, dels inom varje dldersklass bilar av olika storlek och utférande.?

Av sirskilt stort intresse dr de variationsméjligheter bilkonsumenten
har genom att hyra en mer eller mindre gammal bil. Hur prisrelationerna
ter sig for bilar av olika alder kan vi f4 en viss uppfattning om med ledning
av vad som visats i BoB respektive kapitel III i denna bok.

Med st6d av detta material har vi i diagram B konstruerat en kurva
for kostnaden per ar (hyran) fér en bil som i nyinkép kostade 8ooo kro-
nor 4r 1954, som vigde cirka 1000 kg och som kérdes 1300 mil per ar.

Den i diagrammet angivna kurvan 6ver totalkostnaden ér ett uttryck
for konsumenternas virdering av den diremot svarande tj's'msfen frén bilar
av olika alder, si som denna virdering resulterar pd marknaden. I ett
hyressystem skulle den ange uthyrningspriset (exklusive handelsmarginal).

! Vad som nu sagts giller utvecklingen pé kort sikt. Vi skall senare aterkomma till
fragan om korstrickornas langsiktiga utvecklingstendenser och d& anféra material, som
bestyrker att uppldggningen ovan ir rimlig och realistisk. Se sid. 21%7-219. I konsekvens
med vad som sagts i texten kan man vinta sig att korstrickorna skall variera en hel
del mellan linder med olika struktur. Jamfér pid denna punkt Annual Bulletin 1956,
sid. 82.

2 Resonemangen ovan utgir fran att bilister hyr bilar kontinuerligt och inte t.ex. bara
dver sommaren. Dérfor har vi utgitt fran korstrickan per ar. Det 4r mojligt att vi under
ett hyressystem skulle f4 en 6kning av korttidsinnehavet av bilar. Vi har emellertid
bortsett fran denna mdjlighet eftersom detta fenomen inte upptrider under ett dgosystem
och dirfér saknar intresse ur var synvinkel.
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Kostnad/ar Diagram B
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Kapitalkostnaderna har beriknats pa basis av i kapitel 111 sid. 93 angivna »normala»
viardeminskningskurvan. Till virdeminskningen har lagts rinteutgifter. Handelsmargi-
nalen har exkluderats. Mera om detta nedan.

De wvarierande driftskostnaderna ir ett genomsnitt av kostnaderna fér bensin, olja,
reparationer och gummi i viktsklasserna upp till 1200 kg enligt BoB sid. 71—79.

De konstanta driftskostnaderna har med ledning av BoB och officiellt material satts
till: garage =75, forsikring =300 och skatt= 128 kronor. (Medelskatt f6r viktsklasserna
upp till 1200 kg.) I verkligheten #r av dessa kostnader endast trafikférsidkringen full-
komligt konstant.

Virdena har i diagrammet utjimnats grafiskt samt streckats fér hogre aldrar, dir
de #r sirskilt osikra.

Det ér denna kurva som ir den priméra. Om vi forestiller oss att vi kin-
ner hyreskurvan samt att kurvorna 6ver de varierande respektive kon-
stanta driftskostnaderna ir utifrdn givna, vilket forefaller realistiskt, kan
vi sedan tydligen hirleda kurvan over kapitalkostnaderna och darmed

bilvirdena. I vért diagram har vi dock givetvis av praktiska skil tvingats
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gd den omvinda vigen. Att bilvirdena primart bestims av marknads-
priset pd biltjanster 4r visentligt att ha i minnet:

Det kan kanske te sig egendomligt att i diagrammet kurvan oéver de
varierande driftskostnaderna forefaller att vara oberoende av &ldern i
fraga om aldre bilar. Det ér vanligt att tinka sig att den stiger brant med
bilens dlder. Delvis torde vért resultat kunna forklaras av att dgare till
dldre bilar haller en successivt ligre reparations- och servicestandard
pé sin bil och/eller reparerar, tvittar etc. sjilva i okad utstrickning. Vi
har nimligen i virt material ingen mdojlighet att hélla biltjinsten full-
komligt konstant i dessa hinseenden. Det ir emellertid med all sanno-
likhet ocksd sd, att man har ytterst overdrivna forestillningar om hur
kostnaderna stiger med &ldern. Denna tolkning bestyrks av en amerikansk
undersokning frin 1953, som ger samma bild av férhallandena.!

I berdkningarna har som nimnts i diagramkommentaren inte med-
tagits handelsmarginalen. Detta sammanhénger med att denna marginal
inte hanfor sig till en bil av viss &lder utan till sjdlva hyrestransaktionen.
Fragan om handelsmarginalerna behandlas mer utforligt pa sid. 188
och foljande. Handelsmarginalen kan for en bil som kostar 8ooo kronor
uppskattas till ndrmare goo kronor.

Den teoretiska modellen. I det foljande skall vi nu forsoka uppstilla
en modell for konsumtionen av en varaktig vara, som har en stor andra-
handsmarknad.? Bilarna ér typexemplet pa en sddan vara och var modell
anknyter helt till detta fall.

Vi har déirvid anledning att bland annat stilla féljande fragor:

Hur bestams priset pé tjdnster fran bilar av olika dlder?

Hur péverkar pris- och inkomstférindringar konsumtionen av bil-
tjanster?

Vad bestimmer omsittningshastigheten pd bilmarknaden?

1 Crowell 1953, sid. 33.

2 I den internationella litteraturen har andrahandsmarknader #gnats relativt liten
uppmirksamhet. Ett utkast till en teori har emellertid presenterats av Fox. Den hir
presenterade teorin har emellertid en helt annan upplidggning #n den Fox anvint sig av.
Vissa av de problem som behandlas har ocksa studerats av Farrel. Han analyserar bil-
marknaden, som en serie av sinsemellan férbundna marknader for bilar av olika &lder.
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Inledningsvis tinker vi oss att det endast finns en bilmodell pd mark-
naden. Konsumentens variationsméjlighet ligger dé i att han kan hyra en

mer eller mindre gammal bil. Hans situation kan dé &skadliggoras ge-
nom idédiagram C.

Pris/tids-
enhet

Diagram C

Hyrespriskurva

| Marginella indifferenslinjer
N | for olika bilkonsumenter
N\
AN
\\l
"\
AN
| N
| \
|
|
' \
| \ \\ \
| \
| \ \
! [ \
! (Y \
| \ \ \
M ! \ \\ Bilens alder (Tiden)
‘ \ \ ilens alde iden
\ \
\ \ \

I diagrammet har vi pd samma sitt som i diagram B avsatt en hyres-
kurva (totalkostnaden) for bilar av olika dlder. Vi har vidare utritat de
»marginella indifferenslinjerna» for ett antal konsumenter. Sidana linjer

vore majliga att konstruera pa basis av ett forsck av foljande auktionstyp.
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En person som har en viss given inkomst stills infor ett fullstindigt
sortiment av bilar av olika alder, och inbjuds-att-bjuda pd dessa. Han
tillforsakras samtidigt ritten att i efterhand vilja det i hans tycke bista
alternativet om flera avslut skulle komma till stind. De bud han hérvid
anger avser alltsi vad han ar villig att betala for att fa disponera bilen
under ett ar och kéra den exempelvis 1300 mil. Man gir successivt igenom
de olika drgingarna och forsoksarrangéren bjuder hela tiden 6ver forsoks-
personen. P4 detta sitt fir man fram ett hogsta bud for var och en av
drgingarna. Sitts hyran hogre 4n detta kommer inget avslut till stdind och
sitts den lagre dr det speciellt forménligt f6r vederbérande att hyra bilen.
Sammanbinds punkterna for de silunda avgivna hogsta buden erhills
for den aktuella personen vad som i diagrammet ovan har kallats hans
smarginella indifferenslinje». Denna linje hinfor sig till en viss inkomst
och dskddliggér de kombinationer av dlder och pris som f6r bilkonsumenten
ter sig likvdrdiga vid denna inkomst. Vid dessa »marginella» priser ar det
vidare konsumenten likgiltigt om ett avslut kommer till stind eller inte.
Detta ar ju inneborden av att linjen markerar grinsen mellan vad som
for konsumenten ter sig férdelaktigt respektive oférdelaktigt. Den margi-
nella linjen torde som regel vara konkav mot origo. Det 4r emellertid
fullt majligt att den i vissa delar kan vara konvex. Detta dndrar inte
giltigheten av védra resonemang. For att inte i onddan komplicera fram-
stillningen har vi emellertid konsekvent ritat den konkav. For bilar 6ver
en viss alder antar linjen negativa viarden eftersom bildgaren »inte skulle
vilja ha en s gammal bil ens om dom kasta’ den efter honomn.

Ligger marginella I-linjen for en viss person under hyreskurvan kom-
mer inget kop till stind. Om sedan linjen som en foljd av en preferens-
forskjutning ror sig uppit mot hyrespriskurvan kommer vederbérande
att borja hyra bil nir kurvorna tangerar varandra. Bilens art anges av
tangeringspunktens lige. I diagrammet har en sidan punkt markerats
med T. Den hyrda bilen &r i detta fall M ar gammal.

Den marginella I-linjen dr endast en av ett tinkt odndligt antal I-
linjer som kan konstrueras for en viss konsument. Dessa linjer har dé den
egenskapen att de sammanbinder alternativ, som for konsumenten ter sig
likvardiga och mer eller mindre fordelaktiga respektive oférdelaktiga an
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det marginella alternativet. I diagrammet skulle I-linjer som lig p4 en
hogre nivd 4n den marginella — fordelaktigare alternativ — ligga nedan-
for den marginella I-linjen, medan de som lig pd en ligre niva dterfanns
ovanfér densamma.

Forsoksmissigt skulle dessa linjer kunna faststallas pa sd sitt, att man
angav hyrespriset pd en ny bil och bad konsumenten ange vilka priser pd
bilar av olika &lder, som han ansig lika fordelaktiga eller oférdelaktiga
som detta pris. Genom att variera linjens begynnelsevirde kunde man
sedan fi fram onskat antal I-linjer. I praktiken torde det emellertid
endast vara mojligt att pa detta sitt fi fram de linjer som ligger under den
marginella. De alternativ, som representeras av linjer, som ligger ovanfor,
miste det for konsumenten vara mycket svirt att bilda sig ndgon konkret
forestillning om.

Diagrammet ovan kan sigas innebéra att vi vint upp och ner pi ett
vanligt indifferenskurvediagram, dir den marginella I-linjen 4r en av ett
tankt odndligt antal indifferenskurvor. Hyrespriskurvan ovan motsvaras
1 ett konventionellt diagram av konsumentens budgetlinje. Att det for-
héller sig p& detta sitt visas i bilaga E. Att vi lagt upp analysen pi ett
sdtt, som avviker frin det traditionella, beror dels pd att det tett sig
praktiskt, dels pd att virt diagram anknyter till en nagot s nir realistisk
forsokssituation. Det bor silunda vara mdjligt att faststalla de marginella
I-linjerna pa basis av observationer vid de stora amerikanska auktionerna
péd begagnade bilar om viss hjilp erhills av arrangorerna. Vi fir harvid
fram bilpriserna. Med stod av dessa samt uppgifter om driftskostnaderna
kan vi sedan konstruera det hyrespris vederborande ir villig att betala.
Nir det giller I-linjer pa en hogre respektive lagre niva én den marginella
ar det dock tveksamt om den ovan antydda forsbksmetoden dr den bista.
Det vore sannolikt bittre att forstka konstruera kurvsystemet pé basis av
kunskap om de marginella I-linjerna fér personer, som kunde antas ha
ungefir samma varderingssystem, men vilka befinner sig pa olika inkomst-
nivi. Mera hirom i bilaga E.

Som framgir av diagram C kommer bilar att hyras av alla konsumen-
ter, som har en marginell I-linje, som tangerar eller ligger ovanfor

hyreskurvan. De konsumenter vars linje ligger ovanfér kurvan kommer
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att hyra en bil, som svarar mot tangeringspunkten mellan hyrespris-
kurvan och deras hogsta tinkbara I-linje.

Omsittningshastigheten. Vi kommer hirmed in pé frigan om omsitt-
ningshastigheten. P4 en marknad av den typ vi beskrivit ovan skulle
denna bli odndligt stor. Om bildgaren vid tidpunkten A hyrt en bil av
dldersklassen M ar det tydligt att han i tidpunkten A + 1 befinner sig i
ett simre lige @n strax innan. Han kommer di att vilja dtervinda till
utgingsliget. Det enda iterhéllande momentet skulle vara besviret att
behova kora ner till uthyrningsfirman for att byta ut bilen.

Som bekant behaller emellertid bilidgarna sin bil under avsevirt langre
tid. Forklaringen hartill ligger till stor del i handelsmarginalerna. Dessa
uppgir som vi visat pd sid. 93 ff. till betydande belopp. I genomsnitt
utgér de kanske en tredjedels drskostnad. I vért hyressystem tinker vi
oss att handelsmarginalerna motsvaras av en fast avgift som tas ut varje
gang man hyr en annan bil.!

Denna avgift hanfor sig alltsd till sjilva transaktionen. Den madste
tickas av konsumenten och for att den inte skall bli alltfér betungande
blir han bendgen att sla ut den 6ver flera ir, dvs. behalla bilen en lingre
tid.

For att ett kop under sidana omstindigheter skall kunna komma till
staind maste hans marginella I-linje ligga 6ver hyreskurvan. Det uppstér
ju niamligen di ett »6verskotty, som han kan anvinda till att ticka hyres-
avgiften med.

Hur hans situation ter sig under dessa omstindigheter framgir av
diagram D.

Om konsumenten befinner sig i det lige som diagrammet illustrerar
kommer han tydligen att 6vervéga att kopa bil. Det ar dock tydligt att
han aldrig kan tinka sig att inneha en bil, som ar yngre én S ar eller dldre
dn V 4r. Passerar han dessa grinser kommer ju nimligen hans »grins-
kostnad» att 6verstiga hans »gransintakty. Fragan 4r nu om det »overskott»
som representeras av den streckade ytan mellan hyrespriskurvan och
marginella I-linjen ar mindre 4n, lika stort som eller stérre én den fasta

1 Motsvarigheten pé bostadsmarknaden ir flyttningskostnaderna.

189



Pris/tidsenhet Diagram D
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hyresavgiften.! I det forsta fallet kommer uppenbarligen inte nigot kép
till stdnd, medan diremot detta sker i det andra och tredje fallet.

I det andra fallet dir soverskottety precis racker till kommer veder-
borande att kopa en S &r gammal bil och silja den, dd den blivit V ir
gammal, alltsd efter V-S 4r. Affiren gir under dessa omstindigheter
precis jimnt ut for honom och han befinner sig hela tiden pa den hogsta
fér honom uppnibara I-linjen. I praktiken kunde man tinka sig att
konsumenten genomforde finansieringen av sitt bilinnehav pa sd sitt
att han varje 4r sparade skillnaden mellan det belopp han var villig att
betala och den faktiska hyran.

Vi har si fallet d3 »dverskottety Gverstiger hyresavgiften. Det dr nu

1 Vi ror oss alltsd hir med ett consumer surplus-begrepp. Det ér det s. k. marshallska
begreppet och anger skillnaden mellan vad konsumenten faktiskt betalar och vad han
skulle vara villig att betala pa en»allt eller intetr-basis, utan att darfér bli satt i en siimre
situation #n om intet avslut kommit till stand. Ellis 1949, sid. 4 fI.
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tydligt att under dessa omstindigheter har konsumenten mojlighet att
genomfora sitt bilinnehav och samtidigt befinna sig p4 en hogre I-linje.
Han kommer darvid givetvis att striva efter att komma pd en si hog
I-linje som mdjligt.! Vi har i diagrammet ovan inlagt en sidan hogre
linje. I detta fall tinks alltsi det dubbelstreckade faltet »ricka tilly for
hyresavgiften. Individen kommer att kopa en bil, som 4r T 4r gammal och
silja den dé den dr U &r gammal.

Resonemanget ovan har skett under antagandet att hyresavgiften ar
ett fast belopp i kronor riknat. Som visats pd sid. g2 f. torde detta
ocksd vara en god approximation av verkligheten. Det dr emellertid tyd-
ligt att resonemanget ocksd kan genomféras under forutsittningen att
hyresavgiften 4r en funktion av bilens dlder, d4ven om det di blir mer
komplicerat.

Forekomsten av en hyresavgift tvingar konsumenten till en viss grad
av planering. Han méste bestimma sig for inte bara vilken bil han skall
hyra utan ocksd hur linge han skall behédlla denna bil.2 Om kurvorna
dndrar sig sedan han gjort sin planering och hyrt en viss bil fir han
givetvis ta sin situation under omprovning. Han fir viga det lige som
uppkommer 6ver livet om han fullféljer sin plan mot liget om han
byter tidigare eller senare. En sidan omprévning blir som regel aktuell
forst sedan han kommit in i »byteszonen» i narheten av U respektive V.
Har kurvorna nirmat sig varandra kan det dé bli aktuellt att byta tidigare
respektive att byta senare om de glidit isdr. Detta 4r endast tva typfall,
mingder av handlingssitt 4r tinkbara beroende pd forindringar i andra
delar av kurvorna etc.

Ovan skisserade modell ger en forklaring till att bilister dven under ett
hyressystem kommer att behalla sin bil 6ver langre tider. Hur lidnge blir

1 Under vara resonemang ligger inte bara den forutsdttningen att konsumenten for-
sbker att uppnid hogsta tidnkbara I-linje &ver planeringsperioden utan ockséa att han
strivar efter att ligga pa samma linje 6ver hela perioden.

2 Vad som nu sagts innebir att han i sitt val dven maste laborera med pris- och in-
komstforvintningar. En allmén diskussion av forvéntningarnas betydelse skulle leda
Sver till periodanalys av t.ex. den typ Faxén skisserat. Se Faxén 1957, sirskilt sidorna
86 fI., dir han diskuterar en bilspekulants »partition tree». En sadan forfining av analysen

har emellertid i sammanhanget inte tett sig motiverad och fruktbar. Se dock sid. 197 ff.
samt sid. 232 fT.
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beroende av kurvornas utseende. Som regel torde emellertid tiden vara
forhillandevis kort.! Enligt en amerikansk undersokning hade salunda de
som 1955 kopte en ny bil i medeltal haft sin férra bil i knappt 3 4r.2
Som nirmare utreds i kapitel IX och bilaga G torde forhéllandena i
Sverige vara likartade.

Prisbildningen. Den i diagram D atergivna hyreskurvan ir ett resultat
av samspelet mellan utbud och efterfrigan pa bilar av olika dlder. Den
totala tillgdngen p4 tjanster frin begagnade bilar ar fullkomligt oelastisk.
Hyrespriset kommer dérfor att sittas sd lagt att konsumenterna ar villiga
att halla den existerande stocken av begagnade bilar.3

Om relationen mellan hyrorna pi bilar av olika dlder kan vi endast
sidga det att hyran alltid mdste vara lagre for en aldre 4n for en yngre bil.
Kurvans form bestims dérutover av efterfrigans storlek pé bilar av olika
dlder. Om vi i diagram D ovan tidnker oss att nya grupper intrider pa
marknaden och efterfrigar bilar av dldern V ar leder detta uppenbarligen
primart till en prisstegringstendens pd bilar av denna aldersklass. Moj-
ligheterna att 6ka utbudet av sidana bilar bestaims av installningen hos
dem som i den gamla prissituationen tinkt behdlla bilar av denna typ
1 ytterligare o,5, 1, 2, 3 etc. ar. Beroende pa prisstegringstendensens
omfattning kommer nu en storre eller mindre del av dessa bilar att bjudas
ut — lamnas tillbaka till uthyraren. De som bjudit ut dem kommer att
efterfriga bilar av dldern (V—a,_). Detta leder till en prisstegringsten-
dens pé bilar av denna 4lder etc. etc. Pd sd vis rullar vigen uppat och
bakit och resulterar s sminingom eventuellt i en 6kad efterfrigan pé nya
bilar. For de personer som pd detta sitt drivs att byta bil tidigare #n de
planerat uppstar en f6rlust — de har s.a.s. inte hunnit f4 handelsmargina-
len tickt. Detta forhallande samt att prisnivan stiger kan leda till att ett
storre eller mindre antal marginella bilagare forsvinner frin marknaden.
Beroende pa de »gamlay bildgarnas priskénslighet samt bland annat be-

1 Pa sid. 207 ff skall vi ta upp en tinkbar anledning till att den i vissa speciella fall
kan bli mycket lang under ett #gosystem.

2 Consumer Instalment Credit, Part IV, sid. 21.

3 Jamfor Farrel 1954, sid. 173. Han antar att det &r utbudet som ér oelastiskt. Jag har
hir bortsett fran mdjligheten att fora bilar till och fran foretagssektorn samt att variera
bilhandelns lager.
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stindets alderssammansittning kan man tinka sig att en efterfrigedkning
av nu beskrivet slag {6rstéirks sivil som f6rsvagas pa vigen. Prisstegrings-
tendensen fortplantar sig ocksd nedit via de pefsoner som normalt képer
bilen nir den 4r V 4r och behéller den tills den ér (V + b) ér och som nu
drivs att efterfrdga en bil, som ir nigot aldre dn V &r,

P4 samma sitt resulterar en prissinkningstendens i en vig som primirt
kan sdgas rulla nerdt och framit. I den méin prissinkningen beror pi
sjunkande kapitalkostnader leder utvecklingen till en tendens till 6kning
av skrotningarna. Mera om detta nedan. ‘

Det forhillandet att bilkonsumenterna efterfrigar tjinster frin bilar
inte av en viss dlder utan i ett ganska langt &ldersintervall medfor alltsd
att tendenser till prisférskjutningar snabbt fortplantar sig 6ver hela skalan.
Av den ovanstdende diskussionen framgir vidare en sak, som torde vara
av stor praktisk betydelse. Det ir tydligt att for att efterfrigan pa tjanster
frin bilar av dldern A skall kunna 6ka, sd méste, i en statisk bilmarknad,
samtidigt utbudet av tjinster frin bilar av dldern A + 3 6ka. Detta om
vi antar att den genomsnittliga innehavstiden 4r 3 ar. Det 4r nimligen
personer som brukar gora sig av med sin bil i den 4ldern, som normalt
ar i marknaden for bilar av typen A. Sirskilt pitagligt blir detta samband
om spridningen 1 innehavstid dr liten. Man kan ocksd uttrycka det si
att efterfrigan pa A bland annat bestams av prisforskjutningarna pé bi-
lar i aldersrdjongen A +3 samt antalet bilar i denna rijong. Vi skall
nedan 4terkomma till denna friga, sid. 261 fI.

Vid ett visst tillfalle dr, som sagts ovan, den totala tillgingen pa bil-
tjdnster given. Denna tillgdng @ndrar sig emellertid genom att dlders-
fordelningen s.a.s. dr Oppen i bdda dndarna. Uppifrdn matas nya bilar
in fran bilfabrikerna och nedtill matas de begagnade ut till skrotmarkna-
den. Efterfrigan pa nya bilar 4r pa sitt som demonstrerats ovan beroende
inte bara av priset (hyran) pd dessa utan i sjilva verket av priserna pa
bilar i alla dldersklasser. P4 samma satt forhaller det sig med skrotningarna.
T1ill dessa skall vi emellertid terkomma mera utférligt nedan.

Flera mirken, nya modeller. Vi har ovan utgitt ifrdn att det bara
finns ett bilmirke och en modell av detta p4 marknaden. Slédpper vi den
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forutsattningen betyder det att vi far tinka oss att det finns flera hyres-
kurvor, en for varje mirke samt for varje biligare en sirskild till varje
kurva horande marginell indifferenslinje. Analysen blir givetvis under
sddana forhillanden mycket komplicerad men skiljer sig inte i princip
frin det ovanstiende.

Ett utmirkande drag f6r bilmarknaden ér att fabrikanterna med jaimna
mellanrum slipper ut nya modeller i det uppenbara syftet att form4 bil-
dgarna att silja eller skrota sin gamla bil. I vir modell blir det allts3 friga
om att han lamnar tillbaka sin bil till uthyraren och att denne eventuellt
skrotar den. Lit oss anta att utslippandet av den nya modellen for kon-
sumenten ter sig si att han erbjuds en bittre bil till samma pris. I det nya
liget kommer hans marginella indifferenslinje att vridas medsols, sé att
den sjunker i hogra delen och héjs i den vanstra.! Han kommer di att
ha en tendens att sluta med sin gamla bil tidigare. Samtidigt kommer hela
hyreskurvan fér begagnade bilar att forskjutas nerit. Detsamma giller
priset pa nya bilar av den gamla modellen, om den fortfarande tillverkas.
Sker utsldppandet av nya modeller regelbundet s som i Amerika kan man
ceteris paribus vinta sig att hyreskurvan skall ha en fran ar till &r stabil
struktur, men falla snabbare in om inga modellbyten 4ger rum. Som
vi visat i kapitel III och bilaga C forhiller det sig ocksd pé detta sitt.

En forutsittning for att det verkligen skall gi att 6ka nyforsiljningen
pé detta sitt 4r att nya bilister trider in p&d marknaden »nerifrin» och via
andrahandsmarknaden tar hand om den 0kning av bestindet som nu
tenderar att upptrada. Forutsittningar for detta har ocksa skapats genom
att hyrorna for begagnade bilar har sjunkit. En annan férutsittning ar att
nybilskoparna verkligen byter sina gamla bilar tidigare 4n de »tankt sign.
Det ar desto mer sannolikt att de gor detta ju mindre hyreskurvan sjunker
for andrahandsbilar. Ur fabrikanternas synvinkel ar dérfér forutsitt-
ningarna goda om de potentiella konsumenterna av begagnade bilar ar
starkt priskidnsliga. De tilltinkta nybilskoparna rikar 4 andra sidan ut

1 Vi tinker oss alltsi hirvid att indifferenssystemet omfattar bilar, som inte bara ér
olika gamla utan ocksé av olika grad av modernitet.

2 Man kan ju ocksa tinka sig att utrymme delvis uppstar genom att skrotningarna
Okar. Som senare skall visas torde sa ocksa ske i viss utstrickning.
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for att fa betala ny hyresavgift tidigare dn de planerat. De kommer uppen-
barligen att vara villiga att gora detta om de ar starkt kvalitetskidnsliga.!
I annat fall fortsitter de med sin gamla bil eller ser sig féranlitna att
helt sluta med att hélla sig med bil.

Utbudet av en ny modell och effekten hirav pd priserna kan méjligen
sigas leda till en »inkomstomférdelningy mellan bilkonsumenterna. Om
marknaden hela tiden spids pd med nya modeller pressas priserna ner pi
tjansterna av andrahandsvagnar, s att de blir ligre 4n de annars skulle
ha varit. Det blir stor tillging p4 »bra» och billiga bilar. Detta uppfattas
stundom som en fordel for konsumenterna av begagnade bilar och man
tinker sig det dr nybilsk6parna som s.a.s. fir st for fiolerna.2 Det ir
emellertid tydligt att konsumenterna av begagnade bilar stjénar» p4 affaren
endast under forutsittning att vi inte »annars» — utan modellférandringar
— fatt s stora prissankningar pd nya bilar, att priserna pi den begagnade
marknaden tryckts lika mycket eller mer.

Till sist kan det fortjana papekas att bakom hela det ovan redovisade
resonemanget ligger en forestillning om att det dr mojligt att gora en
objektiv uppskattning av virdet av tjansterna fran olika typer av bilar,
I annat fall kan det 6verhuvudtaget inte uppstd nigra vinster och for-
luster som resultat av en viss situation. En sddan objektiv uppskattning
ar svir att tinka sig. Resonemanget ar dirfor synnerligen diskutabelt,
men forefaller dock virt att redovisa.

Inkomstforindringar. En inkomststegring leder till att en ny marginell
indifferenslinje framtrider. I jimforelse med den gamla 4r den sannolikt
vriden medsols och samtidigt hojd. Det 4r inte otinkbart att vridningen
blir si kraftig att den ligger ligre for de hogre dldrarna av en viss biltyp.?

1 Detta ir givetvis bara ett annat siitt att siga, att marginella I-linjen vridits kraftigt
medsols. Jimfor ocksd pa denna punkt vad vi anfért i kapitel I1I — avsnittet om virde-
minskningskurvan — att biligarna s.a.s. medvetet kan ticka in sig for vintade framtida
modellférindringar. Ett sidant férfarande bdr underlitta att vi kommer in i ett tillstind,
dir arliga modellférindringar ér ett normalt inslag i bilden.

2 Jimfor t.ex. Fox 1957, sid. 104 fI.

3 Enligt i bilaga E tillimpad terminologi hdjs X’. I textdiagrammen téinker vi oss
emellertid hela tiden att X-axeln ligger still och flyttar i stéllet hela kurvsystemet.
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Konsumenten gor sig férmodligen av med den gamla bilen tidigare in
planerat och overgar till att hélla sig med en i genomsnitt yngre bil eller
ocksd gir han over till en bittre biltyp.

Effekten av en inkomsthdjning kan schematiskt sigas bli att bildgarna
flyttas upp efter kvalitetsskalan, samtidigt som nya matas p4 underifrin.
I viss utstrickning torde ocksé effekten bli att bilarna skrotas tidigare.
Mera om detta senare.

En inkomstsinkning far givetvis motsatt effekt. Nyinkopen nedgir
kraftigt och bestdndet sjunker eller fir stigande medeldlder genom senare
skrotning. Bildgare matas ut i den nedre 4ndan av skalan.

BILMARKNADEN SOM EN AGOMARKNAD

Var analys har hittills utgétt frin den forutsittningen att vi har ett hyres-
system for bilar. Eftersom vi emellertid i sjdlva verket har ett dgosystem
betyder det att bilisten spelar en dubbelroll, han ér inte bara konsument
utan ocksd biluthyrare-biligare. Detta forhallande bor i och for sig inte
forindra hans upptridande utan han bor fortfarande handla i enlighet
med vir tidigare teori, eftersom han da nér ett optimalt resultat och efter-
som vi inte haft anledning att tilldela biluthyraren ngon sjilvstindig roll
1 modellen.

Om vi slipper forutsittningen om en hyresmarknad bor det alltsd
inte dndra véra resultat. Det ar emellertid samtidigt tydligt att vi i det
foregaende har laborerat med en marknad som arbetar helt friktionsfritt.
Detta dr inte fallet pid den faktiska bilmarknaden, mycket samman-
hingande just med att vi har ett dgosystem. P4 en dgomarknad star ocksa
bilpriserna i centrum for intresset. Det kan darfor finnas anledning att
nigot nirmare diskutera forhallandena under ett sidant system och d&
i forsta hand bilvirdena och kreditférhillandenas betydelse.!

! En skillnad som kan tinkas féreligga mellan ett hyressystem och ett dgosystem skall
vi hir inte diskutera bara papeka, nimligen den simre — under alla férhallanden daliga —

kunskap om ekonomiska fakta som biligaren har i ett dgosystem. Han kéinner inte handels-
marginalens storlek eller viirdeminskningskurvans form.
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Bilvirdena. Det pris som bilidgarna i foérsta hand har i tankarna pi en
dgomarknad &r priset pd bilar — nya och begagnade. Marknadsvirdet
av en bil av en viss dlder bestims av summan av det till nutiden dis-
konterade marknadsvirdet av de tjinster som den kan leverera under
resten av sin livstid minus kostnaderna fér att hilla den i ging. Med
utgingspunkt frin den tidigare angivna hyreskurvan, som é&terger bil-
tjinsternas tinkta marknadsvirde, samt kurvorna over driftskostnaderna
kan vialltsd berdkna hur en bils virde sjunker med dldern. Det ar troligt att
denna sinkning foljer en linje, som 4r konvex mot origo och planar ut i
de hogre dldrarna dir virdet nirmar sig noll. Hyran for en aldre bil
maste namligen alltid ligga ligre @n for en yngre bil av samma typ.
Eftersom de rorliga driftskostnaderna inte faller utan pd ling sikt stiger
med bilens dlder blir under dessa omstindigheter virdeminskningen stor
i borjan av bilens livstid for att direfter bli allt mindre. Pdspidningen
med nya modeller och 6nskan hos konsumenterna att ha en snygg och
fin och palitlig bil accentuerar ytterligare detta férhallande.! Bilvirdena
ar alltsd hirledda ur biltjinsternas hyresvarde. I den man vi kan utgd
fran att driftskostnaderna ar utifrdn bestimda — detta verkar rimligt
— kan alltsd virdet pd en bil av viss dlder faststillas om vi kinner hyres-
kurvan. Skulle t.ex. driftskostnaderna stiga for aldre bilar s leder det till
att virdena pd begagnade bilar sjunker om tillgingen antas vara given.

Verkan av en prisférindring. Lit oss tinka oss att efterfrigan pd bilar
av aldern a stiger och att detta leder till en prishojningstendens pd denna
typ av bilar. Frigan 4r nu hur en sddan prishdjning kommer att aterverka
pd utbudet av bilar av &ldern a. Det nirmast till hands liggande svaret
ar att det kommer att 6ka genom att en del bildgare, som befinner sig i
slutet av sin planeringsperiod, siljer sina bilar av denna typ och alltsd
byter tidigare. Detta torde emellertid vara en forhastad slutsats.

Vad som har hint 4r att 4garna av bilar av dlderstypen a har gjort en
kapitalvinst. Det 4r endast under vissa omstindigheter, som de kan antas
bli benidgna att ta ut denna vinst genom en forséljning.

1 Jimfor Fox 1957, sid. 104.
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a) Om de tror att priserna snart skall sjunka igen. Det blir alltsd friga
om en spekulation. Tror de & andra sidan att priserna skall fortsitta
att stiga blir de givetvis av samma skil obenigna att silja. Det av-
gorande i detta sammanhang ir alltsd inte prisforandringen i och fér
sig utan deras framtidsforvintningar. Som nedan nirmare skall ut-
vecklas kommer ocksd deras forvintningar om priserna pi andra bilar
in i bilden.

b) De far vidare ett motiv att silja om 1 det nya lidget deras bilkostnader
under den nirmast foljande perioden blir si hoga att kostnaderna
antingen stiger over deras marginella indifferenslinje eller ger dem
anledning till en omprévning av sin innehavsplanering pé sitt vi ti-
digare skildrat.

En viss kostnadsh6jning kommer att intrida eftersom réntekostna-
den p4 det i bilen bundna kapitalet blir nigot storre i det nya liget. De
belopp det hir kan gilla dr emellertid forsvinnande smd i jimférelse
med Ovriga kostnadsposter.

Det visentliga for kostnadsutvecklingen &r — om vi antar att
driftskostnaderna inte #ndrats — hur virdeminskningskostnaden
fér kommande tidsperiod kommer att te sig for bildgaren. Detta beror
uppenbarligen pid hur mycket priserna samtidigt har forandrats pé
bilar av typen (a + 1), (a +2) etc. sd lingt det ar aktuellt f6r honom.
Har t.ex. priset pd (a + 1) hojts mera 4n pa a, finns det mindre anled-
ning 4n tidigare till forsiljning. :
Det avgorande for effekten pé utbudet blir dérfor alltid hur prisrela-

tionerna dndrar sig mellan bilar av olika dlder. En tendens till 6kad

forsiljning av en viss typ kan lika litet eller lika mycket komma till
stind vid en stigande som vid en fallande prisniva.

Vir diskussion visar alltsd att det inte finns nigot enkelt och nédvindigt
samb and mellan utbudet av begagnade bilar av viss drsmodell och priset
pa dessa, Ovan har vi under a) havdat att beslut om forsiljning av en bil
bor paverkas av siljarens framtidsférviantningar betriffande bland annat
den allménna prisnivin pa bilar. Man bor emellertid vara forsiktig nér
man med utgingspunkt frin detta drar slutsatser om hur bildgarna kan
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beriknas upptrada i olika situationer. I amerikanska undersokningar har
man sdlunda funnit att det inte tycks vara si -att ‘bildgarnas koplust ir
storre nir de vintar sig stigande priser pd bilar 4n nar de vintar sig fal-
lande.! Nigon vettig férklaring hirtill har man inte lyckats finna. Man
torde emellertid i detta sammanhang ha forbisett att bilkoparen som regel
i dessa fall ocksd édr bilséiljare. For att han skall kunna kopa en ny bil
méste han silja sin gamla.

Om de som idr i marknaden f6r att kdpa nya bilar tror att dessa skall
stiga ar det givetvis ett motiv for dem att sélja sin gamla och kopa en ny
redan nu. Detta kommer emellertid att leda till ett 6kat utbud av gamla
bilar och s smaningom en prissdnkningstendens p4 dessa. Detta minskar
givetvis den forvintade spekulationsvinsten. Under sidana omstindig-
heter kan det vara lika bra for bildgaren att vinta och kopa bil efter
prishojningen, ett beslut som han styrks i av medvetandet om att under
siddana omstindigheter brukar hela prisnivin p& marknaden stiga. Det
ar endast under forutsittning att man pa alla stadier av biligande ner
till skrotstadiet spekulerar i prisstegring, som man kan rikna med att f&
en kraftig 6kning av efterfrigan pa nya bilar.

Kreditférhéllandenas betydelse. Nir en person skall képa en bil stills
han infér ett kreditproblem i den méin han inte har s stora tillgéngar
att han kan kopa bilen kontant. ‘

Om det vore mojligt for den potentielle bildgaren att erhélla obegrinsad
affarsmaissig kredit skulle det betyda att han enbart behovde erligga en
kontantinsats som var lika stor som handelsmarginalen och att resten
fick amorteras i takt med bilens faktiska virdeminskning. Under sidana
omstindigheter skulle hans situation vara identisk med den som han
moétte i ett hyressyétem.

Nu forhéller det sig emellertid sd att han, dven om han ér kreditképare,
miste erligga ett avsevirt belopp kontant — cirka 50 procent av inkops-
priset. (Se BoB sid. 54 samt Wallander 1956 sid. 361.) Resten maste han
vidare amortera avsevirt snabbare @n bilen sjunker i virde. Vid tiden

for vir undersokning var betalningstiden i genomsnitt 14 manader. (Se

1 Katona-Mueller 1957, sid. 67 ff.
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BoB sid. 55.) P4 den tiden har han alltsi amorterat bort bilens halva
viarde. Enligt den tidigare angivna viardeminskningskurvan (se kapitel
III sid. 92) sjunker en bil pa den tiden knappt 30 procent i virde.

For kreditkoparen innebdr den hdga kontantinsatsen att han under
kanske flera ir maste spara for att fa ihop till det nédvindiga beloppet.
Ju hogre insatsen dr desto mer sannolikt &r det att han trottnar pi att
vianta och képer en bil som ir billigare &n som vore optimalt for honom
och som han i ett annat system skulle ha hyrt.

Det bor vara littare f6r honom att fi ihop det nédvindiga beloppet
om han far en kraftig inkomsth6jning — han fir pengar »overs. Som vi
tidigare visat (se sid. 64 ff.) forhaller det sig ocksd sa att forstagings-
koparna i patagligt storre utstrickning an K-gruppen haft en inkomst-
hoéjning just under inkopsiret.

Foér dem som tidigare har nigon férmogenhet blir problemen mindre
och det blir lattare att komma 6ver »gransen». Det har ocksi visats (sid.
63) att formogenhetsinnehavet #r storre bland forstagingsképarna
strax innan de kopte bil 4n i K-gruppen. Det ar emellertid inte otroligt
att detta bara speglar det férhillandet att de potentiella bildgarna har
lyckats spara ihop till kontantinsatsen.

Den korta amorteringstiden tvingar sedan bilkdparen till ett fortsatt
nettosparande. De hoga utgifter som han silunda fir 4ven i bérjan av
sitt bilinnehav bor pa samma sitt som den hoga kontantinsatsen leda till
att han koper en billigare bil 4n som vore optimalt.

Finns det nu nigon anledning att tro att kredittidens lingd kommer att
péverka omsattningshastigheten pi bilarna? I och for sig finns det ur
ekonomiska synpunkter ingen anledning varfor en person t.ex. inte skulle
byta sin bil innan avbetalningstiden ér till anda om detta pa sitt vi tidigare
beskrivit skulle vara lampligt.

Av institutionella och psykologiska skil kan detta emellertid te sig
osannolikt. Det verkar rimligt att tdnka sig att de flesta minniskor skall
vara obendgna att fundera pé ett byte sa linge de haller pd och betalar
den gamla bilen. Man kan emellertid ocksd hévda att kreditk6parna bor
ha en kortare innehavstid eftersom de s.a.s. tvingas till en snabbare
betalning av bilen. Mera om detta nedan.
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Ovan har vi i forsta hand haft forstagingskdparna i tankarna. For dem
som redan har bil ter sig situationen litet annorlunda. Nir de skall skaffa
sig en annan bil befinner de sig i det liget att de har en formégenhet —
nimligen bilen. Den torde som regel ricka bra till kontantinsatsen och
ofta mer 4n si. De har dirfor ett storre spelrum i sitt val och bér nirma
sig optimalliget. Som vi tidigare visat (se sid. 98) forhéller det sig
ocksd faktiskt sd att i samma inkomstklass koper de »gamlay bilképarna
en dyrare bil 4n de »nya» — de byter upp sig.

I Sverige har man under senare ir flera ginger skdrpt kreditvillkoren
i syfte att hejda upp bilexpansionen. Denna skiirpning har dels gillt en
hojning av kontantinsatsen, dels en forkortning av avbetalningstiden.!
Vilka verkningar kan man enligt ovan vinta sig att sddana dtgirder skall
fa?

For forstagingskopare bor krav pa hogre kontantinsats leda till att de
antingen far skjuta upp sitt kop eller skaffa sig en billigare bil i den mén
de 6verhuvudtaget behover utnyttja kredit. Detta betyder att efterfrigan
pé de billiga — dvs. bland annat de begagnade — bilarna bor stiga, sam-
tidigt som den sjunker pd de dyrare. Den grupp av kopare det hir giller
— kreditkdparna — 4r emellertid relativt liten och férstagingskoparna
ir i sin tur endast en del av dessa. Enligt vdr undersokning utgjorde de
cirka 12 procent av képarna av nya bilar. Av samtliga kopare under dret
utgjorde forstagingskopare som utnyttjade siljarens krediter inte mer 4n
15 procent.2

De gamla bildgarna péverkas diremot formodligen relativt litet av en
hojning av kontantinsatsen eftersom de som nimnts ovan kan tinkas ha
ratt stort »spelrum» innan kreditrestriktionerna blir kannbara for dem.

En forkortning av kredittiden betyder vid given kontantinsats att de
manatliga betalningarna blir stérre. P4 samma satt som en héjd kontant-
insats kan det leda till att forstagingskoparna fir skaffa sig en billigare bil
an de tinkt sig eller helt avstd, eftersom de inte orkar med ett si stort

belopp i sin budget. Avgorande for effekten pd de gamla bildgarna &r

1 Se Wallander 1956, sid. 361.
2 Uppgifterna framriknade pa basis av BoB sid. 46 och 53.
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P4 samma sitt som ovan i vilken utstrickning de har ndgot »spelrumn.
I den mén de har det paverkas de uppenbarligen inte.

Till sist fortjainar det understrykas att fordndringar av kontantinsats
och betalningstid kan sigas vara tvd sidor av samma sak. Man kan
inte diskutera verkningar av en forindring pd ena punkten utan att
samtidigt ange situationen for den andra.

Vér allminna slutsats blir den att verkningarna av en kreditskérpning
torde bli jamférelsevis begrinsade pd grund av att det torde vara si
sma grupper som triffas hirt. Effekten torde bli ett visst uppskjutande
av kop frin forstagingskoparnas sida samt en tendens till Gvergéng till
billigare bilar. Denna slutsats torde vara riktig i Sverige i dag. Den be-
hover emellertid inte vara det i framtiden, dd avbetalningssystemet for-
modligen blir mycket mer utbrett och di en mycket storre andel av bil-
konsumenterna kan beréknas ligga pd kreditmarginalen.? Detta om verk-
ningarna pa kort sikt. P4 ling sikt kan de givetvis nistan helt férsvinna,
allt eftersom férindringen »inarbetas» i det normala konsumtionsménstret.

Vi har tidigare stillt frigan om kreditkoparna kan beriknas ha kortare
eller langre innehavstid an kontantkopare. Skil kan andras for bida
hypoteserna. Enligt en amerikansk undersokning har kreditképarna pa-
tagligt kortare innehavstid 4n kontantkoparna, 32 mot 38 ménader &r
1955. Detta giller dven om man jamfér inkomstklass for inkomstklass.2
Detta stoder nirmast hypotesen att genom avbetalningssystemet drivs
kreditkoparna till korta betalningsperioder och drar sig sedan tydligen
inte for att dra pa sig ny kredit. Kontantkopare tycks daremot ha svérare
att spara ihop till ny bil lika raskt. Deras virderingssystem kan ju ocksa se
annorlunda ut, de kan t.ex. vara mindre kinsliga fér modevixlingar.
Jamfor man forhéllandena i olika inkomstklasser visar det sig att det
for kreditkparna ar mycket liten skillnad i innehavstidens lingd mellan
olika klasser. Nir det giller kontantkdparna finns det diremot en pétaglig
tendens i den riktningen att tiden &r kortare i de hogre inkomstklasserna.
Detta ter sig rimligt med hinsyn till dessa bilképares mdjligheter att

1 For en diskussion av situationen i Amerika se Consumer Instalment Credit, Part I: 1,
sérskilt kap. 7. )
2 Consumer Instalment Credit, Part IV, sid. 38 fI.
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utan storre svirighet raskt spara ihop det nédvindiga beloppet samt till -
vad vi sagt i det féregdende om kurvsystemets troliga utseende. Kredit-
képarna tycks tvingas till snabb amortering av skulden vare sig de s.a.s.

vill det eller inte.

Skrotningsdldern. Virdet pd en bil sjunker si sméningom till noll.
Aven efter denna punkt kommer virdet pd dess tjinster att fortsitta att
sjunka. Samtidigt sjunker inte driftskostnaderna utan kan beriknas stiga.
Bilens virde som bil — dess bilvirde — blir darfér negativt om den fir
fortleva.

Situationen har &skadliggjorts i nedanstiende idédiagram E.

Pris/tidsenhet

. Diagram E

Bilvdrae

Hyreskurvao

/ Totala driftskostnader
Marg. l-linje

—
——
-~ —

Skrotvdrde

Bilvirdet har tydligen sjunkit till noll i punkten B beroende pa att hér
de totala driftskostnaderna for att hilla den igidng uppgar till samma be-
lopp som marknadsvirderingen av dess tjanster. Denna virdering &skad-

liggérs i diagrammet av hyreskurvan. I diagrammet har jag vidare utsatt
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den del av kurvan 6ver de totala driftskostnaderna, som ligger ovanfér
hyreskurvan,

LAt oss nu forst se hur situationen kommer att te sig om det inte finns
négon skrotmarknad och bilen dérfér saknar skrotvirde. I det i diagram-
met illustrerade fallet kommer da bilen att »skrotas» nar den nitt punkten
T. Bilagaren kommer alltsi att behalla bilen dven sedan den fatt ett litet
negativt virde. Detta beror pd att det for en marginell bildgare som borjar
sitt bilinnehav vid A tydligen ir fordelaktigt att fortsitta fram till T. Gor
han inte det kan han nimligen inte hélla sig med bil alls eftersom han d&
inte fir »ihop» tillrackligt till handelsmarginalen. Det dr emellertid endast
om handelsmarginalerna ir férhillandevis hoga pa gamla bilar och drifts-
kostnaderna inte stiger brant, som man kan tinka sig att det blir nigot
lingre avstind mellan B och T. Det &r ocksé tydligt att ingen kan tinka
sig att kopa en bil som passerat punkten B, om han inte fir betalt. Detta
betyder alltsd att alla bilar som utbjuds pd marknaden efter punkten B
med nodviandighet kommer att skrotas.

En bil har emellertid inte bara ett bilvirde utan ocksa ett skrotvirde.
Detta kan antas vara oberoende av bilens alder och har i diagrammet
illustrerats med den dubbelstreckade linjen. Det totala pris som jag fér
betala for en bil dr lika med summan av dess till nutiden diskonterade
skrotvirde och dess bilvidrde. Detta senare 4r den till nutiden diskonterade
summan av nettovirdet av dess framtida tjinster som bil.

Lét oss nu studera vilken effekten blir av att bilar 6verhuvudtaget har
ett skrotviarde och vad som blir féljden av dndringar i detta virde. Vi kan
ddrvid uppfatta situationen si att i ursprungsliget var skrotvirdet noll.
Strax sedan bildgaren képt sin bil i tidpunkten A stiger det till S kronor.
For den aktuelle bildgaren innebir det, att han gjort en férmdgenhetsvinst.
I 6vrigt dr hans situation oférindrad och det finns ingen anledning fér
honom att gora sig av med bilen vid nigon annan tidpunkt 4n den tidi-
gare planerade. Det dr dock méjligt att han ndgot forkortar sitt innehav
eftersom han nu maste ta hinsyn till den rinteférlust han gor pa det
under innehavstiden icke realiserade skrotvirdet.

Vir slutsats blir allts3 att en férindring av skrotprisernas allménna niva
péverkar bilarnas livslingd relativt obetydligt. Det kunde kanske ligga
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nira till hands att tinka sig att verkan av en skrotprish6jning frin t. ex.
o till 500 kronor skulle bli att bilar, som tidigare sélts pd marknaden for
mindre @n 5oo kronor, nu gick till skrotning, nir de bjods ut. Effekten
av hojningen skulle bli en pataglig 6kning av skrotningarna. Som framgér
av vad vi sagt ovan kan man emellertid vinta sig att bilpriserna skall stiga
ungefir i proportion till skrotprishéjningen.?

Det svenska bilbestdndet har pd grund av kriget och den kraftiga
expansionen direfter en mycket sned éldersférdelning. Detta kommer i
framtiden att leda till en kraftig 6kning av antalet bilar som utbjuds
till skrotning.

Vilken effekt denna utbudsokning fir pd skrotpriserna sammanhinger
med skrotfirmornas kapacitet, efterfrigan just pd bilskrot, hur stor del
av det totala skrotfallet av jirn, som utgérs av bilskrot och méjligheterna
att importera och exportera jirnskrot. Det forefaller inte osannolikt att
forhéllandena é4r sidana, att man fir rikna med att priset pd bilskrot i
detta lige sjunker mot noll.

Nir skrotpriset fallit till noll kommer biligarna att tappa intresset
for att lamna sina bilar till skrotfirmorna. Det kommer att bli gott om
bilvrak utmed vigarna, i skogarna etc. Ett sidant forfarande ir straff-
belagt. Om polisen lyckas hilla efter dem, som gér s§ — detta har hittills
visat sig svirt — blir effekten att skrotfirmorna bérjar ta betalt for att
ta hand om bilarna. Dessa fér alltsi ett negativt virde.

Vill man undvika bilvrak i naturen torde den enda verkligt effektiva
metoden vara att man héller upp skrotpriset eller betalar biligarna for att
de lamnar in sina vagnar till uppsamlingsplatser och dylikt.

Livslingden kan paverkas pd si sitt att man férsoker pressa upp
kostnadskurvan i bilens hogre dldrar. Detta kan t.ex. ske genom att
priserna hojs pd sidana driftskostnader som spelar stor roll for bilar i
skrotningséldrarna. Dessa torde t.ex. vara kinsliga for dyrare repara-
tionskostnader. Hojda sddana blir en f6ljd av hirdare besiktningsbestim-
melser. Stegrade krav i detta senare hinseende och/eller en effektivare

1 Vi har hir liksom tidigare bortsett frin verkan av bildgarnas férvdntningar om
framtida prisférdndringar.

205



kontroll av kravens efterlevnad bor alltsd tendera att 6ka utbudet av bilar
till skrotning. :

Man kan i detta sammanhang ocksa spekulera 6ver hur t.ex. en héjd
bilbeskattning skulle paverka livslingden.! Liggs den p4 inkdpen av nya
bilar fir den samma effekt som en prishojning pa bilar — totalkostnads-
kurvan tenderar att stiga.? Hur en sddan hdjning paverkar livslingden
sammanhinger med vilket utseende bilvardeskurvan kommer att f4 efter
héjningen. Detta beror i sin tur pa bilkonsumenternas virderingssystem.
Négon siker generell slutsats ar inte mojlig. Det forefaller emellertid
inte otroligt att kurvorna har ett sidant utseende att om kapitalkostnader-
nas genomsnittliga andel av bilkostnaderna vixer si okar bilarnas livs-
lingd. Omvindningen av detta ér att om driftskostnaderna i stillet okar
— t.ex. genom bensinskatt — s fér vi inte en sddan tendens till 6kning
av livslingden. Eventuellt kan den komma att minska. Som framgir av
bilaga D har tendensen hittills klart gitt i riktning mot stigande andel
for driftskostnaderna. Allt talar for att si blir fallet dven i framtiden.
Rationaliseringen gér fortare i bilfabrikerna 4n i reparationsverkstiderna.?

Av vad som nu sagts bor inte den slutsatsen dras att bilarnas livslingd
ocksa faktiskt tenderar att minska. For utvecklingen 6ver tiden spelar de
tekniska fordndringarna hos bilar och vigsystem en avgorande roll. De
avgor hur snabbt driftskostnadskurvan stiger i de for livslingden strate-
giska dldersintervallen. Utvecklingen dr dérvid sddan att sedan ling tid
tendensen patagligt gir mot allt langre livstid for bilarna.

Av analysen ovan framgir att skrotningarnas omfattning pd kort sikt
kan vintas minska nigot vid sjunkande skrotpriser och o6ka vid stigande.
Av skil som framlagts i avsnittet om inkomstférandringarnas betydelse

! Jamfor Roostal 1957. .

2 En skatt som lidggs pa inkdépen av sévil gamla som nya bilar har samma effekt som
en hojning av handelsmarginalerna. Primirt bor den verka mot lingre innehavstider.
Formodligen ockséd mot lingre livslingd.

3 Se dven Fortune, nov. 1956, sid. 274. Det kan vidare fértjina papekas att en for-
dndring av skattesystemet givetvis dven far andra verkningar #n dem som diskuterats
ovan. De paverkar uppenbarligen t.ex. valet av biltyp samt férmodligen ocksa den
arliga korstrickan, om #ndringen dr kraftig. Sadana fordndringar kan givetvis ocksa
beriknas fa sekundidra verkningar t.ex. pé livslingden. Jdmfér pa denna punkt An-
nual Bulletin 1956, sid. 82.
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kan de ocksa vintas minska vid sjunkande inkomstnivé respektive oka vid
stigande inkomster. Det visar sig ocksa att i fallande konjunkturer ar
skrotningarna mindre 4n man av tekniska skl ynormalty kan vinta sig och
vice versa vid stigande konjunkturer (Roos 1939, sid. 47 ff.).

Diskussionen ovan och diagrammet utgér frin tanken att bilar skrotas
sedan de uppnitt viss &lder. Detta ér givetvis en stark forenkling av sam-
manhangen. Bilar som korts ovanligt mycket eller som rékat ut fér svira
krockar kan t.ex. bli skrotmogna mycket tidigt. Detta stir dock givetvis
inte i strid med den ovan utvecklade teorien. I kapitel IX och bilaga F
unders6ks narmare i vilken takt en &rsklass bilar skrotas och pi basis
hirav uppstills en »dodlighetstabell» f6r bilar.

Omsiittningen pa marknaden. Vi har tidigare formulerat en teori for
hur omsittningshastigheten bestims. De slutsatser vi darvid kommit
fram till bor i princip gilla dven under ett dgosystem. Vi har silunda
anledning att vinta oss att t.ex. en minskning av handelsmarginalerna
bor 6ka omsittningshastigheten.

Som antytts tidigare r det emellertid inte otroligt att man har att rakna
med nigot ligre omsittningshastighet pd en dgomarknad &n pa en hyres-
marknad. Detta forhdllande sammanhinger med att bildgarna i ett dgo-
system i sjdlva verket torde ha tvd marginella indifferenslinjer, som hinger
ihop med en viss kostnadskurva — en ex ante- och en ex post-linje!
(diagram F).

Vi har hittills arbetat med ex ante-linjen. Ex post-linjen ér en funktion
inte bara av bilens dlder utan ocksd av hur linge vederborande sjilv
innehaft bilen. Vi forestiller oss att ex post-linjen ligger hogre 4n linjen
ex ante, si att jag alltsi t.ex. sitter storre varde pd en 3 dr gammal bil,
som jag hela tiden haft sjilv, 4n pd en objektivt sett likadan bil, so m nigon
annan haft forut.

Skalen hartill antas vara foljande: Jag 4r riadd for dolda fel pa den
sfrimmande» bilen (ofullstindig kunskap), jag har vant mig vid min bils
speciella koregenskaper och dylikt och vill inte vinja om mig, jag har

1 Samma fenomen kan upptriida i en hyresmarknad, men formodligen mycket mindre
uttalat.
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Pris/tidsenhet i Diagram F
Hyrespriskurva

Marg. I-linje. Ex post

e == o - o,

Marg. I|-linje. Ex ante

Bilens d&lder (Tiden)

fattat en sentimental tillgivenhet for min bil, ger den smeknamn o.d.
Nu bertrda férhillanden bor leda till att jag ceteris paribus byter bilen
senare 4n jag fran boérjan tankt.

Forsialjningens fordelning pd nya och begagnade bilar. I
ett stationirt bilbestdnd finns det ett enkelt samband mellan f6rsiljningen
P4 marknaden av begagnade och nya bilar. Om tillskottet varje r ir a
och varje bil innan den skrotas har tre dgare efter den forste, blir det
totala drliga antalet transaktioner = 4a. Av dessa kommer tre fjirdedelar
eller 75 procent att utgoras av forsiljningar av begagnade bilar.

I ett expanderande bilbestind kommer givetvis de begagnade bilarna
att svara for en mindre andel av forsiljningarna n i ett stationdrt. I
BoB (se sid. 40 fI.) har vi funnit att i mitten pd 1950-talet sildes det i
Sverige drygt 1,5 gammal bil fér varje ny, de begagnades andel var
alltsd 60 procent. Tabld g1 ger motsvarande uppgifter for Amerika.

Pa lang sikt borde kvoten begagnade/nya stiga bide darfor att livs-
langden men formodligen inte innehavstiderna 6kar och dérfor att rela-
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Tabla 91

Privatpersoners kop av personbilar
i miljontal* Andel
Ar bega.gnade

Nya bilar | Begagnade bilar| Totalt b:;ar
antal antal antal °
1946 1,5 3,5 5,0 70
1947 2,8 45 7,3 62
1948 3,2 5,6 8,8 64
1949 4,5 6,9 1,4 61
1950 5,2 75 12,7 59
1951 4,3 7,2 11,5 63
1952 3,6 7,9 11,5 69
1953 4,9 7,8 12,7 61
1954 43 8,6 12,9 67
1955 6,0 9,3 15,3 61

* Tablan baserar sig pa »Survey of Consumers Finances» och uppgifterna ir himtade
fran olika argangar av FRB bull. (1950-1955).

tiva okningen av bestindet sannolikt blir mindre och mindre. Nigra
tecken hirpd har dock inte formiarkts i Amerika under efterkrigstiden
enligt tabldn ovan. Virt att l4gga mirke till i ovanstédende tabld 4r ocksa
att forsaljningen av begagnade bilar tycks vara mer stabil 4dn forsiljningen
av nya bilar.

NYTILLSKOTTET OCH SKROTNINGARNA

Om under en viss period skrotningarna av nigon anledning 6kar 4r det
tydligt att nytillskottet ocksd méste 6ka om bestindet skall kunna hallas
konstant. Det dr dédrfér naturligt att man ofta kopplar samman skrot-
ningarna och nytillskottet s& att man tdnker sig att 6kad skrotning leder
till okad forsiljning av nya bilar. Fabrikanter av bilar har dirfor sedan
linge varit intresserade av att férsoka stimulera skrotningen, s att det
s.a.s. blir »platsy f6r deras produktion. I Amerika fir silunda bilhand-
larna ersittning av bilindustrin om de skrotar inbytesvagnar — mellan
$ 25 och 50 vid mitten av 1950-talet. (Brems 1956, sid. 382 ff.)
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Enligt den teori som vi utvecklat ovan 4r det emellertid inte alls sikert
att okad skrotning leder till 6kad nybilsforsiljning.

Lat oss tinka oss att skrotningarna 6kar pa grund av en hdjning av
skrotpriserna, si att bilar 1 genomsnitt nu skrotas i dldern a-2 i stillet
for a. Detta betyder att utbudet pid marknaden till konsumenter som
normalt ir intresserade av att kopa bilar i dldersklasserna (a—2) till a
sjunker till noll. Dessa konsumenter kan nu antingen sluta att ha bil eller
ocks3 kan de soka sig hogre upp pa kvalitetsskalan. I det senare fallet far
vi en vigrorelse uppit av tidigare beskriven typ, som s& sminingom
eventuellt resulterar i 6kad efterfrigan pi nya bilar. I det forra fallet blir
det ingen effekt alls.?

Det finns alltsd inget direkt samband mellan skrotning och nybils-
forsiljningen. Effekten av en 6kad skrotning maste passera genom mdinga
led och kan naturligtvis latt komma bort pd vigen.? Detta utesluter
emellertid inte att de amerikanska fabrikanternas politik kan vara vilbe-
tankt. Vad den gir ut pd 4r ju namligen att séga till konsumenten, att om
Ni lamnar Er gamla bil ock koper en nyare, si skall Ni fi en smula
extra for den gamla. I realiteten betyder detta att vederbérande fir en
rabatt pd kanske inda upp till $§ 50 och det verkar sikert stimulerande
och ger upphov till en uppitgiende vigrorelse. Om inbytesbilen skrotas
eller inte torde vara mindre viktigt.

Aven om det alltsi inte finns nigot direkt och enkelt samband mellan
skrotningar och nytillskott, si utesluter det inte att pd ling sikt stora
skrotningar ceteris paribus bor leda till 6kad nybilsforsiljning.?

Resonemang av det slaget ligger bakom ett fenomen, som man brukar
kalla ekoeffekten.

Ekoeffekten bygger pi det enkla forhillandet att om vi 1950 av
nigon anledning har haft en exceptionellt stor forsiljning av bilar, si har

1 Jag bortser da fran att siljarna av skrotvagnarna i det nya liget fir en nagot mer
formanlig situation.

2 Man kan dock givetvis ocksa konstruera teoretiska modeller dir den forstirks.

3 Detta under forutsittning att jag tinker mig att bilkonsumtionen &r proportio-
nell mot bilbestandet. Mera om detta i nista kapitel.
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vi anledning att rikna med att forsiljningen ocksd blir exceptionellt stor
dr 1960 — om bilarna har en medellivslingd pa 10 4r.

Av vad vi tidigare sagt torde emellertid framgd att man inte skall vara
s siker pd att det verkligen kommer att upptrida sirskilt markerade
dylika védgrorelser i de faktiska forsiljningarna. En kraftigt markerad
ekoeffekt dr ocksi osannolik av det skilet att en tendens till 6kning av
utbudet av skrotbilar kommer att motverkas genom en tendens till
sjunkande skrotpriser. )

Accelerationseffekten. Bilarnas medellivslingd 4r som antytts ovan
relativt ling. Enligt hittillsvarande erfarenhet har vi ocksd anledning
att rikna med pd ling sikt stigande medellivslingder. I Amerika har
silunda medelaldern pd de skrotade bilarna stigit frin 6,5 dr 1925 till
omkring 14 4r i bérjan pi 1950-talet (AFF 1955, sid. 8). Dessa tal 4r be-
hiftade med vissa tekniska brister, men det rider ingen tvekan om den
allmidnna tendensen. (Jamfor t.ex. Boulding 1955, sid. 114. Betriffande
bristerna, se Brems 1956, sid. 380.)

Att bilarna har si ling livslingd betyder att man fir en effekt som ir
viktig i ekonomiska sammanhang. Denna effekt brukar man kalla accele-
rationseffekten. Den innebir att en viss férindring av konsumtionen
leder till mycket kraftiga férindringar av nyinkopen.

Ett exempel kan klargora férhallandet. Lt oss anta att bestindet ir ett
gott métt pd konsumtionens storlek och att vi har ett bestind pi 100000
vagnar. Under antagande om 10 4rs livslingd betyder det att vi vid
oforandrad konsumtion varje dr behover kopa 10000 bilar for att ersitta
forslitningen. Vira inkomster stiger nu med 10 procent och vir inkomst-
elasticitet med avseende pa bilkonsumtion ar 3, varfér vi vill 6ka véir kon-
sumtion med cirka 33 procent. Bestindet maste alltsd stiga till 133 000.
For att sd skall kunna ske mdste nyinképen stiga frin 10000 till 43000
eller med 330 procent.

Lat oss sedan tinka oss att inkomsterna dret dirpd atergér till sitt
tidigare lage. Vi vill d4 ha en konsumtion svarande mot 100000 vagnar.
For att dstadkomma detta ricker det emellertid inte med att skira ned
nyinkdpen. Om nyinképen skirs ned till noll kommer bestindet i alla
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fall att uppga till 123000 vagnar. Enda sittet att fi ner konsumtionen till
onskad nivd 4r att exportera begagnade bilar till utlandet.

Accelerationseffekten gor sig mycket patagligt pdmind under perioder
dd inkomsterna varierar starkt. Nyinkopen kommer d4 att sviinga visent-
ligt kraftigare 4n bestindet. (Se t.ex. Roos 1939, sid. 38.)

Under perioder av jimnt stigande konsumtion blir den emellertid inte
mirkbar. Om nidmligen konsumtionen av bilar (bestindet) under ling
tid stiger i jimn takt med en viss procent om 4ret, s& kommer ocksé
nyinkopen att gora det. Det visentliga dr darfor fordndringar i takten.

Den term, som ir av betydelse i detta sammanhang, ér

K(t+1)_Kt
B Kt—K(tvl)
K(t—l)

C

Konsumtionen under det &r vi dr intresserade av att bestimma nyin-
kopen har vi di satt lika K, ;. Termen C blir alltsd lika med 1 nir
konsumtionen okar i jimn takt. Som visas i bilaga E kommer ocksi ny-
inképen att stiga i samma takt om C under lang tid har varit = 1.

Det kan nu vara av ett visst intresse att undersoka hur nyinképen kom-
mer att reagera infor en viss férandring av okningstakten hos konsum-
tionen.

Vilket utslag man harvid fir sammanhanger med hur ling livslingd
den aktuella kapitalvaran har — ju lingre livslangd desto kraftigare utslag.
Av betydelse dr vidare i vilken takt utvecklingen har gitt fram till tid-
punkten for en férindring av takten.

For att illustrera vad som kan hinda under olika férhillanden har vi
gjort nigra riakneexempel, dér vi hela tiden tinker oss att 6kningstakten
i konsumtionen frin tidpunkten # till tidpunkten (¢ + 1) stiger till det
dubbla. Bakom berikningarna ligger dels antagandet att utvecklingen
gatt'i jamn takt fram till tidpunkten ¢, dels att bilar har en genomsnitts-
dlder av 11,5 4r. Denna senare uppskattning baserar sig pd i bilaga F
dtergivna Gverviaganden. I illustrationssyfte har vi ocksd medtagit nagra
uppskattningar pi basis av en medellivslingd av 20 ar.
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Resultat av vira berikningar har tergivits i tabld g2.

Tabla 92
' 2 3 4 5 6
Konsumtio- K . Nvinks
Medellivs- | nens och ny- ons‘.ll?nt.lo' c }ill!: opens b
lingd for |inkdpens ar- | "°7° d° lng o o é‘ln% .
bilarna liga 6kning | “DOeTar ol 3 under ar ol 5
Ar fram till ar ¢ (t+1) kol 2 (t+1) kol 2
% % %
11,5 + 2 + 4 2 + 23 11,4
» + 3 + 6 2 + 33 10,9
» + 4 + 8 2 + 42 10,4
» +10 +20 2 + 83 8,3
’ 20 t40 2 +125 6,3
ze t o4 + 8 2 + 61 15,1
» +20 -+ 40 2 41 37 6, 8

Som framgér av tablin ger 4ven mattliga fordndringar i 6kningstakten
hos konsumtionen mycket kraftigt utslag i friga om nyinkopen. Tydligt
framtriader ocksd att varje forlangning av bilarnas livslingd leder till en
okad grad av instabilitet hos nyinkopen. I tablin har dels medtagits
okningstal som ar av den storleksordning vi vanligen roér oss med i
ekonomiska sammanhang, dels nigra uppgifter, som hinfor sig till den
faktiska 6kningen av bilkonsumtionen. Under 195o-talet har nimligen
denna konsumtion, mitt med personbilsbestindet, 6kat med mellan 15
och 30 procent om éret.

Som framgir av kolumn 6 i tablin blir utslaget — faktorn D — pa
nyinképen forhillandevis mindre ju snabbare den tidigare utvecklingen
har varit. Detta om vi miter utslagets styrka med faktorn D. En hastig
okning av bestindet innebir att de érliga nyinkdpen just under de sista
dren utgor en stor andel av det totala bestindet, p4 samma sitt som de
utgor det vid kort medellivslingd. Av samma skil som en forkortning
av livslingden minskar accelerationseffekten gor en hastig okningstakt
detsamma. '

Den matematiska hirledningen av de for ovanstiende berikningar
anvinda formlerna aterfinns i bilaga E.
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KAPITEL VII

Modell for langsiktsutvecklingen

PROBLEMSTALLNINGEN

Den teori vi utvecklat i féregiende kapitel tar i forsta hand sikte pé att
belysa férhallandena p4 en relativt statisk bilmarknad samt férindringarna
pé kort sikt. Bland annat har vi gjort den forenklingen att bilkonsum-
tionens kvantitet — korstrickan — per konsument antagits vara konstant
samt att ingen konsument har mer 4n en bil. Det dr naturligtvis inte
sikert, att detta stimmer p4 lingre sikt. P4 lang sikt kommer férmodligen
ocksd forandringar av konsumenternas virderingar att vara betydelse-
fulla, liksom strukturella forskjutningar av olika slag. I foreliggande
kapitel skall vi dirfor fora vira resonemang ett stycke lingre och forstka
uppstilla en modell for bilkonsumtionens langtidsutveckling.

En forindring av bilkonsumtionen inom en viss befolkning kan dga
rum pi nigot eller ndgra av foljande olika sitt:

1. Forandring av antalet bilkonsumenter.
2. Forandring av bilkonsumtionen per konsument per tidsenhet.
a) Overgang till bittre (simre) och stérre (mindre) bilar —férandring
av kvaliteten.
b) Overgang till lingre (kortare) kérstricka — férindring av kvanti-
teten.
c) Overgang till fler (firre) bilar per konsument.

Om vi nu tinker oss att bilkonsumtionen 6kat under en viss period
ar det tydligt, att man dirav inte kan dra nigra omedelbara slutsatser
t.ex. om forindringarna i bestindet eller antalet nyinkép. Okningar av
typen I och 2 c) leder till bestindsokning, medan de arliga nyinkopen
kan oka inte endast i dessa fall utan dven i fallen 2 a) och b). Detta i den
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mén overgingen till bilar av hogre kvalitet eller till lingre korstrickor
leder till en tidigare skrotning. Det #r ocks3 fullt majligt att bilkonsum-
tionen stiger samtidigt som totala antalet bilar sjunker, dven om sidana
fall torde vara sillsynta i praktiken.

Om vi i ett dgosystem vill mita hur stor bilkonsumtionen varit under
en viss period maste vi bland annat faststilla hur stor virdeminskningen
varit pd det gamla bestindet under perioden. Denna virdeminsknings
totala storlek beror i sin tur bland annat pé bestindets dlderssammansitt-
ning och kan déirfér under i 6vrigt givna forhillanden variera inom vida
grinser. Som torde ha framgitt av den tidigare framstillningen stoter
det ocksd pi stora praktiska svirigheter att pd ett tillfredsstillande sitt
mata virdeminskningspostens storlek. Vi behover vidare detaljerade upp-
gifter om korstrackans lingd cch den privata bilparkens sammanséttning
pé bilar av olika typer. ’

Detta om metoderna att mita konsumtionsvolymen. Det statistiska
material som de facto foreligger om denna konsumtion befinner sig i
Sverige och alla andra ldnder mycket lingt frin vad som vore teoretiskt
onskvirt. Som framgitt av kapitel III saknar vi silunda i Sverige helt
en prisstatistik for marknaden for begagnade bilar. Vira mojligheter att
bilda oss en sidker uppfattning om virdeminskningspostens storlek ir
darfor mycket begransade.

De praktiska férsok som har gjorts att analysera bilkonsumtionens ut-
veckling har dirfér som regel inte utgitt frin material, som man menat
verkligen varit ett direkt matt pd konsumtionsvolymen utan i stallet har
man varit tvungen att anvinda sig av serier som man hoppats och férmo-
dat att de utvecklat sig parallellt med bilkonsumtionen.

P3 detta sitt ter sig problemet under forutsittning att man uppfattar
konsumtionen av bilens tjinster som det primira och dirfér anser att
férandringar t.ex. i nybilsférsiljningen bor hirledas ur dess foréndringar.
Frin konsumtionsteoretisk synpunkt ar detta den naturliga uppligg-
ningen.!

Vi kan alltsd konstatera att vi for det forsta saknar och for ling tid kom-
mer att sakna ett tillforlitligt métt pd konsumtionsvolymen nir det giller

1 Den torde forst klart ha formulerats av Roos. Se Roos 1939, sid. 22.
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bilar. For det andra forhéller det sig si att vi i manga sammanhang dr
kanske mer intresserade av utvecklingen av sidana data som bestind,
nytillskott, skrotningar etc. 4n av konsumtionsvolymen. I detta lige
ligger det nira till hands att angripa problemet s, att man forsoker upp-
stilla teorier, som kan forklara forindringarna hos poster av ovanstiende
typ. Konsumtionsvolymens totala férandringar bor det sedan finnas vissa
mojligheter att hirleda ur dessa posters utveckling.

I det foljande skall vi dirfor disponera framstillningen s, att vi syste-
matiskt gdr igenom de olika typer av delférindringar i konsumtionens
volym, som mer eller mindre medvetet tagits till utgdngspunkt vid olika
studier och som vi har faktisk mojlighet att méta. Vér stravan ir hirvid
att redogora for hittills anvinda analysmetoder och se om vi kan finna
nigon rimlig teori f6r utvecklingen av dessa delposter. Det skall dock
har forutskickas att vir genomgéng inte kan bli alldeles konsekvent efter-
som ménga forfattare inte klart haller isir de olika begreppen.

Det ér i forsta hand den amerikanska utvecklingen som man hittills
mera ingdende analyserat. Det dr darfor framfor allt till undersékningar
av denna utveckling som vi i det féljande kommer att hanvisa. Nir man
gir igenom dessa unders6kningar frapperas man av hur man med synner-
ligen olikartade metoder lyckas mycket vil »forklaray utvecklingen. Den
»passning» mellan faktisk och beriknad utveckling, som man erhillit, ir i
samtliga fall synnerligen god. Detta férhallande limnar hos ldsaren kvar
en stark kinsla av att det i och for sig inte 4r nigon storre konst for en
person med tillricklig statistisk fingerfardighet att dstadkomma en god
dylik passning pa basis av dven mycket olikartade teorier. Det avgorande
i de olika l6sningarnas virde ligger darfér inte i om de »stimmer» mer eller
mindre bra utan det avgérande méste vara om de ir baserade pd en rimlig
ekonomisk teori. Vi kommer dirfor i det foljande framfor allt att uppe-
halla oss vid den bakomliggande teorin i de olika férséken och knappast
alls vid hur dessa forsok har slagit ut i praktiken. En likartad instéllning
gav redan i slutet pd 1930-talet Roos uttryck 4t i sin banbrytande under-
s6kning rérande bilkonsumtionen, nir han siger att sthe significance of
any analysis therefore depends more on economic logic than on statistical
techniques as such». (Roos 1939, sid. 31.)
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BILTJANSTERNAS KVANTITET — ARLIGA KORSTRACKAN

Med biltjansternas kvantitet menar vi, som niamats, omfattningen i tiden
av de tjinster som konsumenten tar ut av sin bil, dvs. hur mycket den
kors per ar. Det 4r tydligt att genom att kora mer eller mind re har en
konsument mycket stora mojligheter att variera storleken av bilkonsum-
tionen frén 4r till &r. Denna aspekt av bilkonsumtion har som regel inte
alls uppmirksammats i de olika undersékningarna av konsumtionens ut-
veckling 6ver tiden. Var hypotes p& detta omrade har varit att konsum-
tionens kvantitet i nu angiven bemirkelse ar starkt inkomst- och pris-
okénslig. En kurva 6ver sambandet mellan korstricka och inkomst bor
emellertid visa en diskontinuitetspunkt av det skilet, att om inkomsten
sjunker tillrickligt 1dngt ner si kommer en dag den situationen, att bil-
dgaren pallar upp eller siljer sin bil, varvid alltsd korstrickan med en
ging sjunker till o. En likartad effekt kan man givetvis f4 genom en mycket
kraftig prisstegring.

Bakom vér hypotes ligger den allminna uppfattningen att om man
overhuvudtaget skall ha sin bil i géng sd 4r det lika bra att kéra den
»fullts, eftersom man har svért att inskrinka pi sitt behov av transport-
tjanster och en 6verging till annan typ av transportmedel inte skulle
medféra ndgon vinst. Detta senare dirfor att bilkonsumtionen &r férenad
med en stor fast kostnad, som ir helt eller delvis oberoende av kérstrickan.
En minskning av inkomsten bor dirfor paverka korstrickan i relativt
mittlig omfattning.

Om man undantar den allra férsta tiden av bilinnehavet, finns det heller
ingen anledning att tro, att vad bilkonsumenten &r ute efter, ar att i och
for sig kora omkring med bilen. Konsumtionen av bilens tjinster &r i
stallet for honom endast ett medel till annan konsumtion, t.ex. av sport-
stuga, bio, handlande, vistelse utomlands etc. En 6kning av bilkonsum-
tionens kvantitet i samband med en stigande inkomst kan man dérfor
endast vénta sig i den mén den stigande inkomsten leder till att konsu-
menten skaffar sig en sportstuga som ligger lingre bort eller 6verhuvud-
taget en sportstuga, gir mera pa bio, reser mera utomlands osv. Ensidan
utveckling ar givetvis tinkbar och i en del fall trolig. Vilken effekt den

far pa korstrickan méste dock i mycket hog grad bero av diverse institutio-
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nella férhillanden, dvs. var konsumenten bor nigonstans, belidgenheten
av olika anldggningar sdsom post, skolor, affarer etc.!

Det #r ocksa tydligt att med en stigande inkomst kan en motsatt tendens
gora sig gillande. Konsumenten fir nu s.a.s. rdd att substituera en del
av bilens tjanster. Han 3ker tdg eller flyger, nir han skall fara utomlands
och antingen hyr en bil, nir han kommer fram till bestimmelseorten
eller ocksa har han skickat sin egen bil dit med hjilp av nigot kollektivt
transportmedel. Med en stigande inkomst minskar trycket att utnyttja
det i bilen investerade kapitalet si lingt som &r praktiskt méjligt. Som
tidigare visats har vi heller inte funnit nigot patagligt samband mellan
inkomsten och den 4arliga korstrickans lingd for privata andamal. (Se
sid. 101.)?

Nagot tillforlitligt svenskt material, som belyser utvecklingen fran ar
till 4r finns det tyvirr inte att tillgd. Material som visar utvecklingen i
Amerika bér emellertid kunna ge viss ledning. Ett sidant material har
sammanstillts i nedanstdende diagram A, som anger utvecklingen
av personbilsbestdnd och &rlig korstracka per bil i Forenta Staterna dren
1925-56. I diagrammet har ocksi inkomstutvecklingen inlagts. Ar 1925
har satts lika med 100.

Det ovan atergivna materialet 4r behiftat med diverse tekniska brist-
falligheter och bor darfor inte pressas for hart. Det forefaller emellertid
som om man skulle kunna dra foljande slutsatser. I samband med depres-
sionen 1 borjan pd 1g3o-talet sjonk bestindet av personbilar patagligt i
Amerika. For personbilarnas del gar index ner frén 132 for 1930 till 118
for 1933. Att reaktionen pd detta omride var mycket haftig illustreras
kanske dnnu bittre av att inkopen av personbilar i Amerika som 1929
uppgick till drygt 4 miljoner bilar &r 1932 hade sjunkit till ganska exakt
1 miljoner bilar.? Samtidigt som konsumenterna silunda inskrinkte sitt

1 Jamf6r Public Roads 1954, sid. 118 som visar att tripplingden 6kar ju mer »lantligt»
vederbdrande bor.

? Liknande resultat ger en amerikansk undersSkning fran 1953. Se Crowell 1953,
sid. 12. En annan amerikansk undersékning frin 1935-36 ger diremot ett virde pa
milantalets inkomstelasticitet pa 0,6 mot 0,2 i den nyss nimnda. Det ir emellertid inte
otroligt att detta hdgre virde beror pa ett tekniskt fel i materialet. Se Family Expendi-
tures, sid. 22.

* AFF 1937, sid. 3.
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Index A. Bilbesténd, érlig kérstricka och realinkomst
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Uppgifterna fran AFF 1957, sid. 66 och sid. 18. Inkomstuppgifterna frain Roos 1939,
sid. 41 och de Janosi 1955, sid. 38. De avser »per capita real disposable income;
aren 1942—47 Overhoppade.

bilinnehav och skar ner nyinkdpen till en fjirdedel fortsatte de tydligen
att kora de kvarvarande bilarna ungefir lika mycket som foérut. Kvanti-
tetskonsumtionen ir alltsd pa kort sikt mycket stabil.

Ser man till utvecklingen p4 ling sikt forhéller det sig tydligen sd att
under de senaste 25 2 30 dren har korstrickan legat relativt konstant.
Det finns dock en viss tendens till dragning uppit. Medelkorstrickan
var silunda cirka 1320 svenska mil dren 1930-35 och 1490 mil aren
1950-55, en Okning pd 13 procent.

Under 1920-talet steg 4 andra sidan medelkorstrickan kraftigt. Det
ar naturligt att tinka sig att detta sammanhingde med tekniska forbatt-
ringar av bilarna samt forbattring och utvidgning av vignitet. Materialet

1 Av naturliga skil bortser jag i detta sammanhang helt fran krigsiren.
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ar emellertid mer brickligt ju lingre tillbaka i tiden man kommer, varfor
man bor vara forsiktig med slutsatserna. ,

I Sverige utgjorde medelkorstrickan for privatigda personbilar ar 1954
drygt 1300 mil (BoB sid. 28). Med tanke bland annat pa att »foretags-
bilarna» torde ha visentligt lingre korstricka och att sidana bilar ingdr
i det amerikanska materialet men inte i vart forefaller det osannolik t
att korstrickan skall stiga namnvirt pé ldng sikt i Sverige. Ett antagande
om oforindrad korstricka bor dirfor vara en rimlig forutsittning i en

prognos.!

ANTALET BILAGARE

De teorier som vi skall berdra under denna rubrik brukar inte framstllas
som teorier for att forklara utvecklingen av antalet bildgare utan for att
forklara antalet bilar. Det 4r ocksd tydligt att si linge tvibilssystem ir
ovanligt kommer antalet biligare och antalet bilar att sammanfalla. Man
maste emellertid rikna med att tvabilssystem i framtiden kommer att
bli vanligt i Sverige och det torde darfor vara viktigt, att hélla distink-
tionen klar mellan teorier som kan forklara antalet bilar och teorier som
lampar sig for att forklara antalet biligare. Enligt vir mening 4r de i det
foljande 4tergivna teorierna limpade for den senare uppgiften men inte

for den forra, aven om de som framfort dem inte alltid uppfattat saken si.

Teorin om den kritiska punkten. I anslutning till den teori vi utvecklat
i foregdende kapitel kan fordndringar i antalet bilagare fran tid till annan
forklaras som ett utslag av forandringar i priset pd biltjinster och/eller i
inkomstnivin. P4 basis av de Bb-tal som vi framriknat i kapitel II kan
t.ex. bilinnehavets inkomstelasticitet berdknas och detta tal sedan liggas
till grund fér en prognos, i den mén man forestiller sig, att en sddan
tvirsnittselasticitet ar tillimplig, ndr det giller att beskriva utvecklingen
over tiden.

1 Vi har gjort ett forsok till kalkyl av bensinforbrukningen per bil under perioden
1946-56. Vi finner hirvid en sjunkande tendens. Siffrorna dr mycket osikra men mot-
siger alltsa inte slutsatsen ovan. De torde inte vara forenliga med en pataglig 6kning av
medelkdrstrickan.

220



Prognoser som grundar sig pd pris- och inkomstelasticiteter brukar
emellertid som regel avse bestindet. Vi skall dirfor spara den allminna
diskussionen av denna metod till nista avsnitt. Har skall endast behandlas
en speciell teori som sammanhinger med utseendet pi inkomstfordel-
ningen eftersom denna teori hinfor sig till antalet biligare i framsta
rummet.

Som vi visat i avdelning I stiger bilbenégenheten starkt med inkomsten.
Dessa forhéllanden bor leda till att en allméin inkomsthojning resulterar
i en hojning av andelen biligare i befolkningen. Om det nu #r si att
in komstelasticiteten 4r konstant dvs. att utefter hela inkomstskalan en
viss procentuell héjning av inkomsten alltid resulterar i samma relativa
héjning av andelen bildgare, si spelar inte vid en allmin proportionell
inkomstokning formen p4 inkomstférdelningen nigon roll for utvecklingen.

Nu ligger det emellertid nira till hands att tinka sig att den relativa
stegringen av bilbenigenheten i sjilva verket ér starkare i vissa inkomst-
lagen &n andra. Det ér da tydligt att om vi befinner oss i den situationen
att stora inkcmstklasser 4r pd vig in i sektorer av inkomstskalan, dir
stegringen av bilbenégenhetstalen 4r stark, s resulterar en viss hojning
av genomsnittsinkomsten i en mycket storre relativ héjning av bilbestan-
det 4n tidigare. Inkomstfordelningen &r starkt sned — bottentung —
och under 1g50-talet har i Sverige mycket stora inkomsttagargrupper
passerat in i inkomstintervallet dtta, nio och tio tusen kronor. Man har
da sagt sig, att eftersom det méste vara svart for manniskor att hilla sig
med bil om de har en inkomst som 4r mindre 4n, sig 8 ooo kronor, sd bor
den kraftiga bilexpansionen under denna tid till stor del kunna forklaras
av ett spring i benigenhetskurvan. Denna tanke leder vidare till att man
tanker sig att sedan puckeln pi inkomstférdelningskurvan passerat det
kritiska intervallet s& kommer bilismens utveckling att stagnera. Tankar
av det hir slaget tycks forst ha framforts av Dupuit i mitten pd 18o0-
talet (Stigler 1946, sid. 45). Han torde dock inte ha insett vidden av
forhillandet, eftersom han framfor allt var intresserad av verkningarna
av prisférindringar. Mera precist och genomtinkt har tankegingen ut-
vecklats av Bentzel. (Bentzel 1957, sid. 77 ff.

1 Den har tidigare ocksa framférts av Ingvar Svennilson i ett foredrag i Amerika
ar 1953 infér New Yorks svenska ekonomklubb.
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Det ar tydligt att for att denna tankeging skall bli av verkligt intresse
ricker det inte med att det bara foreligger smirre variationer i bilbe-
négenhetens relativa okning i olika delar av inkomstskalan utan det bor
finnas s4 stora olikheter att man verkligen kan tala om en »kritisk punkt.
Finns det nu nigon anledning att tro att det verkligen existerar en sddan
punkt och finns det vidare anledning att tro att denna punkt ligger relativt
hogt upp pa inkomstskalan? I den mén sé inte ar fallet blir ju namligen
den praktiska betydelsen av fenomenet relativt liten.

Som vi framhéllit finns det all anledning att forestilla sig att om konsu-
menten 6verhuvudtaget efterfrigar biltjanster si 4r han intresserad av en
viss inte s ringa kvantitet. Denna minimikorstricka kan dock givetvis
variera mycket starkt mellan olika bildgare. I genomsnitt ligger den dock
som nimnts pi en relativt hég niva, omkring 1300 mil. Aven om man
tanker sig att biligaren koper en mycket billig bil si torde det i alla fall
under sidana omstindigheter vara svért for honom att komma under en
arskostnad p4, sig 1000 kronor. Till detta kommer att han kanske under
bilens forsta ir miste tinka sig att ha utgifter som ir visentligt storre
in s, eftersom han har bundit sig for vissa avbetalningar.

Det forefaller alltsd rimligt att rakna med att en mycket stor del av bil-
konsumenterna miste rikna med en minimiutgift for bilkonsumtion som
ligger pd en ganska hog nivd. For deras del bor det ocksa foreligga en
pitaglig och i detta sammanhang relevant troskeleffekt. Av detta foljer
emellertid inte att en sidan ocksd bor komma till synes 1 materialet i dess
helhet. Som visats i avdelning I ger heller inte vdra data st6d for teorin om
en tydlig troskeleffekt. Det forekommer visserligen sprang i serierna men
dessa 4r spridda &ver olika delar av inkomstskalan, se kapitel II och IV.
Det torde ocksd foreligga goda skil for att man inte har anledning att
rikna med négon »kritisk punkt» nir det giller bilbenigenhetstalen. Ski-
len hirtill 4r foljande.

For det forsta miste man tinka sig att det foreligger en ganska kraftig
variation i tréskelvirde mellan olika individer beroende pd visentliga
variationer i den korstricka och i den typ av bil, som de efterfrigar.
Denna variation har illustrerats dels i BoB, sid. 88 fI., dels i kapitel III
av denna undersokning.
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Fir det andra, och detta torde vara sirskilt visentligt, piverkas den
kostnad som privatutnyttjande av bilen fororsakar i mycket hog grad av
om bildgaren har anledning att anvinda sin bil dven i sitt arbete. Utan
att nirmare gi in pa hur man kan tinka sig att fordela bilens kostnader
pé arbetskorning och fritidskorning kan det konstateras, att en mycket
stor grupp bildgare anvinder bilen i sitt arbete samt att detta gor det
mojligt for dem att utnyttja bilen for privata dndamadl till mycket laga
kostnader. Detta betyder en ytterligare utspridning av troskelvirdena.

Mot detta kan man invinda att under sidana omstindigheter borde
man finna troskelvirden, om man delade upp bildgarna efter om de an-
vander bilen i arbetet eller inte. Som framgér av vad vi visat i kapitel II
kan emellertid inte troskeleffekten sigas bli mera framtridande, om man
delar upp materialet pa foretagare och anstillda, trots att man da har fitt
en grupp med stor respektive liten andel »arbetskorning» (se BoB sid.
3o fL.).

Att man inte heller under dessa omstindigheter fir nagon typisk troskel-
effekt torde bland annat sammanhinga med det tredje skalet till att vi inte
kan vinta oss att finna nigon »kritisk punkt» i ett material av vir typ.
Som nédrmare utvecklats i kapitel IT férhéller det sig ndmligen s8, att de
inkomstuppgifter som vi har till virt forfogande inte kan sigas pi ett
riktigt sitt spegla konsumtionskraften hos de berdérda inkomsttagarna
och detta sirskilt i de ldga inkomstklasserna. Skalen hirtill ar flera men
slutresultatet blir att en eventuell tendens till troskeleffekt s.a.s. kommer
att suddas ut i materialet. Det finns anledning att forestilla sig att denna
egenskap hos inkomstuppgifterna kommer att kvarstd dven i framtiden,
dvs. att dven di de material, som vi kommer att ha tillgang till, kommer att
vara behiftade med samma brister.

Sammanfattningsvis kan alltsi sigas att ménga skil talar for att det
inte upptrider och inte kommer att upptriada nigon pataglig troskeleffekt
nir det giller den totala bilkonsumtionen. Detta betyder emellertid inte
att det inte existerar en utpriglad sidan troskel for de enskilda konsu-
menterna, om 4n pd mycket olika nivd for olika personer.

Detta om en typisk troskeleffekt. En helt annan sak 4r att man f6r nastan
alla varor har anledning att rikna med att elasticitetstalen inte 4r konstanta
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over hela inkomstintervallet och bor ta hinsyn till detta. Bentzel har pi
vart material demonstrerat den ingalunda obetydliga effekten av dylika
variationer (Bentzel 1957, sid. 311). Som vi nedan skall dterkomma till
(sid. 228 f.) kan man ocksd tinka sig att fi troskeleffekter i den meningen,
att nir inkomsterna nitt en viss nivd si blir bilinnehav aktuellt fér en
ny stor socialgrupp. Inom denna grupp startar di en introduktionsprocess
av nedan beskriven typ. I detta speciella lige kan di eventuellt strosklar»
upptrida i Bb-talen.

Strukturférindringar. Enligt den i foregdende kapitel utvecklade teorin
kan en f6rindring av antalet bildgare uppkomma inte bara som en f6ljd
av pris- och inkomstférindringar, utan ocksd som ett resultat av forskjut-
ningar i befolkningens struktur. I den mén olika befolkningsgrupper har
olika preferenser for bilkonsumtion kan en forindring av strukturen leda
till férdndringar av antalet bildgare i befolkningen.

Fragan om strukturférindringarnas betydelse for bilismens expansion
ber6rs som regel inte i de undersékningar av bilismens utveckling som
vi haft tillgdng till.! Detta torde nirmast sammanhinga med att man inte
har haft nigot material, som kunnat belysa olikheterna mellan olika be-
folkningsgrupper. Som utforligt visats i del I av denna framstillning
foreligger det mycket stora skillnader i bilbendgenhet mellan olika grupper.
Inte minst péfallande 4r den starka skillnaden mellan foretagare och an-
stillda. De berdkningar som utforts i kapitel IV (se sid. 128 f.) visar
emellertid att de strukturférindringar som dgt rum i Sverige under de
senaste decennierna inte varit av den omfattningen och arten att de kan
sigas ha haft nigon niamnvird betydelse for utvecklingen. Det 4r emeller-
tid tydiigt att olikheterna mellan olika grupper 4r sé stora, att man vid
en prognos maste ta stillning till om fordndringar av strukturen i fram-
tiden eventuellt kan bli sddana att de patagligt pdverkar utvecklingen.

Introduktionsteorin. Det ligger i och for sig nira till hands att forestilla
sig att det méste ta en viss tid innan ménniskor borjar att konsumera en

1 Det enda oss kinda undantaget ir Bandeen, som infor befolkningstitheten i sin ut-
vecklingsekvation. Han far en elasticitet pA —o,3, dvs. stdrre folktithet leder ceteris
paribus till nagot ligre Bb-tal. Bandeen 1957, sid. 244.
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for dem ny vara i full utstrickning; det tar tid for dem att anpassa sig
sjalva och sin 6vriga konsumtion. Om man darfor tinker sig att det
existerar en introduktionsperiod, si bor det betyda att under den perioden
utvecklar sig konsumtionen relativt oberoende av de samtidiga fériand-
ringarna i inkomster och priser. Man brukar i sidana sammanhang tala
om att konsumtionen vixer med en »levande kraft». Nar det gillt att for-
klara bilismens starka expansion har man ocksd i flera sammanhang fram-
fort den tanken att denna utveckling ér att se som resultatet av en intro-
duktionsprocess.

Man kan séga att det finns tva slag av skl till att man har anledning
att rikna med en introduktionsperiod, nir det giller en vara av den typ
som bilarna representerar. Det forsta skilet sammanhinger med den
psykologiska introduktionen av varan, det andra med den ekonomiska
introduktionen. '

For att konsumenterna skall borja att konsumera en viss vara i full
utstrackning méiste de kénna till varan, si att de s.a.s. kan inrangera den
i sitt preferenssystem. For att en sidan inrangering skall kunna 4ga rum
maste de, dels ha fitt klart for sig att varan 6verhuvudtaget kan tinkas
vara aktuell for deras del, dels méste de pd ndgot sitt ha kunnat bilda sig
en uppfattning om den tillfredsstallelse som konsumtion av den kan
skinka dem. Det enklaste sittet att skaffa sig den nédvindiga kinnedomen
ar att borja konsumera varan. Nir det giller varaktiga konsumtionsvaror
av storre dyrbarhet stoter emellertid detta pa stora praktiska svérigheter.
Det forefaller darfor rimligt att tinka sig att inrangeringen framférallt
dger rum pa basis av de upplysningar om bilkonsumtionens innebérd,
som man fir av vinner och bekanta, som redan har skaffat bil.

Det édr emellertid ocksd friga om en ekonomisk anpassningsprocess.
For ink6p av sé dyrbara varor som bilar, ar ndmligen beslut och handling
tvi. For alla de konsumenter som inte har betydande likvida medel till sitt
forfogande méste det te sig s, att nir de vil har beslutat sig for att de
gdrna vill skaffa sig bil, tar det dérefter ritt lang tid innan de har orkat
med att spara ihop de nddvindiga pengarna for att kunna forverkliga
denna Onskan. Som framgar av vad vi visat i kapitel V forefaller det som
om denna anpassning tar olika ling tid for olika typer av personer. Som
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vi sedan skall dterkomma till kan det eventuellt ocksi vara motiverat
att ge den ekonomiska anpassningen en mera vidstrickt innebérd och
i den inkludera hela samhillets omvandling.

Av vad vi nu sagt framgir, att introduktionsteorin rimligen bér handla
om hur konsumenter kan beriknas anpassa sig till en ny vara. Hur de
upptrider sedan de vil har borjat konsumera varan faller limpligen icke
in under en introduktionsteori. Detta betyder att vad det hir giller 4r en
teori for utvecklingen av antalet konsumenter, inte for utvecklingen av
bilkonsumtionen.

Om vi forsoker att ge en sddan teori ett mera precist innehdll, 4r det
tydligt, att den for det foérsta bor handla om hur lang tid det tar for en
konsumentgrupp att gi frin liget o och fram till ett jamviktslige —
mittnadslaget. Vi dr vidare intresserade av hastigheten i férloppet under
olika skeden av perioden och av mittnadspunktens lige.

Takten i forloppet. Lét oss tinka oss att den psykologiska kraft,
som driver manniskor i en viss inkomst- och prissituation att borja kon-
sumera en ny vara kan mitas i det antal »positiva impulser» som de fir
motta frin minniskor de kinner.! En enkel modell for forloppet skulle
da kunna konstrueras pa féljande sitt:

Vi antar att vi har en totalbefolkning pd 100 personer, som alla kénner
varandra och for vilka mattnadsliget innebdr att alla har bil. I denna
befolkning blir genom »mutation» en person bildgare. Per tidsenhet hinner
han demonstrera sin bil for 1 annan person. Detta leder till kop. Under
successiva tidsogonblick kommer bestindet under sidana omstindigheter
att bli 1, 2, 4, 8, 16 etc. Okningen blir emellertid i verkligheten inte si
kraftig eftersom »demonstrationernay — om det hela fortgar slumpmissigt
— successivt i okad utstrickning kommer att avse personer som redan
har bil, eller som redan hunnit bli kontaktade av andra under perioden.

Tianker vi oss utvecklingen pa detta sitt betyder det att andelen som
»gdr Gvery utgdr en successivt vixande andel av dem som vid varje till-
falle ar vkvary. Den relativa okningen av bestindet av biligare kommer

! Detta ir alltsd ungefir vad Duesenberry kallar for »the demonstration effect». Duesen~
berry 1949, sid. 27.
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omvint att hela tiden sjunka. Vill vi f8 in i modellen det férhallandet att
overgingen antagligen piverkas dven av antalet positiva impulser per
tidsenhet kan det limpligen ske si att vi tinker oss att det behévs 2 impul-
ser for att kop skall komma till stind. Vi fir d4 en ldngsammare minsk-
ning av bestindet av icke-konsumenter och férloppet kommer darfor
att ta lingre tid.

Den matematiska formeln fér den ovan skisserade modellen ar den s.k.
logistiska kurvan. Den kan skrivas pé foljande satt.

l

_I_|_ae—171‘

y

Hirvid ar y =bestidndet, / = mittnadspunkten och x =tiden, medan a
och p ir konstanter. Denna kurva har kommit till anvindning inte minst
i biologiska sammanhang — spridning av smitta.l

Vira tidigare resultat tyder pd att uppldggningen ovan ir realistisk.
Vi har niamligen fér det forsta funnit att det ar visentligt vanligare bland
bilk6parna 4n inom K-gruppen att deras vinner och bekanta har bil.
(Se sid. 59 f.) For det andra har det visat sig att Bb-talen okar
i snabbare takt i de liga inkomstklasserna 4n i de hoga. Om vi tinker oss
att konsumenterna i de hoga inkomstlidgena befinner sig niarmare sitt
mittnadslige in konsumenterna i de liga inkomstklasserna stimmer detta
med vir teori. Det 4r ju naturligt att tdnka sig att det skall vara sé eftersom
de forra formodligen har haft lingre tid pa sig for anpassningen. Samma
fenomen upptrider i ett amerikanskt material. (Se kapitel IV sid. 123 ff.
samt sid. 356.)

Utbredningen i tiden. Det &r svirt att uppstilla nigra teorier om hur
ling tid det kan ta frin introduktionens borjan och fram till méttnads-
tidpunkten. Helt allmént kan man férmoda att introduktionen tar lingre
tid ju dyrare den vara dr, som det giller. Detta helt enkelt av det skilet
att den kriaver en betydande omstéllning av konsumtionen 1 évrigt. For
bilar ter det sig t.ex. inte orimligt att rdkna med introduktionsperioder

1 Likartade tankegingar som hiir redovisats aterfinns i Higerstrand 1953, sid. 247 ff.
Jamfor dven de Wolff 1938, sid. 120 och Rasmussen 1955, sid. 96 fI.

I modellen borde egentligen ocks# inforas den typ av »blindkontakter», som represen-
teras av kontakt med personer som 6verhuvud inte dr eller kan bli bilspekulanter t.ex.
av fysiska orsaker.
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som stricker sig 6ver flera decennier. Vi skall nedan 4terkomma till fra-
gan om introduktionsperiodens lingd.

Mittnadspunkten. Nir det giller att faststilla méttnadspunktens lidge
maste detta rimligtvis hinforas till en alldeles bestdmd pris- och inkomst-
situation och till en konsumentgrupp med en alldeles bestimd samman-
sattning pa 8lder, bostadsort etc. Vi har hirvid i allménhet anledning att
tinka oss att mittnadspunkten ligger hogre for konsumenter med t.ex.
inkomsten 20000 kronor in med inkomsten 10000 kronor samt hogre
om en ny bil kostar 5000 kronor d4n om den kostar 10000 kronor eller
om t.ex. andelen foretagare vaxer i gruppen. Kénner vi prissattningen och
befolkningens inkomstférdelning samt fordelning p& andra relevanta
variabler kan vi sedan faststilla mittnadspunkten f6r befolkningen i dess
helhet. Denna punkt kan d anges s8, att méttnad uppnatts nir a procent
av inkomsttagarna har bil.l

Det forhallandet att introduktionsperioden for bilar formodligen ér
ganska lang medfér emellertid den komplikationen, att man under perio-
den har anledning att rikna med att mittnadspunkten forskjuts. Det
aktuella fallet 4r nirmast att den forskjuts uppét pd grund av en héjning
av inkomstnivén och en viss forskjutning nedét av prisnivin. Enligt den
modell vi skisserat bor detta leda till att de grupper som redan tidigare
var i gdng med sin introduktionsprocess fir sin mattnadspunkt forskjuten
uppét, vilket kan téinkas piverka processens forlopp for deras del. Det
betyder vidare att helt nya grupper borjar att sitta i gdng med en intro-
duktion. De befann sig tidigare i inkomstligen dér bilkdp inte var aktuellt.
P4 detta sitt fir vi alltsi olika introduktionsprocesser lagrade ovanpi
varandra. Utvecklingen bér hirvid g lingsammare eller i varje fall mer
ryckvis i ett samhille med starka sociala skiktningar. Under sidana om-
stindigheter kan man nimligen berdknas borja sin introduktionsprocess

forst nir de, som man uppfattar som sina »klassbréder, kommit s& hogt

1 Tanken p2 en med inkomsterna skiftande mittnadspunkt inférdes forst av Roos,
se Roos 1939, sid. 36 och kopierades direfter av Nerlove, se Nerlove 1957, sid. 62.
Nerlove tinker sig i storsta allmiinhet att takten i férloppet bor dka i proportion till stor-
leken pé »gapet» upp till mittnadspunkten utan att dock ndrmare fixera varfor det
skall vara pa det sittet och vilken takt det dr fraga om.
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upp pé inkomstskalan, att de mer allmint borjar fundera pd att skaffa
sig bil. Tanken kan uttryckas sd, att det forhallandet att direktér Anders-
son skaffat sig en Cadillac inte 4r ndgot skil f6r grovarbetare Pettersson
att skaffa sig en Volkswagen — snarare tvirtom. Nir didremot andra
grovarbetare borjar skaffa sig bilar, 4r detta ett starkt skil fér Pettersson
till inkép.

Mittnadspunkten torde emellertid forskjuta sig inte bara dérfor att
inkomster eller priser forindrar sig utan ocksd darfor att under sjilva
introduktionsperioden foérindringar dger rum av hela samhillsekonomin
i en for bilismen gynnsam riktning. Nya och battre vigar byggs och nitet
av bensin- och servicestationer utvidgas. Detta gor bilkonsumtion mer
lockande édn tidigare. Man kan hir tala om ett slags sjilvgenererande
process.

En sidan sjilvgenererande effekt uppstir ocksd av det skilet att en
utokning av bilismen leder till att jirnvigar och busslinjer liggs ner, vilket
i sin tur stimulerar folk till att skaffa sig bil. Alternativt kan man ténka
sig att man fir en mindre gynnsam prisutveckling nir det giller de kollek-
tiva transportmedlen, som en f6ljd av bilismens expansion. Av samma
karaktir dr det forhdllandet att utvecklingen torde stimulera till 6kad
anvindning av personbilar fér produktiva dndamél. Detta leder i sin tur
till en sidnkning av priset p4 privatanvindningen av bilarna. Mera hirom
pé sid. 267 nedan.

En annan typ av sjilvgenererande process som upptrider under
introduktionsperioden sammanhinger med att de som koper nya bilar
uppenbarligen 4r obenigna att behilla dessa bilar fram till skrotstadiet.
P3 sitt som vi beskrivit i féregiende kapitel kommer de att silja sin
gamla bil efter ndgra 4r och kdpa en ny. Detta betyder, att om en intro-
duktionsprocess har kommit i gdng och stérre kategorier av befolkningen
har borjat kopa nya bilar, sd kommer under de foljande dren stora mang-
der av bilar att bjudas ut pd den begagnade marknaden till 1iga priser.
Marknaden for begagnade bilar kommer vidare, som en f6ljd av denna
utveckling att organiseras upp och fi stabilitet. P4 detta vis dras nya
befolkningskategorier in i introduktionsprocessen. De typer av sjilvgene-

rerande processer som vi beskrivit ovan, och som alltsi dven inkluderar
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vissa prisférskjutningar, har vii det féljande sammanfattat i begreppet
— fordndringar i bilmiljén.

Det ér dock s& att vi har anledning tinka oss att for varje grupp
med visst inkomstlige mattnadspunkten si sméningom ndrmar sig ett
»absoluty mittnadslige. Detta representerar situationen di t.ex. alla hus-
héll eller alla inkomsttagare, som si Onskar, har bil. En forbittring av
»bilmiljén» 1 vid bemirkelse kan nu inte hoja andelen bildgare och ar
overhuvudtaget svar att tinka sig. Diaremot kvarstar givetvis mojligheten
att drastiska prissinkningar, sammanhingande med stora tekniska land-
vinningar eller en strukturforindring av befolkningen kan géra det. Ut-
vecklingen tyder emellertid inte p att man kan vinta sig nigra kraftiga
prissinkningar och strukturforindringar gir lingsamt och fir i tinkbara
fall mittlig effekt. Med hinsyn till vad som nu sagts torde man dirfér
utan alltfér allvarliga risker kunna laborera med begreppet »absoluty
mittnadsldge for en viss inkomstgrupp som om det vore absolut 1 verk-
lig mening och detta dven om man stricker perspektivet 6ver flera de-
cennier. Det dr ocksd rimligt att tinka sig, att 6ver en viss inkomstniva
ar den »absoluta» mittnadsnivin oberoende dven av inkomsten. Som vi-
sas i bilaga K. — om denna se nedan — ér situationen for nirvarande
sddan i USA.

Den diskussion som vi fort i detta avsnitt kan sdgas utgd frin tanken
att. vi foljer hur introduktionen av en viss vara sker inom en bestimd
grupp av individer. I anslutning till modellen ar detta det naturliga
betraktelsesittet. De problem vi hirvid stott pi sammanhinger delvis med,
att den observerade gruppen under introduktionstiden férindras — dess
inkomstniv4 stiger. Aven andra forindringar kan givetvis intriffa t.ex.
betriffande fordelningen pd alder och yrke. Svirigheten med inkomst-
okningarna skulle vi kunna komma runt om vi observerade andelen
bildgare i samma inkomstklass vid olika tidpunkter. Introduktionsfor-
loppet fick d& tinkas ha den innebérden, att allteftersom tiden led kom
de personer, som passerade ett visst inkomstintervall, att ligga narmare
det for detta intervall gillande mittnadsliget. Orsaken hartill skulle vara
att de under sitt féregdende liv i okad omfattning hade hunnit stélla in
sig pd och anpassa sig till bilkonsumtion.
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Data som hinfor sig till utvecklingen inom en viss inkomstklass har vi
redovisat pi sid. 123 ff. Aven om vi utgér frn dessa data kvarstir
emellertid svdrigheterna med forindringar i prissittning, »bilmiljos etc.
Det 4r ocksé tydligt att vi har anledning vénta oss, att de grupper, som
passerar ett visst inkomstintervall vid stigande inkomstnivé, successivt
kan komma att innehélla t. ex. en 6kad andel unga, farre ogifta osv.

I diskussionen ovan har vi tinkt oss att utvecklingen for en viss grupp
skulle kunna beskrivas om vi kidnde introduktionsperiodens lingd och
mittnadspunktens lige for denna speciella grupp samt forskjutningarna
i mittnadspunkt under den observerade perioden. I praktiken &r det
emellertid uteslutet att ligga upp analysen s, eftersom vi inte har nigot
material, som beskriver utvecklingen for en si definierad grupp. Det
enda tinkbara materialet hanfor sig i stillet, som angetts ovan, till ut-
vecklingen for en viss inkomstgrupp. Om vi emellertid baserar vér ana-
lys pa ett sidant material och liter de viarden pi Bb-talen for en viss
inkomstgrupp, som vi erhdller for olika tidpunkter representera succes-
siva virden pd en logistisk kurva, som slutar i ett vabsolut mattnadslige»
enl. definitionen ovan, si betyder det att vi inkluderar verkan av »bil-
miljonsy férindringar i de varden vi erhdller for introduktionsperiodens
lingd. Vi far enkelt uttryckt en lingre introduktionsperiod 4n vi annars
skulle ha fitt. Ur méinga synpunkter ar det emellertid rimligt att upp-
fatta sammanhangen pa det sittet. Vi efterfrigar ju inte bara bilar utan
ocksa vigar, reparationsverkstader osv. till dessa bilar. En férutsittning for
forloppet 4r darfor att »bilmiljons» fordndringar s. a. s. héller takten med
bilismens expansion. Ett sidant synsitt dr ocksd naturligt med tanke pé
att »bilmiljon» kan berdknas férandra sig i en jimnt fortskridande takt.

I bilaga K har vi redovisat vissa forsok att pd basis av virt material
berikna introduktionsperiodens lingd. Vi finner hirvid virden av stor-
leksordningen 30 4 40 4r. Tiden ir kortare i de ligre inkomstklasserna,
vilket ar rimligt med tanke pi att de ligre inkomstklasserna startar sin
process senare och di blir »smittade» dven »uppifrdny. Den for nirva-
rande dterstiende delen av introduktionsprocessen ror sig enligt dessa
berdkningar om cirka 20 ar.
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En noédvindig férutsittning for berikningarna dr att vi fixerar det
»absoluta mattnadsliget» for de olika inkomstklasserna. En sidan fixering
har skett pd basis av vissa amerikanska uppgifter. Varje uppskattning pd
denna punkt blir emellertid naturligtvis mycket osiker. Aven pi andra
punkter ir beridkningarna behiftade med en betydande osikerhet. De
avser darfor i forsta hand att demonstrera en tankbar metod. Det &r
emellertid ocksd var férhoppning och tro att de skall kunna ge en ganska
rimlig uppfattning om storleksordningen av de virden vi hér laborerat
med.

Vi har ovan sysslat med frigan vad som hénder, nir mittnadspunkten
forskjuts uppit. Hur kan reaktionen vintas bli, nir den forskjuts nedét?
I princip bor det vara s3 att si linge som maittnadspunkten fortfarande
ligger 6ver den aktuella nivdn si linge fortsitter antalet biligare att stiga.l
Det ir emellertid lingt ifrdn sikert att det verkligen gir pd det sittet.
Forfattarens hypotes ér i stillet den att dven om vi ligger mycket ldngt
under mittnadspunkten, s& kommer en kraftig inkomstsiankning att med-
fora att tillvixten av bestindet praktiskt taget avstannar. Skilet hirtill
skulle vara, att nir det giller for manniskor att besluta sig for om de skall
skaffa sig bil eller inte, si involverar detta i ett dgosystem ett dtagande att
gora bilutgifter inte bara i dr utan for ling tid framat. Inte minst giller
detta for kreditkdparna. Deras allminna forestillningar om sin framtida
inkomstutveckling bér dirfér spela mycket stor roll for om de skaffar
sig bil eller inte. Om de kommer in i ett ldge dar det rdder allmén osékerhet
och pessimism om framtiden, av den typ som man fir vid en fullt utbildad
depression, tror jag inte att det kommer att vara mojligt att f4 dem att
borja skaffa sig bil. Detta dven om de i och for sig ur ekonomisk synpunkt
har goda mojligheter att gora det och skulle vara littfingna kunddmnen
i ett annat konjunkturldge. Detta férhillande, att mittnadspunkten for-
modligen dr i hég grad beroende av inte bara inkomstsituationen i nu-
laget utan ocksd av de inkomstférvantningar som konsumenterna har och
kanske framfor allt av deras forvintningar om sidkerheten i de framtida

1 Vad som kan hinda om den fdrskjuts under den aktuella nivan skall vi ta upp i
nista avsnitt.
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inkomsterna, det medfor i forening med vad vi tidigare sagt — att vi kan
sigas ha inte en utan en mingd introduktionsprocesser — att det maste
bli mycket svirt att i ett givet forlopp skilja ut introduktionseffekterna
frin andra effekter, vilka sammanhinger med fordndringar i inkomst-
forestillningar.l

Den typ av forlopp, som vi diskuterat ovan och som man brukar kalla
for en introduktionsprocess ter sig utifrdn sett precis p4 samma vis som
en preferensforskjutning. Introduktionsteorin kan i sjilva verket betraktas
som ett forsok att beskriva ett tinkt specialfall av en sddan forskjutning.
I det foljande kommer vi att utgd fran att effekten av preferensforskjut-
ningar nir det giller utvecklingen av antalet biligare mest realistiskt
kan beskrivas i anslutning till introduktionsteorins tankeschema.

Introduktionsteorins anvindbarhet. Vad som sagts ovan kan gora en
en smula tveksam om mdojligheterna att grunda en preciserad prognos
pé introduktionsteorin.

Niér man 1 praktiken har férsokt gora detta har resonemanget lagts
upp sd, att man sagt sig att ett introduktionsforlopp bor leda till att
bestindet okar med en allt ligre procentandel allteftersom det stiger —
allteftersom man kommer nirmare mittnadspunkten. Sidana tanke-
gingar framférs t.ex. av Roos (se Roos 1939, sid. 56). Han f6rsoker dir
finna ett samband mellan bestindets storlek och 6kningstakten och labo-
rerar ddrvid med flera olika mittnadsnivier. Ett sidant diagram har vidare
av Zimmermann (se Zimmermann 1955, sid. 24 ff.) lagts till grund f6r
den prognos han utfort.

Om man gor en dylik sammanstillning f6r Sveriges del finner man att
det inte foreligger nigon klar tendens att bildgarbestdndets 6kningstakt
tenderar att minska i jamn takt allt eftersom bestindet 6kar. Det 4r ocksé
uppenbart att dven om man skulle anse sig finna en sidan minskning

1 Med ovanstiende enkla »common sense»r-resonemang har vi endast velat peka pa ett
viktigt problemkomplex. Resonemang av denna typ kan givetvis utvecklas och férfinas
ytterligare. I detta sammahang har det emellertid inte tett sig motiverat. Se om denna
typ av problem Faxén 1957, sid. 86 ff. samt Svennilson 1938.

Ett allmint stéd for den framfoérda hypotesen kan man fa genom ett studium av den
amerikanska utvecklingen under 1930-talet.
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befinner man sig hir pd mycket vansklig mark, eftersom man inte har
nigon klarhet om de mittnadsnivier som olika 6kningssiffror egentligen
hinfor sig till.

Att stalla sig helt och héllet avvisande till introduktionsteorin som ett
verktyg i prognosticerandet torde emellertid vara att kasta ut barnet med
badvattnet. Om vi skulle fors6ka sammanfatta vad vi sagt ovan kan inne-
borden av detta sdgas vara, att for de individer som befinner sig i bil-
képarinkomstklasserna bor introduktionsprocessen fortgé i en takt som &r
relativt oberoende av om inkomststegringen &r 1, 2, 3, 4 eller 5 procent.
Det visentliga ar att individerna har en positiv uppfattning om den
framtida ekonomiska utvecklingen. Vidare férs undan fér undan nya
grupper in och bérjar sin introduktionsprocess. Det ar darfor inte orimligt
att tinka sig att denna process kan komma att prigla utvecklingen under
mycket lang tid, kanske 3o till 40 4r. Den bor under denna period ge ut-
vecklingen ett starkt inslag av stabilitet. Denna stabilitet bor ytterligare
forstirkas genom att processen av flera skil kan beriknas ha en sjalv-
genererande karaktir. Har vi ddrfér kunnat konstatera att utvecklings-
forloppet varit av en viss karaktir under nigot lingre tid, si finns det med
tanke pa introduktionsfenomenet anledning att tro att det kommer att
fortsitta att forlopa pd ungefar samma sitt ytterligare ett bra stycke. Det
kan kanske fortjana papekas att vi hir i begreppet stabil utveckling dven
innefattar en pa sikt sjunkande 6kningstakt hos bestindet av bildgare.

Det dr emellertid samtidigt tydligt att prognoser av denna art endast
kan tankas fungera under forutsittning att konsumenterna riknar med en
fortsatt gynnsam ekonomisk utveckling. Prognosen kan vidare kullkastas
om en inkomsthdjning t.ex. medfor att plotsligt relativt stora sociala
skikt blir aktuella f6r bilkonsumtion och sitter igdng med sin introduk-
tion. Under dylika omsténdigheter finns det ingen anledning att rikna
med att introduktionsprocessen skall resultera i en stabil utveckling. Vad
vi ovan sagt om teorin for den kritiska punkten tyder emellertid inte pa
att risken for ndgot sidant skulle vara sirskilt stor for nirvarande. I
tidigare skeden kan det emellertid ha spelat storre roll. (Se sid. 241.)

Till detta kommer problemet om mittnadspunkten. Om vi baserar

var prognos pi en parallell med andra linder kommer ett osikerhetsmo-
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ment alltid att vara att vi inte vet hur linge vi »térs halla pd». Det ir
inte osannolikt att méttnadspunkten kan ligga pd olika nivé i olika
linder bland annat pd grund av olikheter i lindernas regionala och be-
folkningsmissiga struktur och inkomstnivd. Det ir alltsi fullt maojligt
att vér kurva kan komma att bija av pé ett tidigare eller senare stadium
an deras. Om detta vet vi mycket litet.

Vad som nu sagts giller en mer allmin jimforelse med utvecklingen
i andra linder. Som anférts ovan ger oss emellertid virt material dven
vissa mojligheter att utfora mera preciserade berdkningar i anslutning
till den tidigare redovisade modellen for ett introduktionsforlopp. Dessa
berikningar finns redovisade i bilaga K. Vi skall dterkomma till dem i
kapitel IX.

BESTANDET

De flesta av de undersokningar som gjorts av bilismens utveckling i olika
linder anknyter helt naturligt till valhandlingsteorin. Detta innebir att
man forsoker »forklaray utvecklingen som ett resultat av férandringar av
i forsta hand priser och inkomster. Vad man velat forklara ar forind-
ringar av bilkonsumtionen. I ménga av undersokningarna har man harvid
utgitt frén serier over bestindet av personbilar. Syftet har alltsd da
primirt inte varit att fi fram resultat som kunde anvindas for att bedéma
just detta bestdnds utveckling utan bestindssiffrorna har endast tjanat som
ett mitt pd konsumtionsvolymen. I ngra av undersokningarna har man
emellertid strivat efter att f3 fram sifferserier som verkligen direkt kunde
sigas mita konsumtionsvolymens storlek. I IUI:s konsumtionsundersok-
ning beriknade vi sdlunda serier 6ver konsumenternas utgifter for drift,
underhall och ink6p av motorfordon. Det visade sig dock, pa grund av
materialets tekniska bristfalligheter, icke lampligt att utgd fran dessa
serier i analysen. Denna baserar sig darfor i stillet pa bestdndsutveck-
lingen. Paradiso gor vidare vissa elasticitetsberdkningar pa basis av
material som #r himtat frin de amerikanska nationalinkomstberék-

ningarna. Han anger visserligen inga elasticitetstal for bilkonsumtionen
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i dess helhet, men vil siffror 6ver elasticiteterna nir det giller utgifterna
for reparationer, tvitt, garage etc. samt bensin och olja. Det har tett sig
rimligt att ta upp hans undersokning i detta sammanhang och vi skall se-
nare iterkomma till hans resultat.

Nir det giller att gora berdkningar av bestdndsutvecklingens pris- och
inkomstelasticitet kan man tinka sig att utgd frin material av foljande
typer:

a) Internationella tvérsnitt, dvs. man jamfér antalet bilar per 1ooo
invinare 1 olika linder med olika nationalinkomst. Sidana berikningar
iterfinns i t.ex. Astrém 1954, Zimmermann 1953, sid. 31 ff. samt i
Bentzel 1957, sid. 305 ff. Denna metod ir givetvis vansklig beroende pa
svarigheten att pd ett rimligt sitt relatera inkomstnivéerna i olika lander
till varandra. Jfr dven vad som sigs i Annual Bulletin 1956, sid. 77 ff.
Dir diskuteras och analyseras utvecklingen i olika europeiska lénder.

b) Analys av budgetmaterial. Sddana forsok ar relativt sillsynta for-
modligen mest beroende pd att man saknat tillging till lampligt material.
Nigon amerikansk undersékning har silunda inte péatriffats. Vissa be-
rikningar av denna typ pa hir anvint material redovisas i Bentzel 1957,
sid. 307.

c) Analys av tidsserier. Detta ar den vanligaste metoden och har ut-
nyttjats av Bentzel, Zimmermann, Chow, Bandeen, Paradiso, Atkinson
och Nerlove.

Bestindet som miitare paA konsumtionsvolymen. Av flera skil har
man anledning tro att bestindet inte 4r nigon verkligt god indikator pa
den totala konsumtionen av biltjinster.

a) Av tekniska skil dr for det forsta det material som man arbetar med
behiftat med stora brister. Vad man ér intresserad av ar den privata
konsumtionen av biltjinster. Detta betyder att personbilar som &gs av
foretag och offentliga myndigheter inte bor raknas med. Som regel har
man emellertid ingen som helst mojlighet att sira ut dessa — i varje fall
inte bilar 4gda av foretag. Som tidigare visats utgor emellertid denna typ
av bilar en betydande samt i tiden varierande andel av sivil bestindet
som nyinképen. Se sid. 117 f. samt kapitel VIIL. Jfr. dven sid. 8 f.
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b) Det forhaller sig vidare si, att vid kraftigt sjunkande inkomstniva
kommer en del av den minskning av bilbestdndet som upptrider att bero
pa att bildgarna »pallar upp» sina bilar och avregistrerar dem. Detta giller
uppenbarligen i Sverige och enligt uppgift frin firman R. L. Polk & Co.1
giller detta dven i Forenta staterna. Konsumtionen for en biligare, som
spallat upp» sin bil kommer under sidana omstindigheter att registreras
till virdet noll. Detta ar emellertid inte riktigt — &dven om bilen stir i
garaget undergir den vardeminskning samt drar garagekostnader.

c) Det dr vidare tydligt, att om man miter konsumtionsvolymen i
antalet bilar si tappar man bort de férandringar som sammanhénger med
variationer i bilarnas kvalitet frdn tid till annan. Konsumtionsvolymen
blir lika stor vare sig bestdndet bestdr huvudsakligen av 10 ir gamla
bilar eller av 1 4r gamla bilar. Den blir lika stor vare sig den bestdr av
Cadillacer av senaste modell eller T-Fordar. For att dtminstone delvis
radda bot pa detta har man pé senaste tiden i ett flertal undersokningar
riknat om bestdndet med hénsyn till bilarnas med &ldern sjunkande virde.
Jag skall strax dterkomma till frigan om man dérigenom undanréjer
svirigheterna.

d) Som vi tidigare framhaillit kan bilkonsumtionen sigas bestd dels i
vardeminskning pé bilarna, dels i kostnader som krévs for att halla bilarna
i ging, se sid. 183 ff. Till ungefir tvi tredjedelar utgors bilkonsumtionen
av kostnader av det senare slaget. Roos kommer i sin unders6kning
(Roos 1939, sid. 71) till att de svarar for mellan tvd tredjedelar och tre
fjardedelar. Driftskostnadernas andel av konsumtionen varierar mycket
starkt med bilens alder. For nya bilar utgor de endast cirka en tredjedel,
medan deras andel for gamla bilar — i 7-drsildern enligt virt diagram —
uppgér till cirka 8o procent. Driftskostnaderna ér alltsd dels en mycket
betydande post, dels varierar de starkt med bestindets dlderssammansitt-
ning och kan dessutom tinkas variera starkt fran tid till annan.

Sammanfattningsvis kan sigas, att det vore en egendomlig slump om
bestindets variationer gav en korrekt uppfattning om konsumtionsvoly-
mens forindringar. Detta utesluter emellertid inte, att det i vissa ligen

1 Denna firma upprittar den mest tillforlitliga statistiken dver bestdndsutvecklingen
i Amerika,
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kan ge en relativt hygglig forestallning om konsumtionens variationer —
sarskilt pa kort sikt. :

Som nimnts ovan har man i nigra undersokningar f6rsokt mota den
under c) pépekade svirigheten genom att justera bestindssiffrorna med
hénsyn till virdet pi bilar i olika dldrar. Denna senare metod har anvints
itre under 1957 publicerade undersokningar, och de forfattare som anvint
sig av metoden dr Bandeen, Chow och Nerlove. De utnyttjar nigot
olika forfaringssitt. I princip forfar de emellertid pd samma vis. Mest
utforlig i sin diskussion dr Chow. Han gor sd att han med ledning av
marknadsnoteringar faststiller en kurva 6ver hur bilar minskar i virde
med tilltagande &lder. Han fir pd detta sitt fram en »normaly virde-
minskningskurva och med ledning av denna samt uppgifter om bestindets
dldersfordelning omraknar han sedan bestindssiffrorna och ligger de sé
erhéllna resultaten till grund f6r sin analys.

Den metod som sélunda anvints innebidr att man forestaller sig att
konsumtionen av biltjanster dr direkt proportionell mot det till nutiden
diskonterade virdet av bilstockens dterstiende kapitaltjanster. Detta ir
riktigt betriffande bilkonsumtionens kapitaldel, om man téinker sig att en
bil minskar i virde fran 4r till r i samma relativa takt. Under sidana
omstandigheter forhiller sig ndmligen vardena av stocken vid tidpunk-
terna a och (a + 1) pd samma sitt till varandra som virdeminskningen
under perioderna a till (a + 1) respektive (a + 1) till (a +2). (Se Chow
1957, sid. 2.) Som framgar av kapitel III &r ett antagande om konstant
relativ virdeminskning ett rimligt om én inte sjalvklart antagande.!

Det allvarliga dr emellertid att man inte tar nigon hinsyn till bil-
tjansternas driftsdel. Som papekats ovan och som demonstrerats i diagram-
met pa sid. 184 forhaller det sig si, att biltjinsternas kapital- respektive
driftsdel varierar i motsatt riktning vid stigande alder pd bilen. Detta ger
stabilitet it den totala bilkonsumtionen. Om t.ex. nyinképen kraftigt
gar ned betyder detta att den absoluta kapitalkostnaden per bil minskar
eftersom den #r ligre for ett gammalt 4n for ett ungt bestind. Samtidigt
stiger emellertid den genomsnittliga driftskostnaden.

1 Bandeen gor inte omvigen Over bestdndet utan gar direkt pa den arliga virde-
minskningen.
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Med hinsyn till dessa férhillanden finns det all anledning att tro, att
man fir ett viasentligt bittre matt pd konsumtionsvolymen om man
arbetar med ojusterade bestdndssiffror 4n om man riknar om dem p4 det
sitt de tre forfattarna gjort. Rorelserna i sdvil uppét- som nedétgiende
riktning blir alldeles for stora enligt deras forfaringssitt. Den tillimpade
metoden forefaller dirfor att vara ett steg bakit.

Det kan ocksd fortjana anmarkas att det ter sig litet sareget, att samti-
digt, som man dgnar si stort intresse it frigan om hur bilarnas virde
forandras med deras 4lder, dgnar man ingen uppmarksamhet at de varde-
forandringar av bestindet som sammanhinger med att konsumenterna
overgar frin billigare till dyrare bilar eller vice versa. Nerlove uppger
dock att han gjort en sddan justering. Det 4dr dock oklart hur han faktiskt
forfarit. Se Nerlove 1957, sid. 62 o. 64.

Mitningen av inkomster och priser. En annan viktig friga i detta
sammanhang ir givetvis vilka serier 6ver inkomster och priser man skall
utgd ifrdn vid analysen. Harvid har olika forfattare anvint sig av mycket
olika metoder. I inte si fi fall 4r det dessutom svért fixera inneborden
av de metoder man anvint sig av. Dessa tekniska olikheter gor att det
under alla omstindigheter 4r mycket svart att jamféra de elasticitetstal,
som man erhéller frin olika undersokningar, eftersom de ofta hinfor sig
till helt olika typer av material.

Nir det giller inkomsterna ir det ofta oklart om det 4r inkomsterna fore
eller efter skatt som man lagt som bas for sina berdkningar. Vidare arbetar
t.ex. Roos med ett for honom originellt inkomstbegrepp, vad han kallar
»supernumerary incomey. (Se hirom Roos 1939, sid. 41.) Detta begrepp
avser inkomst efter skatt och med avdrag f6r vissa minimilevnadskost-
nader.

Prisserierna avser som regel genomsnittspriser for bestindet eller for
de forsilda nya bilarna. En kvalitetshojning kommer darfor att ta sig det
uttrycket att prisindex stiger medan en 6vergang till billigare och mindre
bilar yttrar sig i en nedging i index. Det prisindex som anvinds i de
amerikanska unders6kningarna baserar sig vanligen i storre eller mindre
utstrackning pa Bureau of Labor Statistics’ prisindex. Detta ér i varje
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fall fram till slutet av 1930-talet ett genomsnittsprisindex.! Vi kan ocksi
konstatera att detta index i forhillande till den allminna prisniﬂrﬁn visade
en kraftigt sjunkande tendens under 192o-talet, 1ag relativt stilla fram till
slutet av 1930-talet, varefter det har stigit vasentligt snabbare in genom-
snittsprisnivan (de Janosi 1955, sid. 38).

Roos anvinder sig av en originell metod. Han utgér nidmligen fran
prisutvecklingen f6r de marginella bilarna, dvs. de billigaste bilarna. Tan-
ken ir den, att det dr dessas pris som bor vara avgorande for de personer
som koper bil for forsta gdngen. Som vi strax skall dterkomma till fore-
faller detta att vara en ur ménga synpunkter rimlig uppliggning. Av
intresse ar ocksd att Roos, se Roos 1939, sid. 91 ff., visar att man for
Amerikas del fir helt olika elasticitetstal, om man anvinder sig av olika
tankbara prisindex. I institutets konsumtionsundersékning har vi utgétt
frin genomsnittspriserna for drift och underhill av bilar (Bentzel 1957,
sid. 308). Med hinsyn till vad som ovan visats, namligen att driftsut-
gifterna utgor cirka tvé tredjedelar av bilkonsumtionen bor detta ge ett
bittre resultat dn serier over bilpriser. Vi erhdller pa si sitt ett dver
perioden sjunkande prisindex. Sinkningen dr till stor del betingad av
overgingen i Sverige frin amerikanska vagnar till europeiska smébilar.

Att man pi detta sitt utgdr frin genomsnittsprisindex och dessutom
som regel forsummar prisutvecklingen for driftskostnaderna péaverkar
givetvis i hog grad analysernas resultat. Hade man haft tekniska mojlig-
heter att utgd frén vad som ur teoretisk synpunkt varit onskvirt, nim-
ligen ett index, dir man kedjat pd sivil biltjansternas kvantitet som
deras kvalitet, hade sikerligen priselasticiteterna blivit annorlunda.
Man kan foér Sveriges del fi en viss forestillning om hur ett sidant
prisindex skulle sett ut med ledning av de fastbasindex, som vi gjort ett
forsok att konstruera i kapitel IV.

Det kan vara av ett visst intresse att nigot spekulera 6ver vilka kon-
sekvenserna kan bli for analysen om man anvinder ett index av den ena
eller andra typen. For Sveriges del blir som nidmnts ett genomsnittspris-

1 Se hirom Roos 1939, sid. 42 samt Court 1939, sid. 99 ff. Enligt de Janosi 19535,
sid. 11 skulle detta index vara si konstruerat att det speglade »the prices of given models»
samt »is as free as can be obtained from the influence of product mix». Det dr mojligt
att sa ér fallet for senare 4r men det ir sikert, att det inte giller for 1920- och 1930-talen.

240



index i stort sett sjunkande frin slutet pd 1g3o-talet, som en f6ljd av
smabilarnas erévring av marknaden. Under sidana omstindigheter blir
det naturligt att tinka sig att de starkt sjunkande priserna under 19g50-
talet i stor utstrickning bor kunna férklara den snabba expansionen under
denna tid.

Denna tolkning av utvecklingen ter sig ocksa rimlig, om det forhéller
sig sé att introduktionen av smadbilarna i slutet pd 1930-talet — med
fortsittning pd 195o-talet — for de potentiella bilkonsumenterna hade
den inneborden att priserna pa biltjanster av lag kvalitet kraftigt sinktes,
att det alltsd blev en prissinkning pid de marginella bilarna. Man kan
emellertid kdnna sig tveksam om si verkligen var fallet, eftersom det redan
tidigare fanns tillgdng p4 bilar i liga prisldgen, namligen de begagnade
bilarna. Om inte annat si fanns det sidana bilar pd den amerikanska
marknaden och dessa kunde eventuellt ha skeppats till Europa.

En annan och for mig mer trolig hypotes ér, att vad som intriffade i
mycket var att uppfatta som ett inkomst- och introduktionsfenomen. I
slutet pa 1930-talet steg inkomsterna starkt, fran 1936 och fram till 1939
med cirka 18 procent (Bentzel 1957, sid. 421). Mittnadspunkten férskots
uppat och introduktionsprocessen borjade komma iging i arbetarklassen.
Den relativa 6kningen av bilbestdndet blev ocksé mycket kraftig — om-
kring 15 procent per ar 1937—39 (BoB, sid. 10). I detta ldge torde priserna
pa begagnade bilar ha legat relativt hogt eftersom den inhemska till-
gingen péd sidana var begridnsad. Denna situation bor ha skapat forut-
sittningar for forsdljning i stor skala av en billig ny bil. Situationen var
formodligen inte enastiende for Sverige och den europeiska smévagnen
blev det naturliga svaret pd marknadsliget. Den registrerade nedgingen
i prisindex bor om denna hypotes ar riktig inte uppfattas som en orsak
till expansionen utan som en effekt av denna.! Man kan s#iga att smi-
bilarna fyllde samma funktion som tidigare T-forden i Amerika under
utvecklingen pa 1g1o- och 1g20-talet. Biltitheten var 1936 i Sverige pé
samma niva som i Amerika dr 1918. (BoB, sid. 106.)

1 Det ovanstiende ir givetvis en mycket stark forenkling av vad som faktiskt skedde.
Av stor betydelse maste givetvis ha varit att det vid denna tid fanns mdjlighet att impor-
tera massbilsproduktionstekniken fran USA. Det dr typiskt att smabilarna i flera fall
(Opel, Ford) tillverkades av amerikanska dotterbolag.
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Mot denna hypotes kan man invinda att det dock kan ha intriffat en
reell prissinkning for bilspekulanterna i den man smébilarna hade visent-
ligt lagre driftskostnader 4n de begagnade bilarna. Detta dr mdojligt. Det
visentliga resultatet av diskussionen forefaller emellertid vara, att om vi
vill analysera en utveckling av den typ, som vi haft i Sverige under
1930-, 1940- och 1950-talen, si dr priserna pd de marginella bilarna —
de som kops av forstagingskoparna — av grundligganee betydelse. Dessa
personer képer i forsta hand begagnade bilar. Ar 1954 kopte de begag-
nade bilar i 70 procent av fallen.

Det ar vidare tydligt av vad som sagts ovan att ett limpligt index inte
bara bor spegla forindringarna i bilpriserna utan in viktigare ar varia-
tionerna i driftskostnaderna. I sjdlva verket dr det heller inte bilprisernas
forindringar utan variationerna i virdeminskningskostnad, som bér ingd
i index. Det ir inte otroligt, men lingtifrin sikert, att dessa kostnader
varierar pd samma sitt som bilpriserna.

De olika undersékningarnas resultat. Som torde ha framgitt av det
ovanstiende mdste resultaten av analyserna av bestidndets utveckling be-
d6mas med forsiktighet, dels dirfor att de anvinda serierna ofta inte torde
mita vad man avser att de skall mita, dels darfor att de prisindex, som
man anvént sig av, ofta forefaller dubiosa. Majligheterna att i praktiken
framskaffa bittre bassiffror 4r emellertid i de flesta fall mycket begrinsade.

I tabld 93 har vi nu sammanstillt resultaten frin de unders6kningar
rorande bestindet, som vi patraffat. Innan vi gr nidrmare in pd dessa
resultat vill vi betona att vi i det féljande kommer att bortse frin de ovan
papekade problemen i samband med mitmetoderna.

Av de redovisade unders6kningarna dr Zimmermanns av relativt be-
grinsat intresse. De redovisade inkomstelasticiteterna torde i hans fall
endast spegla forhillanden, som helt priglades av dterhimtningen efter
kriget i de olika landerna.

Nir det giller utvecklingen av bestindet finns det nigra amerikanska
undersokningar vars resultat ir relativt jimférbara med konsumtionsun-
dersdkningens. Paradiso har sdlunda gjort en analys av utgifterna for repa-

rationer och underhdll respektive bensin och olja. Dessa utgifter bor
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Tabla 93

gidinriOdkt Elasticit(;tstal
Forklarad variabel elier UCpuUnkl) pris Inkomst Forfattare
vid tvir- e E
snitt
Bestandet, Sverige 193139, } 20 21 Bentzel 1957, sid. 309
1950-55 ’ ! samt app. 2
» Intern. tvirsnitt 1953 — 1,7 | Bentzel 1957, sid. 305
» Sv. tvirsnitt, disp.ink. 1954 — 1,2 » 1957, sid. 306
» » . (enb.anst.) 1954 — 1,3 » 1957, sid. 306
Bestandet,® Sverige 1047-53 — 4,2 | Zimmermann 1955, sid. 33
» Schweiz 1947-53 — 67 » o,
» Frankrike 1947-53 — 1,3 » » o, P
» Gmsnitt g europ. linder | 1947-53 — 1,7 » » , sid. 31
Amerika
Bestandet 192540, —  o,5 |Atkinson 1952, sid. 19
1929-54 +0,2 0,6 | Wallander 1958
Driftskostn. Rep. o. underhall® 1920-40 — 1,1 | Paradiso 1955, sid. 29
» » » » 194754 — 0,9 » » o, »
» , Bensin o. olja 1929—40 — 0,5 » » o,
» » » » 194754 —_ 1,5 » » o, »
Bestandet, dess virdeminskn.’ 1940-50 — 0,9 |Bandeen 1957, sid. 244
e d
» , reduc. efter alder 1922—41 } —12 38 |Nerlove 1057, sid. 64
194853
» , » » 1921-53 —1I1,0 2,0 | Chow 1957, sid. 4, 68, 71

@ 1 tablan har frin denna undersdkning férutom det svenska endast medtagits det
hogsta och ligsta viirdet samt genomsnittet. Z. anfér att han funnit att linder med hastig
inkomsthdjning har férhallandevis 1ag elasticitet och vice versa for linder med léang-
sammare stegring (Z. sid. 33).

® Automobile repair, greasing, washing, parking, storage and rental.

¢ Baserar sig pa parvisa jimforelser mellan 1940 och 1950 for Amerikas 48 stater. B,
har mitt konsumtionen »as the loss through depreciation from owning and operating an
automobile» (sid. 247-248).

2 1 Chow’s undersdkning har bestandet riknats om till nybilsenheter med ledning av
virderelationer mellan bilar av olika &lder 4r 1937 (se Chow sid. 105). Nerloves berik-
ningar har formodligen gétt till p4 samma s#tt. Klar redogorelse saknas dock.

rimligtvis variera relativt parallellt med bestindet. De inkomstelasticiteter
som Paradiso erhillit i dessa sammanhang ligger som syns genomgéende
pé en visentligt ldgre nivd an de, som Bentzel erhillit. Atkinson har

analyserat bestindsutvecklingen 1925-40 och fir ocksd ett visentligt
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ligre virde. P4 basis av de Janosis siffermaterial har vi med utnyttjande
av den av Bentzel anvinda formeln gjort en beridkning for Amerika for
perioden 1929-54 (1942—47 undantagna).! Det erhidllna virdet dverens-
stimmer bra med Atkinsons. Med enbart inkomsten medtagen som va-
riabel blir E =o,7.

Overgir vi sedan till de undersékningar, som utgér frin ett med hinsyn
till dlderssammansittningen reducerat bestind, kan det forst konstateras
att Bandeens undersokning har en speciell karaktir. Han jimfér liget
vid borjan och slutet av en tiodrsperiod. Detta gor det svirt att jimfora
hans siffror med de ovrigas. Att perioden dessutom innefattar krigsiren
gor inte jimforelsen littare.

Nerlove’s resultat baserar sig i viss min pd Chow’s och som han sjilv
framhaller har det narmast en illustrativ karaktir. Hans fornimsta syfte
ar att demonstrera en metod och han har inte haft mojlighet att gora »a
full scale statistical study» (Nerlove 1957, sid. 62). Jamfor vi de resultat
som framfor allt Chow och i nigon man Nerlove har kommit till med
Bentzels motsvarande siffror visar det sig att deras priselasticiteter ligger
pa en patagligt ligre nivd medan deras inkomstelasticiteter dr lika hoga
eller hogre.

Det ar emellertid tydligt att om Chow och Nerlove hade gjort sina
berdkningar pa basis av ojusterade besténdssiffror s skulle deras elastici-
tetstal med nédvindighet ha blivit avsevirt lagre. Nigra exempel kan
illustrera detta.

Mellan &r 1931 och 1932 sjonk »real disposible income» per capita med
16 procent (de Janosi 1955, sid. 38). Samtidigt sjonk det registrerade
bestindet med 5 procent. Det av Chow beraknade »ybilsbestandet» sjonk
emellertid mellan dessa tvd &r med 14 procent (Chow sid. 106). Mellan
ar 1953 och 1954 steg den disponibla inkomsten med 3 procent; samtidigt
steg det registrerade bestindet med 5 procent. Det av Chow beriknade
bestdndet steg samtidigt med 10 procent.

Som framgér av tablin foreligger ocksd for Sveriges del vissa berdk-
ningar avinkomstelasticiteten pé tvirsnittsmaterial. De virden pd inkomst-

elasticiteten som dirvid erhills ligger vésentligt lagre &n motsvarande

1 Betriffande formeln. Se Bentzel 1957, sid. 439.
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fran tidsseriematerialet. Detta giller dven om man for att ta hinsyn till
skiktningseffekter delar upp materialet pd foretagare och anstillda.

De erhilina elasticiteterna for olika yrkesgrupper — i tablin ovan har
endast de anstillda medtagits — baserar sig emellertid pa inkomster fére
skatt, medan totalmaterialet avser inkomst efter skatt — disponibel in-
komst. Det bor forhélla sig s& att elasticiteter berdknade pd inkomster
fore skatt om de omriknas till inkomster efter skatt skulle komma att
ligga patagligt hogre. Under sidana omstindigheter skulle alltsi de er-
hallna tvirsnittselasticiteterna — renade frén skiktningseffekter — komma
att nirma sig tidsseriematerialets resultat. Av oss utférda berikningar
tyder emellertid pé att i detta sammanhang blir skillnaden liten mellan
de virden man erhéller om man riknar pd disponibel inkomst eller pa
inkomst fore skatt.

Sammanfattningsvis kan sigas att de olika undersokningarna ger starkt
skiftande virden pé inkomst- och priselasticiteterna. Det dr svirt att finna
négon tendens till koncentration kring vissa virden. Detta forhéllande
kan antingen bero pd de tidigare berérda och svdrundvikliga tekniska
bristfalligheterna i matmetoderna eller ocksé kan det sammanhinga med
att analys av den typ det hir giller 6verhuvudtaget inte ar ett limpligt
instrument i sammanhanget.

Det ar naturligtvis inte uteslutet att man, om man hade mojlighet att
laborera med andra prisindex, skulle kunna fa béttre och mer samstim-
miga resultat &n som nu blivit fallet. Det forefaller emellertid inte sérskilt
sannolikt.

Det ar ocksa tydligt att for att vi skall kunna tillfredsstillande forklara
den svenska expansionen under 1gs5o-talet som en effekt av pris- och
inkomstférindringar, maste vi fi en hog priselasticitet, eftersom in-
komsterna stigit relativt litet under denna tid, cirka 10 procent frén 1950
till 1955. Som vi visat pa sid. 124 har Bb-talen i genomsnitt ungefir
férdubblats under perioden 1950—54. Om detta skall kunna forklaras som
en priseffekt, méiste formodligen priselasticiteten ligga vid virdet 3 a 4.
En sa hog elasticitet verkar osannolik. Vi har ocksi funnit att det ar i de
hoga inkomstklasserna som f6érindringen gétt snabbast. Det verkar emel-
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lertid inte sirskilt sannolikt att folk i 20000-kronorsklassen skulle varit
mer kinsliga for de prisférandringar, som hér 4gt rum 4n folk i inkomst-
liget 10000 kronor.

Den mycket kraftiga stegring av Bb-talen som skett kan naturligtvis
val forenas med tanken att det varit friga om en preferensforskjutning,
t.ex. av introduktionsprocessens typ. Mot bakgrunden av vad vi tidigare
sagt om de svarigheter, som ir férenade med teorier av det slaget, ir
man emellertid synnerligen obendgen att dverge tanken pi en analys av
sedvanlig typ.

S4 vitt jag kan forsta ligger det emellertid i sakens natur att bestinds-
utvecklingen inte limpar sig for en analys av traditionellt slag. Aven om
det inte foreligger ndgra preferensforskjutningar bor resultatet bli daligt.

Bakom en analys av denna typ ligger ndmligen tanken att bilkonsum-
tionen liksom annan konsumtion kan variera bdde uppit och nedit.
Detta ar emellertid inte fallet om man miter den med bestandet. Det
moter inga storre svirigheter f6r konsumenterna att hastigt 6ka bestdndet,
men pa grund av att vi har ett dgosystem har de ingen praktisk mojlighet
att snabbt minska bestindet vid en inkomstnedgéng eller prisuppging.

Det vore endast om de kunde Gverfora sina bilar till foretagssektorn
som en kraftig nedskirning av bestindet skulle kunna 4ga rum. Chanserna
att under en depression patagligt 6ka handelns lager av begagnade bilar
eller att f3 firmor etc. att oka sitt innehav av personbilar torde emellertid
vara mycket smé. I dessa fall skulle for 6vrigt inte det registrerade bil-
bestindet som regel nedgéd. For att f4 ner det maste bilarna avregistreras
eller saljas till utlandet. De praktiska mojligheterna till sidan forsaljning
ir uppenbarligen ringa.

Aven avregistrering kommer férmodligen att bli sillsynt. Fér den
enskilde konsumenten kommer nimligen situationen att te sig sd, att det
pris som bjuds honom fér hans begagnade bil 4r mycket lagt eller noll.
»Priset» for hans bilkonsumtion kommer di nistan enbart att bestd av
driftskostnaderna, vilka dessutom kan hillas sirskilt liga genom att
underhillet eftersatts. I det laget ter det sig battre fér honom att fortsitta
driften. Vill han inte driva bilen, men heller inte silja den, kan han palla

upp den. Att han viljer denna utvdg beror pa att han spekulerar i en
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framtida prishojning. Som vi tidigare framhallit betyder emellertid inte
uppallning att bilkonsumtionen sjunker till noll. Virdeminskningen fort-
satter och bilen drar vissa kostnader i form av lokalhyra etc. Det ér rimligt
att tinka sig att bilisten under sidana omstindigheter blir relativt obe-
nigen att stélla upp sin bil. En hog &rlig bilbeskattning kan dock givetvis
stimulera till uppallning.

Bestdndet bor alltsd vara mycket stabilt. Vad vi vet om det amerikanska
bilbestdndets utveckling under 193o-talet bekriftar denna uppfattning. Vi

‘vet ocksd att det svenska bestindet sjonk endast obetydligt under de
forsta dren av 1930-talet.!

Aven om konsumenterna reagerar si starkt infér en inkomstminskning
eller en prisstegring att de skir ner sina nyinkdp till en brakdel kommer
inda inte bestindet att sjunka sdrskilt mycket pi grund av bilarnas linga
livslingd. Hur stor sidnkningen blir dikteras av skrotningarnas omfattning.
Dessa sitter s.a.s. en 6vre grins for vad som 4r majligt. Som vi tidigare
framhillit har man emellertid anledning rikna med att under en depres-
sion skrotningarna kommer att bli mindre 4n »normalt» och vice versa.
Detta okar ytterligare stabiliteten i bestindssiffrorna. I borjan pa 1930-
talet sade den amerikanske humoristen Will Rogers att Amerika »holds
the distinction of being the only nation in the history of the world, that
ever went to the poorhouse in an automobile». De hade inget annat val.

Under en period med sévil kraftigt stigande som fallande inkomster bor
med hinsyn till vad som nu sagts resultatet av en analys baserad pé be-
stindet bli diligt. I Amerika har inkomstnivin varierat kraftigt sedan
1920-talet. Man har dérfor heller inte lyckats forklara bestindsutveck-
lingen pi ett tillfredsstillande sitt med sedvanliga metoder. I ovan refere-
rade undersékningar har man kringgétt problemet; Paradiso och Atkinson
genom uppdelning pé limpliga perioder; Chow etc. genom omformning
av bestdndssiffrorna, si att de varierar dven nedét. I det svenska materialet

1 Vad som nu sagts innebir givetvis inte, att inte konsumtionsvolymen kan sjunka.
Det kan den bland annat genom att konsumenterna minskar pa kvantiteten —korstrickan
En sddan minskning péverkar ju emellertid inte bestandet i annan maén én att det kan
oka livslingden och verkar di i motsatt riktning pa bestandssiffrorna. Koérstrickans
inkomstelasticitet dr ju emellertid av allt att doma relativt lag.

247



framtrader inte svirigheterna pi samma sitt, eftersom inkomstnivin
sjunker s litet under depressionen.!

Det ar naturligtvis inte omojligt att tekniskt 16sa det ovan papekade
problemet, si att utvecklingen kan inpassas i den sedvanliga analysens
schema. Man kan t.ex. inféra en tids»lagy, som vixer med fallande in-
komstvirden, eller forsoka fi fram ett prisindex, som skulle falla starkt
under »daligay tider. Problemet med nationalekonomins konsumtions-
teori 4r ju namligen inte, att det finns vissa f6rlopp, som den inte kan be-
skriva, utan att det inte finns ndgra férlopp, som inte kan beskrivas i dess
termer. Man torde emellertid inte, oavsett vilka tekniska knep man an-
vinder sig av, komma ifrin, att sjilva angreppsmetoden forefaller mindre
lamplig, ndr det giller att beskriva bestindets utveckling.

*

For de forfattare som baserat sin undersokning pd en analys av bestindet
ar nista steg att hirur harleda forsaljningen av nya bilar. Kdnner man det
framtida bestindet kan nytillskottet bestimmas om man kan berikna

skrotningarnas omfattning. Nytillskottet fir di karaktiren av restpost.

SKROTNINGARNA

Nir det giller skrotningarna har man som regel nojt sig med relativt enkla
resonemang, t.ex. pi grundval av bilarnas medellivslingd. Méter man
bestindet sd som Chow etc. har gjort uppkommer inte frigan pa samma
sitt, eftersom inneborden av mitmetoden ér att man ténker sig att bilarna
»skrotasy successivt under sitt liv.

Vir tidigare diskussion av skrotningarna har visat att deras omfattning
under ett visst ir bér vara en funktion av bestindets dlderssammansitt-
ning, utbudet pd marknaden av bilar i skrotzonen, priserna pi dessa
samt skrotpriserna. Under perioder av inkomstokning respektive inkomst-

t Det bor hir kanske tilliggas att nir det giller Paradisos berikningar si avser de ju
inte bestdndet. Var diskussion ir didrfér av mindre relevans for deras del. Férbrukningen
av bensin och olja torde emellertid ritt viil samvariera med bestandet.
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minskning kan man vinta sig att skrotningarna skall avvika positivt
respektive negativt frin ldngsiktsvirdet. Denna uppliggning bekriftas
av amerikanskt material (se sid. 207) och 4dven den svenska utvecklingen

tyder pd detta. Detta framgar av tabld g4.

Tablé 94
Skrotningar Skrotningar
av person- av person-
Ar bilar* Ar bilar
st. st.
29 10979 43 ( 1474)
1930 9 569 44 (= 1942)
31 10 208 1945 (- 9739)
32 7 832 46 (=77 %720)
33 8254 47 (— 1297)
34 6688 48 (— 3383)
1035 6 964 49 (- 1021)
36 7774 1950 4197
37 9713 51 1948
38 10 312 52 4 250
39 11964 53 5719
8
1940 ( 49 443) 54 21045
41 ( 3604) 1955 27 063
42 (=4 151) - 56 32 543

* Skrotningen =bestindet vid arets borjan plus nyinkdpen minus bestindet vid
arets slut.

Som framgir av tablin visar skrotningarna under 1930-talet en tendens
till nedgéng, vilket stimmer med vir allminna teori. Forsiljningen av
nya bilar, som legat vid 15000 &r 1930 var 1932 nere i 4000 och tog
fornyad fart forst i slutet pd 193o-talet. Vid den tiden bérjade ocksd
skrotsiffrorna att stiga. Siffrorna under 1940-talet har i tablin satts inom
parentes eftersom de dr ett resultat, inte av skrotningar utan av att
bildgarna under krigsiren genom bensinransonering etc. tvingades att
palla upp sina bilar. Mot slutet av perioden kunde en stor del av dessa
aterigen sittas i trafik varfor »skrotsiffrorna», dd antar negativa virden.
Det kan 1 och for sig te sig en smula mirkligt att sidan aterinséttning av

bilar d4gde rum #4nnu sé sent som &r 1949. Vi hade emellertid bensinran-
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sonering dnda fram till och med detta dr. P4 de allra senaste dren har
skrotningarna visat en pataglig tendens till stegring.

Den lingsiktiga utvecklingen av skrotningarna bestims av konsumen-
ternas virderingar, tekniska forhallanden (driftskostnadskurvan) samt bil-
bestindets 4lderssammansittning. Utvecklingen tycks hirvid gd mot
stigande medellivslaingd. Med ledning av amerikanska och svenska er-
farenheter har vi uppstillt en »dodlighetstabelly f6r det svenska bilbe-
stindet. Denna tabell ligger till grund for de beridkningar av skrotningar-
nas lingsiktiga utveckling, som presenteras i kapitel IX. Hur berik-
ningarna utforts framgar av bilaga F.

Den lingsiktiga utvecklingen bor det vara mojligt att férutse med en
viss grad av sikerhet. Den kortsiktiga dr formodligen visentligt svérare.

For vara syften ir detta emellertid knappast nodvindigt. Mera om detta
1 kapitel IX.

FORSOK TILL MODELL

Vi har nu gitt igenom de huvudtyper av analysmetoder, som man anvint
sig av for att f4 en forestillning om bilkonsumtionens bestimningsfakto-
rer. Vi har ocksd redogjort for majligheterna att bestimma skrotningarnas
och darmed nytillskottets omfattning. De undersokningar och det ir ett
stort antal, dir man s.a.s. gir direkt pa nytillskottet har vi emellertid
dnnu inte tagit upp. De kan sigas priglas av en annan — reellt om 4n
inte alltid formellt — grundinstillning till bilkonsumtionens bestdm-
ningsgrunder dn den som ligger till grund for framstillningen hittills. Vi
skall darfér behandla nytillskottet i ett sarskilt avsnitt.

Vi har vid vir genomgang stillt oss ganska kritiska till flera av de meto-
der och teorier, som kommit till anvindning. P4 andra punkter har emel-
lertid mojligheterna tett sig mera lovande. Lt oss nu summera vad vi
funnit och se om vi kan komma fram till en teori, som kan tinkas pa ett
rimligt sitt beskriva utvecklingen hittills och i framtiden av olika i sam-
manhanget relevanta och mitbara storheter.
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I inledningen till detta kapitel har vi redogjort for de olika vigar, pa
vilka bilkonsumtionen kan forindras. Bland annat kan detta ske genom
en indring av dess kvantitet. Som visats i det foregdende ar emellertid
kvantiteten anméirkningsvirt konstant i tiden. Vi kan dirfor férenkla
problemet sé att vi bortser frin kvantitetsforandringar. I en prognos kan
de eventuellt inféras som en svagt stigande langtidstrend.

Resten av fordndringarna beror pd variationer dels i bilarnas antal —
bestindet — dels 1 deras kvalitet.

Bestindet. En 6kning av bestindet kan sammanhinga med tvd helt
skilda slag av foreteelser. For det forsta kan den bero pé att successivt
fler och fler konsumentenheter har 6vergatt frin att vara icke-bildgare
till att vara bildgare. Detta ir i Sverige den allt 6verskuggande orsaken
till bestdnds6kningen. For det andra kan bestindet 6ka som en foljd av
att bildgarna skaffar sig flera bilar. I Amerika har den senare foreteelsen
under 1950-talet kommit att spela mycket stor roll. Detta framgir av
tabld 95 som for olika inkomstklasser i Amerika visar hur hushillen

fordelade sig pa enbilshushéll och flerbilshushéll aren 1956 respektive
1949.

Tabld 95
Andelen flerbilshushail
Inkomstklass bland bilhushéllen
(16pande pen-
ingvird
mng%ar e) 1956 1049
% %
—1 000 3 2
1 000—1 999 i 2
2 000-2 999 i 2
3 000-3 999 9 3
4 000-4 999 8 3
5 000-7 499 12 9
7 500—9 999 21}28 21
10 000— 34

Anm.: Uppgifterna himtade fran FRB 1956 samt stenciler frdn Survey Research
Center vid University of Michigan.
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Som framgar av tablin har det i Amerika skett en betydande utveckling
1 riktning mot okat flerbilsinnehav under 1950-talet. I tablin har nigon
korrigering inte skett for forandringarna i penningvirdet frén 1949 fram
till 1956. Under denna tid 6kade emellertid konsumtionsprisindex i Ame-
rika med drygt 12 procent. Tar man hinsyn till detta blir skillnaden
mellan 1949 och 1956 4n mer markerad. Det finns all anledning att fore-
stilla sig att i framtiden flerbilsinnehav kommer att bli vanligt i Sverige
precis pd samma sitt som i Forenta Staterna. Enligt var undersokning
forholl det sig sé, att 1,5 procent av taxeringsenheterna ar 1954 hade mer
an 1 bil. Réknar vi per hushall, vilket bittre stimmer med det ameri-
kanska materialet blir andelen flerbilshushall 3,8 procent. Motsvarande
siffra var 1 Amerika 6 procent ar 1949. Av de taxeringsenheter som hade
mer 4n en bil hade 47 procent mindre 4n 20000 kronor. Motsvarande
andel bland samtliga bildgare var 86 procent.

Med hénsyn till vad som nu sagts bér analysen av bestandsforand-
ringarna delas i tva delar, namligen dels utvecklingen av antalet bildgare,
dels utvecklingen av bilagarnas bilinnehav. Som tidigare visats hanf6r sig
ocksé vissa viktiga typer av teorier till den forsta, men inte till den senare
forandringen.

Antalet bildgare. Den konsumtion vi hir studerar dr konsumtionen
av bilar, dir sjilva bilinnehavet ridknas som en enhet. Detta betyder for
den enskilde konsumenten att konsumtionen-4dr noll upp till en viss
punkt pa inkomstskalan, den stiger direfter sprangvis upp till virdet 1
och ligger sedan pd den nivin. Under dessa omstiandigheter dr det svirt
att tala om nagot slag av inkomstelasticitet for varan i friga eftersom man
i sidana sammanhang laborerar med tanken p4 kontinuerliga férandringar.

I den mén man inte uppfattar elasticitetsbegreppet som en enbart
teknisk koefficient utan ger det ett visst teoretiskt innehédll — och det ér
forst dd som det kan sigas bli verkligt intressant — kan man séga att den
bakom begreppet liggande tanken mdste vara ungefir foljande: Man har
en grupp konsumenter som har en konsumtion av storleken A. Nir dessa
konsumenter t.ex. fir en inkomsthdjning tinker man sig att de 6kar sin

konsumtion och 6kningen stir i nigot slags relation till storleken av A.
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Denna relation mits med ett elasticitetstal. Nir det giller 6kningen av
antalet bilagare kan emellertid sammanhanget inte uppfattas pd det sttet.
Hur minga nya biligare som en viss inkomsth6jning resulterar i beror
namligen pd vilken inkomsthdjning, som de fir, som inte har ndgon bil
och hur ménga dessa dr. Inkomsthjningen bland bildgarna respektive
deras antal kan diremot inte ha nigot att géra med saken — annat in
hogst indirekt. Nar inkomstnivén sjunker ar det 4 andra sidan inkomst-
forandringarna bland bildgarna samt deras antal som ar av avgérande
betydelse for forloppet.

Slutsatsen av detta dr att utvecklingen av antalet bildgare inte lampligen
kan analyseras i konsumtionsteorins vanliga termer. Vad som ligger nir-
mast till hands &r i stillet riskteorier av den typ som man arbetar med
inom befolkningsstatistiken. De tabeller 6ver bilbenidgenheten i olika
inkomstklasser som vi uppstillt i forsta avdelningen av denna under-
sokning kan ocksd ldtt omraknas till dylika risktabeller. En sidan tabell
utsdger hur stor risken ar att man Gvergar frin att vara icke-bildgare till
att vara bildgare om man flyttas upp frén en inkomstklass till den nirmast
6évre. Den nidrmaste parallellen inom befolkningsstatistiken ar berék-
ningar av giftermalsrisken (chansen) vid stigande alder och stigande
inkomst. Parallellen till en nedgdng i bilantalet 4r da skilsméssorisken.
Det forefaller rimligt att pd samma sitt som vi behéver en teori for att
forklara varfor folk gifter sig och en annan teori varfor de skiljer sig, s&
behover vi en teori f6r varfor de blir bildgare och en annan varfér de
slutar att vara bildgare. Nedan har atergivits en »risktabell» baserad pé
Bb-talen for taxeringsenheter (tabld ¢6).

I tablén framtrader vad vi tidigare visat, ndmligen att »bilrisken» stiger
starkt med inkomsten. De sprang som férekommer i serien torde till stor
del vara att tillskriva slumpen.

Lt oss nu forst se pa utvecklingen uppit — pa »giftermaleny i en fram-
tid med stigande inkomster. Nirmast till hands ligger hir att utnyttja
de ovan angivna risksiffrorna. Som vi nirmare demonstrerat i kapitel IV
har emellertid under 195o-talet »bilrisken» 6kat mycket kraftigt. Enligt
kapitel IV (se sid. 126 f.) 4r det denna okning av risken som helt har
dominerat utvecklingen 1950-54. Bilantalet steg under denna tid till det
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Tabla 96

Inkomstférindring Bllo;:Sk
2 500— 3 500 0,3
3 500- 4 500 2,4
4 500— 5 500 1,3
§ 500— 6 500 6,3
6 500— 7 500 0,6
7 500— 9 000 1,4
9 000—II 000 5,2

11 000-13 500 12,0
13 500-17 500 8,4
17 500—25 000 20,8
25 000-30 000 49,3

dubbla, som en f6ljd av stegringen av Bb-talen, medan effekten av in-
komsthéjningen endast uppskattats till en cirka ro-procentig héjning av
bilantalet under perioden. Under sidana omstindigheter forefaller det
troligt att en berdkning pi basis av tablin ovan endast kan ge oss ett
minimivarde fér den framtida utvecklingen.

Den starka ¢kningen av bilriskerna kan tinkas bero pa en mingd olika
omstandigheter bland annat pd en prissinkning. Av skil som vi nidrmare
utvecklat tidigare ter sig emellertid denna forklaring mindre sannolik fér
den aktuella perioden. Den skulle kriva att bilkonsumenterna var mycket
starkt priskinsliga.

Det ar emellertid tveksamt om det finns nigon anledning att tro,
att de som planerar att skaffa sig bil skall vara sirskilt priskinsliga under
nuvarande forhillanden. De stir inte infér en enhetlig vara, som har ett
alldeles bestdmt pris vid varje tillfille utan i stillet rér de sig med en
varugrupp inom en mycket vid prisskala. Om den allminna prisnivin
for bilkonsumtion gir upp forefaller det ldngt ifrdn sikert att det i stor
utstrickning skulle leda till att méanniskor som tinkt skaffa sig bil nu helt
avstod fran att gora det. Det ligger nidrmare till hands att téinka sig att det
skulle leda till att de skaffar sig en ndgot billigare bil &n vad de tidigare
hade planerat eller eventuellt skjuter upp sitt bilkép en kortare tid. I
vissa fall kan det ocksd f4 den effekten att konsumenterna stiller krav pé
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storre krediter 4n tidigare. Att de »nya» biligarna férmodligen inte ir
sarskilt priskinsliga utesluter ju emellertid inte att de »gamla» kan vara
det. En prisstegring skulle dé leda till en stark avging av bilagare. Detta
verkar inte sirskilt sannolikt. Var hypotes dr darfor att 6kningen i antalet
bildgare 4r relativt prisokénslig.

Om vi inte tror att prisforandringar kan hjilpa oss att forklara utveck-
lingen tvingas vi ddrmed tillbaka till teorier, som arbetar med tanken pa
preferensforskjutningar av den typ introduktionsteorin representerar.

Som tidigare sagts kan vi dérvid for det forsta gora en jamforelse med
utvecklingen i andra linder. Om vi di kan konstatera att utvecklingen
tidigare forlopt pé likartat sitt som i Sverige i ett eller flera andra ldnder,
sd far vi ett stod for en prognos. Det avgdrande 4r hir inte om linderna
ar lika vart land i ndgot speciellt avseende utan just det férhillandet ast
utvecklingen dir varit likartad. Detta betyder att den méingfald faktorer
som styr ett forlopp av detta slag s.a.s. gett samma slutsumma, det r
da en inte alltfér orimlig tanke att de skall gora det 4ven i framtiden i
vart land.

For det andra kan vi gora en prognos genom att ta fasta p4, att in-
troduktionsforloppet bor folja en logistisk kurva. For denna metod re-
dogors, som nimnts, nirmare i bilaga K.

Parentes om korkortsutvecklingen. Vira hittillsvarande resone-
mang utgar frin, att i en grupp av personer med viss dlder, inkomst etc.
stir antalet nya bildgare under en kommande period i proportion till
antalet individer, som inte hade bil vid periodens bérjan. Detta ér inte
helt korrekt. I sjilva verket befinner sig nidmligen inte alla dessa under
srisk». Det dr endast de som har eller under perioden kommer att ta kor-
kort som i verklig mening #r i riskzonen. Bilkonsumtionen bland de
korkortslosa méste rimligen vara forsvinnande liten. Man kan nu tinka
sig att det forhéller sig sé att kérkortsmyndigheternas kapacitet ir institu-
tionellt bestamd, vilket skulle leda till att en kraftig inkomststegring inte
leder till motsvarande 6kning av antalet bildgare, utan bara till en dkning
av koerna hos kérkortsmyndigheterna. Detta skulle i sin tur betyda att
utvecklingen av antalet bilar i hog grad bestimdes av myndigheternas

upptridande. Vi har gjort en sirskild utredning for att ndrmare undersoka

dessa forhéllanden. Resultaten av denna utredning finns &tergivna i
bilaga G.
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Av denna bilaga framgir att antalet utfirdade korkort varierat mycket
starkt frin 4r till 4r och parallellt med bestidndets forindring. Det torde
inte finnas nigon anledning tro att t.ex. en tendens till 6kning av bilképen
har hejdats av bristande kapacitet hos kérkortsmyndigheterna. Vi konsta-
terar vidare att det finns ungefar dubbelt s& ménga kérkortsinnehavare
som bildgare i Sverige samt att manga koérkortsinnehavare uppenbarligen
snabbt ir inaktuella som bilagare. Det torde dérfér inte vara nédvindigt
att vid analysen #gna ndgon storre uppmirksamhet 4t korkortssidan, i
den mén forhallandena dir kommer att utveckla sig pd likartat sitt som
tidigare.

Det kan dock finnas skil att understryka att det forhéllandet, att det
tar relativt ling tid att lira sig kora bil, bor leda till att vi har anledning
att rikna med en viss »lagy mellan ekonomiska férindringar och dessa
forandringars verkningar pi bilefterfrigan. Denna tendens kan dock
komma att minska i den mén det blir vanligt att man lar sig kora bil i
skolorna eller i samband med varnplikten. For nirvarande torde det
ocksd vara av betydelse att det dr relativt dyrt att ta kérkort. Detta bor
bidra till den tidigare diskuterade troskeleffekten for enskilda individer,
nir det giller bilkonsumtionen.

*

Vad vi nu behandlat 4r teorin for hur man nar upp till en mittnads-
punkt for andelen bildgare. Vilken typ av resonemang kan nu vara limp-
liga for att forklara en rorelse 1 motsatt riktning ? Som vi tidigare utvecklat
kommer en minskning av antalet bilkonsumentenheter att ske endast
mycket lingsamt som \;§n foljd av att bilarna har ling livslingd. Man kan
ocksi uttrycka det si,dtt prisnivin pi bilar vid en sjunkande inkomstnivé
kommer att bli tillrﬁgkligt lig for att det skall finnas tillrdckligt manga
minniskor, som viil inneha dem. Det ar vidare tydligt att om inkomst-
nivdn har stigit en bra bit 6ver vad som krévs for att nd mattnadsnivin,
s kan den naturligtvis sedan hilla pa att sjunka linge utan att det finns
ngon anledning varfér andelen bildgare skall minska. Av skil som jag
tidigare utvecklat och som ror inkomstférvantningarna, sid. 232 f., 4r det
emellertid tinkbart, att vi under sddana omstindigheter fir en minsk-
ning i andelen biligare dven om vi ligger ldngt 6ver mittnadsvirdet. I
denna situation ir det nimligen mycket mojligt att det inte blir en till-

riacklig nyrekrytering for att ersitta den »naturliga» avgingen bland
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bildgarna. Detta kan si sméiningom leda till en viss minskning i bestindet
av bilagare. En viktig forutsittning for att s verkligen skall ske ar emeller-
tid, att de »gamla» bildgarna som en féljd av utvecklingen minskar sina
nyinkop si mycket att en nedging av detta slag blir méjlig. I den tankta
situationen forefaller detta sannolikt. Som vi visat pa sid. 112 kan av-
gingen for nirvarande berdknas till cirka 3 4 4 procent om 4ret.

Antalet bilar per biliagare. Som framhillits ovan kan ocksd antalet
bilar 6ka som en foljd av att bildgarna skaffar sig flera bilar. Att skaffa
mer in en bil 4r ndgonting som vil endast blir aktuellt for de gifta enhe-
terna. Att ensamstdende skaffar sig mer 4n en bil torde for all framtid bli
mycket sillsynt. Lika sillsynt som det 4r att man har mer 4n en véning.

Antalet bilar per bildgare bor hyggligt kunna analyseras i anslutning
till sedvanlig konsumtionsteori. Basen 4r hir bildgarna och deras upp-
tradande bor bestimmas av de inkomst- och prisférdndringar som de
blir utsatta for. Deras reaktion pi en inkomststegring eller prissinkning
behover emellertid inte enbart bli, att de skaffar sig flera bilar, de kan
ocksd skaffa sig en dyrbarare bil. Denna aspekt behandlas i nésta avsnitt.

I vad mén gifta bil4dgare verkligen kommer att skaffa mer 4n en bil
maste i hog grad vara bestimt av institutionella férhillanden. En familj
dir mannen anvinder bilen for att fara in till arbetet och dér samtidigt
den hemmavarande hustrun ute i férstaden har ett starkt behov av att ha
en bil till sitt forfogande for att kora barnen till skolan, f6r att handla etc.
blir naturligtvis benédgen att skaffa tvd bilar. Om familjen dédremot bor
sd till, att mannen inte anvander bilen for att fara till arbetet blir givetvis
deras benigenhet att skaffa sig tvd bilar mycket mindre under i 6vrigt
lika omsténdigheter. Det krivs en kraftig inkomsthéjning for att tvébils-
innehav skall bli aktuellt f6r deras del. Med hénsyn hirtill forefaller det
inte osannolikt att flerbilsinnehav skall fi storre omfattning forst ritt
hogt upp pé inkomstskalan.

Den pi sid. 251 dtergivna amerikanska tabellen kan sigas i viss min
bestyrka denna allménna bild av férhéllandena. Vi finner i denna att ande-
len flerbilshushall hiller sig relativt konstant upp till de allra hogsta in-
komstldgena. En stor del av denna konstanta andel i de ligre inkomst-
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klasserna torde vidare inte vara ett uttryck for vad vii detta samman-
hang menar med flerbilsinnehav utan helt enkelt sammanhinga med att
1 det amerikanska materialet konsumtionsenheterna i vissa fall innefattar
vuxna hemmavarande barn. Det forefaller darfor att ligga si till att det
forst dr i den allra hogsta inkomstklassen som vi kan tala om flerbils-
dgande i vir mening.

Om denna tolkning #r riktig innebir det att vii en prognos som stricker
sig en 10, 15 a4 20 &r framét i tiden skulle ha mdjlighet att bortse frin
flerbilsagande. For detta talar ocksd vad vi tidigare visat nimligen att
flerbilshushall dven i amerikansk mening dnnu sd linge ir sé sillsynta i
Sverige. Se sid. 252 f.

Kvaliteten. Denna aspekt av bilkonsumtionen uppmirksammas praktiskt
taget inte alls 1 de undersokningar vi behandlat. Ur teoretiska synpunkter
boér den i stort sett kunna behandlas pa traditionellt sitt. Det giller bara
att finna ett limpligt material.

Nagot svenskt material som visar sammanhanget mellan den innehavda
bilens virde och inkomsterna finns inte. Ett dylikt material foreligger
emellertid f6r Amerika.! Beriknar man pd grundval av detta bilvirdets
inkomstkanslighet f6r ir 1956 erhills virdet o,5. Denna berakning grun-
dar sig alltsd pd det aktuella virdet av de bilar som 4gs av respektive
hushallsenheter.

For Sveriges del har vi méjlighet att pd basis av vart material géra en
berikning av bilinkdpsvirdenas (gamla och nya bilar) inkomstelasticitet.
Det forefaller sannolikt att denna bor vara lika stor som en elasticitet,
utriknad pd de aktuella virdena for hela bestindet. Det virde som vi er-
haller for Sverige 4r o,5 (se sid. g7), alltsd detsamma som det ameri-
kanska. Detta tyder p4 att vi skulle kunna viga rikna med en dylik siffra
aven for svenska forhillanden.

Rimligen bor det ocksé foreligga en viss priselasticitet nir det galler
kvaliteten. Med hinsyn till den l3ga inkomstelasticiteten forefaller det
dock sannolikt att denna priselasticitet 4r relativt 1ag. Négot material som
kan belysa priselasticiteten har vi icke tillgéng till.

1 FRB:s tidigare nimnda undersékningar.
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En nackdel med den nu skisserade analysen av kvalitetsutvecklingen
per bilkonsumtionsenhet 4r att man av samma skil, som vi tidigare anfort
inte kan rikna med att konsumenterna skall reagera pad samma sitt for
inkomststegringar som for inkomstsinkningar. Detta gor upplidggningen
mindre tillfredsstillande. Denna invindning galler givetvis ocksa diskus-

sionen av flerbilsdgandet.

NYTILLSKOTTET

I sin undersokning sdger Roos att »... the demand for new automobiles is
a derived demand, since the primary demand is for transportation service.
This is furnished by the total car population, only a part of which consists
of cars sold during any given year.» (Roos 1939, sid. 22.) Av denna grund-
instillning foljer att analysen av nytillskottet s.a.s. mdste borja med en
analys av den totala konsumtionsvolymen. Detta sitt att angripa proble-
met 4r helt i enlighet med konsumtionsteorin och efter Roos’ under-
sokning har de flesta forfattare pi omrddet i princip anslutit sig till denna
uppfattning. Detta har dock ofta mera blivit en lipparnas bekéinnelse
in ett faktum. Vad man 1 realiteten gjort har varit att sammanstilla ut-
vecklingen av nyinkopen med i forsta hand inkomst- och prisutveck-
lingen. Se t.ex. Roos 1939, sid. go. Vi skall nedan &terkomma till i
vad min en sidan uppliggning frin teoretisk synpunkt kan vara rimlig.

De tekniska problem som vi berért i samband med studierna av bestin-
dets utveckling giller givetvis ocksé undersokningarna rérande nytill-
skottet. De inkomst- och sirskilt de prisindex, som man laborerar med,
ar ofta diskutabla och nytillskottets storlek ar stundom tekniskt svér att
faststalla. Ndgon hinsyn tas inte till kvalitetsforandringar och heller inte
till foretagssektorns storlek. Dessa problem limnar vi emellertid i det
foljande 3 sido.

Resultat fran olika undersékningar. I tabld 97 har pd samma sitt som
tidigare sammanstillts de elasticitetskoefficienter, som erhallits frén olika
studier.
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Tabla 97

Elasticitetstal
Forklarad variabel | Tidsperiod Pris Inkomst Forfattare
e E
Amerika
Nybilsképen 19025-40 -1,3 2,5 Atkinson 1952, sid. 20
Nettoképen* 192940 — 2,1 Paradiso 1955, sid. 29
104754 — 1,7 » » o, »
Nybilskép 1022—41, l .
-0,9 2,8 Nerlove 1 sid. 6
104853 957, 3
» 1919-38 -1,5 1,5-2,5 | Roos 1939, sid. 89 o. 94
Detaljistforsiljn.] | 1929—41, } -0,8 o de Janosi 1956, sid. 2
capita 1948-54 (+0,5)%* 3
Sverige
Nybilskép 1931-39 } -2 8 Bentzel 1957, sid. 304
1950-55 5 b (noten)

* Hirmed avses nettoutliggen for bilar under dret =New cars and net purchases
of used cars.
** Avser avbetalningstidens lingd, en &kning resulterar i 6kad forsiljning.

De erhillna inkomstelasticiteterna tycks ligga nigot 6ver virdet 2.
Roos lutar i sin framstillning nirmast it det hogre av de av honom
angivna virdena. (Se sid. 20.) Bentzels virde ligger pa en pétagligt hogre
nivd 4dn de ovrigas. Han anser sjilv att det ligger orimligt hogt och att
avseende inte bor fistas vid resultaten av berdkningarna.

Betraffande priselasticiteten centrerar virdena kring siffran —1. Vid
beridkning av priselasticiteterna kan man ha anledning att ta hinsyn till
inte bara kontantpriset utan ocksi till de kreditvillkor som erbjuds. Roos
uppmirksammar denna sak och pdpekar hur man fr.o.m. mitten av 1930-
talet och fram till 1938 — s l8ngt som hans undersokning strickte sig —
kraftigt mildrade betalningsvillkoren (Roos 1939, sid. 68). Han tar inte
explicit med detta i sin analys, men refererar till talesmin i bilindustrin,
som anser att en littnad pd kreditomrédet i och for sig inte leder till att
folk koper bil, som annars inte skulle ha gjort det, men vil till att de, som
inda skulle ha kopt bil, nu képer en bil i ett hogre prislige.

260



de Janosi tar explicit med kreditfaktorn i sina beridkningar och finner
att 1 procents forlingning av betalningstiden medfér en 6kning i efter-
frigan pd } procent. Av hans grundmaterial (se de Janosi 1956, sid. 72)
framgir att pd ling sikt har en betydande férlingning skett av avbetal-
ningstiderna i Amerika. Under hela den undersokta perioden — 1929-54
— har genomsnittslingden pd kontrakten stigit frin 12 4 13 ménader till
18 4 19 ménader.

De kurvor som erhéllits i ovan nimnda studier stimmer alla mycket vil
med den faktiska utvecklingen under den studerade perioden. I nigra
fall har andra forskare i efterhand kontrollerat de anvinda formlerna
genom att i dem insitta de for senare &r gillande virdena pé priser, in-
komster etc. De uppskattningar av nybilsforsiljningen som di erhills
stimmer daligt med den faktiska utvecklingen. Se The Changing Ameri-
can Market, plate 11 samt Brems 1957.

En alternativ approach. Den av Roos framférda uppfattningen att
nyinkopen boér ses som en ur den totala bilkonsumtionen harledd efter-
fragan kan numera sigas vara allmént accepterad. I princip vill man sedan
uppskatta nyinképen via en prognos for bestdnd resp. skrotningar. I prak-
tiken har man dock, som nimnts, ofta gatt en annan vig.

Vir analys har emellertid visat att for det forsta varierar skrotningarna
pa ett pa kort sikt svirforutsebart sitt och for det andra ar inte bestindet
ett gott mitt pd konsumtionsvolymen och dess férandringar och det kan
inte inordnas i den sedvanliga konsumtionsteorin. Vi har vidare framhillit,
att om de personer som koper nya bilar av nigon anledning 6kar sina kop,
sd kommer ocks& bestindet att tendera att 6ka i motsvarande grad, efter-
som priset pid begagnade bilar di kommer att bli tillrickligt 14gt, for att
nédgon skall vara villig att hélla dem. Omviént 4r som regel den primira
orsaken till att ett bilbestind minskar, att folk minskar sina kdp av nya
bilar.

Under dessa omstindigheter har man anledning att friga sig om inte
den omvinda uppliggningen av problemet 4r mer fruktbar, i varje fall
nir det giller utvecklingen pa kort sikt. En sidan omvindning innebar
att man inte betraktar nyinkopen som en funktion av bestind och skrot-
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ningar utan i stillet bestindet som en funktion av nyinkép och skrot-
ningar. Tankegingen kan ocks uttryckas sd, att det endast r i de bida
dndarna p4 bilbestindets &ldersfordelning, som foérandringar kan intriffa.
Det primira ar darfér vad som hinder 1 dessa tvd zoner — skrotzonen
och nyink6pszonen.

Som tidigare konstaterats kops, dven i ett si snabbt expanderande
bilbestdnd som det svenska, huvuddelen av de nya bilarna av folk, som
redan har bil. Vi vet ocksi att dessa personer képt sin gamla bil cirka 3 4r
tidigare, se bilaga F. I detta ldge ligger det nira till hands att hivda, att
forsiljningen av nya bilar i hég grad bor sammanhinga med hur ménga
bilagare, som befinner sig i »byteszonen», dessa individers inkomstfor-
hallanden samt pris och kvalitet hos de bilar de 4r spekulanter p4, dvs. de
nya bilarna. Reaktionen hos 6vriga bilkonsumenter 4r naturligtvis inte
likgiltig eftersom den bestimmer det pris nybilskoparna fir for sin gamla
bil. Denna reaktion #r emellertid inte av primir betydelse i férloppet.
Det ter sig darfoér mest rimligt att pd detta sitt rulla upp problemet frin
motsatt hill. Detta forefaller vara vad man gjort i praktiken.l

Vad som nu sagts hinfor sig till situationen i ett lige di bildgandet
borjar bli mycket spritt. Under introduktionsskedets inledande del, d
forsiljningen av nya bilar i stor utstrickning sker till forstagdngskopare
mdste analysen grundas pd andra typer av resonemang.

Att uppldggningen ovan ir realistisk kan man fa bestyrkt av den ame-
rikanska bilindustriens faktiska upptridande under olika skeden. Man
kan dirvid skilja pd tre perioder.?

Fram till omkring 1910 var bilen en lyxartikel, som séldes i litet antal
till de héga inkomsttagarna.

Med T-Forden kommer sedan massproduktionens tid dd bildgandet
sprids ut till de stora inkomsttagargrupperna. Denna era nddde sitt slut i
mitten av 1920-talet, d4 Henry Ford konstaterade att det inte gick att
silja T-Fordar i tillricklig utstrickning trots mycket kraftiga prissink-

1 Uppldggningen ir salunda fullt férenlig med de ekvationer t.ex. Roos och de Janosi
uppstiller. Hos dem ingar bestandet som en av termerna. I detta sammanhang far det
fattas som ett — relativt hyggligt — matt pé antalet personer i »byteszoneny.

2 Se Fox 1957, sid. 111 ff.,, The Changing American Market, 168 ff. samt sid. 133 ff.
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ningar. Man skulle ocksd kunna uttrycka saken s, att perioden gick mot
sin avslutning di Ford fann att han i kampen om forstagdngskoparna
konkurrerade med sin egen T-Ford, som begagnad.

Darefter har fabrikanternas politik i vixande grad gatt ut pa att locka
den grupp av folk, som redan har bil att byta in den mot en ny. Atgirder
som man i detta sammanhang tydligen funnit effektiva dr lingre kredittid,
modellbyten, h6jd kvalitet — mer bil per bil, ddremot inte sdnkta priser.!

Det forefaller rimligt att tinka sig, att den svenska bilmarknaden f6r

nérvarande dr pa vig over frin det andra till det tredje skedet.?

Ett problem i samband med studier av nytillskottet — inte minst om
det yttersta syftet 4r att komma fram till uppgifter som kan vara vig-
ledande for produktionen — ér skillnaden mellan férsiljningen till konsu-
menterna och till detaljister och grossister. Denna skillnad utjamnas via
bilhandelns lagerhdllning.

Roos tar inte med denna faktor i sin analys men limnar vissa uppgifter
(se Roos 1939, sid. 37, 71 och 94). Han anfér dir att man péd toppen av
konjunkturen kan berikna att lagren av begagnade bilar uppgar till om-
kring 750000. Han utgér dirvid fran ett bestind pi cirka 22 miljoner.
Riknar man om detta till svenska forhallanden under hosten 1957, dvs.
ett bestdnd pd 825000, kommer man fram till en siffra pi 280oc0. Enligt
meddelande frin Sveriges Automobilhandlareférbund kunde lagren av
begagnade bilar den 15 oktober 1957 uppskattas till cirka 30000. Under
vintern sker sedan en sésongmissig uppging, vilken gor att man infor
virsdsongen riknar med ett maximalvirde pd lagren av 4o000. Dessa
siffror stimmer alltsd relativt vil med dem som Roos nimner och som

torde hirrora frin den amerikanska bilindustrin.

*

! Framgingen for de europeiska smébilarna i USA kan mdjligen tyda pa att man nu
ir pa vig in i ett nytt skede. Om detta dr det emellertid for tidigt att yttra sig.

2 Det kan vara av ett visst intresse att nimna, att den ovan férfiktade analysmetoden
nir det giller nyinkdpen dr den som man fér nirvarande faktiskt tycks tillimpa vid
Ford Motor Co. Enligt meddelande fran Mr. Th. Y. Obal har man silunda p4 empirisk
vig funnit, att det dr ldmpligt att utga fran bilar, som &r 6 ar och yngre vid berikningar
av de framtida nykdpens omfattning. Jimfor dven Roostal 1957.
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Ett problem som inte berérts tidigare, men som givetvis har betydelse
for bilismens expansion dr prisutvecklingen pd andra varor. Vi skall inte
hér gd nirmare in pd den frigan utan endast med ndgra korta ord antyda
dess innebérd.

Prisutvecklingen pé andra varor kan — i den mdn vi laborerar med de
relativa prisférandringarna — tiankas paverka efterfrigan pé bilar genom
att dessa varor ar substitut eller komplement till bilar.

I Bentzel 1957, sid. 188 anfors att villor 4r komplement till bilar och vice
versa. Villabyggandet har emellertid inte varit sdrskilt kraftigt under den
undersckta perioden. Darfér kan man knappast tidnka sig att utvecklingen
pa det omradet har haft karaktiren av en padrivande kraft. Det ir emel-
lertid inte omojligt att s& kan bli fallet i framtiden. Tanken att bilar och
villor 4r komplementira varor stéds av vad vi anfért i kapitel V.

Bostider brukar emellertid ocksd anféras, som ett substitut till bilar.
Tanken ér di den att bilexpansionen kan férklaras av att folk inte kunnat
lagga ned s mycket pd bostad, som de 6nskat och di i stillet skaffat sig
bil. Var analys i kapitel V stoder inte en sidan tanke. Diremot bor
rimligtvis prisbildningen pa kollektiva firdmedel ha betydelse for bilis-
mens utveckling eftersom dessa firdmedel &r uppenbara substitut till
bilar.
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KAPITEL VI II

Foretagssektorn

Som vi tidigare framhallit har man i de olika unders6kningar, som hit-
tills utférts, inte alls analyserat utvecklingen av »foretagsbilarnay, dvs.
bilar 4gda av stat, kommun och firmor samt bilar korda i yrkesmassig
trafik. Detta trots att de serier man arbetar med innehéller en betydande
andel foretagsbilar. Det ir endast Faure, som tycks ha uppmirksammat
forhéllandet. Han stannar emellertid vid ett onskemal. Se Faure 1957,
sid. 109 fI.

Det forefaller knappast troligt att efterfrigan pd foretagsbilar skall
variera och vara bestimd pd samma sitt som efterfrigan pa privatbilar.
Det ér t.ex. tydligt att en 6kning av privatbilarna bér tendera att minska
behovet av droskbilar. En 16neh6jning kan vidare oka efterfrigan pé fore-
tagsbilar genom att en sddan héjning kan tinkas stimulera substitution av
arbete for kapital i form av bilar i den mén dessa inte 6kat i pris i motsva-
rande man. Har loneh6jningen triffat en lagavlénad grupp behover den
ddremot inte fi nagon effekt pé efterfrigan pa privatbilar.

Nar vi har talar om foretagsbilar i meningen bilar som anvinds i pro-
duktionen, si 4r det en nigot oegentlig avgrinsning. Som vi utférligt
visat i kapitel ITI i BoB ar det nimligen négot typiskt att &ven privatbilarna
anvinds i arbetet — for produktiva dndamal. Vi uppskattade sdlunda i
BoB att 34 procent av den totala korstrackan avsig korningar i arbetet.
Hirtill kom 13 procent, som avsig korning till och frén arbetet (BoB
sid. 31).

P3 samma sitt kan en hel del av féretagsbilarna tinkas bli anvinda dven
for privata dndamaél. Vid vir undersokning visade det sig silunda att
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10 procent av kontrollpersonerna hade mera regelbundet tillging till en
personbil, som var registrerad pid nigon annan — en person eller en
firma.

Detta var sirskilt vanligt i de hogre inkomstklasserna, vilket framgar av

tabla ¢8.

Tabld 98

Icke-bildgare,
Inkomst som disp. p. bil

%

0- 5 000 15

5 ooo— 8 ooo 9

8 ooo-10 00O 8

10 000—12 000 8

12 000—15 000 10

15 000—17 000 7

1’7 000—20 000 16

20 000—25 000 16

25 00030 000 19

Totalt 10

(N = 1086).

Tendensen till en med inkomsten stigande trend ar tydlig. Den ligsta
klassen utgor dock ett undantag. Denna klass priglas emellertid, som vi
visat i kapitel II, av mycket speciella férhillanden.

Det idr naturligtvis inte alls i alla de ovan ndmnda fallen friga om att
man disponerar en foretagsbil. I hur stor utstrickning det ror sig om
sddana bilar ér svért att siga. Det forefaller dock inte otroligt att det i de
lagre inkomstklasserna i storre utstrickning ror sig om tillgdng till privat-
bilar. Skilet till denna férmodan ir, att det dr vanligare att man i dessa
inkomstklasser limnar ‘ersittning for utnyttjandet av bilen. Av alla
»bildisponenter» som hade under 17000 i drsinkomst limnade silunda 64
procent bidrag for att ticka bilens driftskostnader. Bland personer éver
17000 var motsvarande andel 54 procent. I de tvd ligsta inkomstklas-
serna — under 8ooo — uppgick andelen 4 andra sidan till hela 76
procent.
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De bidrag som limnas ar som regel relativt stora. Medeltalet fér dem
som ldmnat sidana bidrag 4r 502 kronor per dr.!

Att foretagsbilarna i viss omfattning ar privatbilar, medan privatbilarna
i sin tur i betydande utstrackning anvinds som foretagsbilar — for pro-
duktiva indamél — gor givetvis att de motiv, som dikterar upptridandet
fran bilarnas agare far en »blandad» karaktir.

Sérskilt betydelsefullt torde hir vara anvidndningen av privatbilarna
i produktionen. (Jamfér sid. 36 ff. och 55.) De personer, som kan
anvinda sin bil i produktiva sammanhang har ofta méjlighet att utnyttja
den for privata dandamél till en mycket 14g kostnad. Den allménna ekono-
miska och tekniska utvecklingen kan darfor stimulera privatbilismens
expansion. Denna utveckling innebir nimligen att det undan for undan
tenderar att bli alltmer lonande att ersitta arbete med kapital — det
ligger i dess natur. Det 16nar sig allt bittre t.ex. for jordbrukare och
hantverkare att skaffa sig bil. Expressivt uttryck for detta férhillande
limnade en jordbrukare, som svar pd var friga, varfér han hade bil.
»Tror herrarna att en lantbrukare har rad att anvinda arbetstiden till att
traska lings efter vigarna efter histar.» (Se sid. 83 ff.) Den allméinna
ekonomiska utvecklingen kan darfor tinkas forsitta allt fler konsumenter
i det liget att de kan konsumera biltjédnster for privata dndamél till en
mycket ldg kostnad. Detta b6r driva pa utvecklingen. Det bor emellertid
papekas att sammanhanget ocksd kan tinkas vara det omvinda; pd grund
av att vi dr angeldgna att skaffa oss bil for privata andamal blir det I6nande
att anvinda dessa bilar dven i produktiva sammanhang.

Att i analysen uppdela personbilar med dubbelanvindning i en privat-
del och en foretagsdel ar inte praktiskt och knappast heller teoretiskt
mojligt och fruktbart. Vi skall darfér noja oss med pdpekandena ovan
och de fakta som presenterats i avdelning I och BoB och kommer i det
foljande endast att uppehalla oss vid de bilar, som ir foretagsbilar i den
meningen, att de ér registrerade pa stat, kommun etc.

De data som vi har for Sverige betriffande foretagsbilarna har sam-

1 For undvikande av missforstind kan det fortjina understrykas att siffrorna i det
foregaende hinfor sig till vir K-grupp. De iér alltsd inte representativa for alla icke-
bildgare.

267



manstillts pa sid. 118 i kapitel IV. Dirav framgir att foretagssektorn ar
1954 svarade for 14 procent av bestindet av personbilar. Deras andel
av nyinkdpen var samtidigt 17 procent. Att andelen ar stérre av nyinképen
in av bestindet kan tinkas bero pd att man inom denna sektor i forsta
hand képer nya bilar, som man sedan efter nigra ar séljer som begagnade
till den privata sektorn. Foretagssektorn har betydelse fér analysen ur
tva synvinklar; for det forsta méste man forsoka bilda sig en uppfattning
om hur stor del den utgor av bestdnd och nyinkop ndr man analyserar
dessa, for det andra méste man ta hinsyn till det tillskott till den be-
gagnade marknaden, som denna sektor kan tinkas limna i olika ligen.

Mojligheterna att forutse utvecklingen av foretagssektorn och dess
reaktioner #r tyvirr begrinsade. Ett skal hartill 4r att dess olika delar kan
beriknas utveckla sig p4 olikartat sitt. Vi saknar vidare i stor utstrickning
tillférlitliga uppgifter om forhéllandena pa detta omridde. Nedan skall
dock vissa uppgifter limnas om vad man vet om de olika delarna av
foretagssektorn.

Yrkesmiissig trafik. Det ror sig hir om droskbilar. Enligt uppgift fran
Svenska Droskégarférbundet kan man berikna att antalet droskbilar &r
1931 utgjorde drygt 15000 i Sverige. Enligt den officiella registrerings-
statistiken ligger bestdndet efter kriget pa en ligre niv4, namligen om-
kring 11000 bilar. Ar 1950 utgjorde silunda antalet 10834 st medan det
ar 1956 utgjorde 11176 st. Utvecklingen av droskbilsbestindet méste
givetvis i hog grad himmas av bilismens utveckling. Det finns dock ingen
anledning att forestilla sig att bestindet si sminingom skall sjunka till o,
utan det ligger nidrmast till hands att tdnka sig att man narmar sig en viss
miniminivd per invénare riknat.

Om man studerar utvecklingen i Amerika finner man att antalet drosk-
bilar sedan krigsslutet har varit ungefir konstant — omkring 8ooo0o0.
(Se AFF 1956, sid. 58.) Riknat per invanare betyder det att man i Ame-
rika dr 1954 hade 0,5 droskbilar per 1000 invinare. Detta ir ett visentligt
ligre virde dn det svenska. I Sverige lag siffran &r 1955 pd virdet 1,5
medan antalet dr 1931 var 2,4. Det 4r dock osikert om man av detta
kan dra den slutsatsen att bestindet i Sverige kommer att sjunka p3 ling
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sikt. Mycket talar namligen for att de amerikanska siffrorna av tekniska
skil alltid kommer att ligga ligre. De inkluderar nimligen inte »... cabs
operated individually without any control or management, nor do they
include so-called ’livery’ cars». (AFF 1956, sid. 58.)

Med hinsyn till den ovan redovisade stabiliteten under 195o-talet har
det i stillet forefallit oss mest sannolikt att det svenska bestindet pa ling
sikt skall hilla sig p4 en oférindrad absolut niva. Detta ar dock givetvis
inte mer 4n en gissning.

Stat och kommun. Om utvecklingen pa detta omrade foreligger inga
uppgifter for Sveriges del. I Amerika har man emellertid en serie som
visar utvecklingen for s.k. publicly owned cars (se olika drgingar av AFF).
Av denna serie framgar att sedan 4r 1937 och fram till 1955 denna typ av
bilar har 6kat med 181 procent. Under samma tid kade det totala person-
bilsbestdndet med 105 procent. Hér foreligger alltsd en kraftig 6kningsten-
dens som bor leda till en okning av foretagssektorns andel och som kan
motverka den tendens till minskning som stagnationen av droskbilsut-
vecklingen medfér. Det kan fortjana tilliggas att antalet bilar i Amerika
som ar »publicly owned» uppgér till ungefar dubbelt si minga som antalet
droskbilar. Bilar dgda av offentliga myndigheter utgjorde 184000 ir 1955.

Det finns all anledning att ténka sig att i Sverige den offentliga sektorn
pé detta liksom péd andra omriden skall vara starkt expansiv. Som framgar
av BoB sid. 21 édr emellertid i Sverige bilar dgda av stat och kommun ar
1954 inte fler 4n hilften sd minga som droskbilarna.

Lat oss emellertid anta att vi har anledning rikna med att 1 Sverige
droskbilssektorns relativa nedging kompenseras av den offentliga sektorns
expansion.

Firmabilar. Personbilar dgda av firmor av olika slag utgor den alldeles
dominerande delen av »foretagssektorny. De svarar for ungefér 8o procent
av denna sektor. (BoB sid. 21.)

De tidigare nimnda uppgifterna i kapitel IV anger att det kan fore-
ligga en svag tendens till minskning av den totala foretagssektorns andel.

Vir grundlaggande friga dr diarfér om denna tendens kan beraknas fort-
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sitta och i s4 fall hur. Med hinsyn till firmabilarnas dominerande bety-
delse reduceras den till problemet om deras framtida utveckling.

Det ir mycket svart att ha ndgon uppfattning pi denna punkt. Svirig-
heten sammanhinger t.ex. med att skatteforfattningarnas framtida ut-
formning méste ha stor betydelse for i vilken utstriackning personbilar i
framtiden kommer att registreras pd foretag. Vi kan emellertid f3 ett
visst underlag for vira spekulationer genom en jamforelse med Amerika
for vilket land vi har fitt fram vissa uppgifter om utvecklingen.?

Det amerikanska materialet visar storleken av forsiljningen till hela
foretagssektorn. En jamforelse mellan de siffror som vi pd s sitt erhéller
och de tidigare anf6rda uppgifterna om droskbilar och bilar 4gda av offent-
liga myndigheter visar att i Amerika ungefir tvi tredjedelar av hela
sektorn torde utgdras av firmabilar. Aven i Amerika dominerar alltsd
firmabilarna féretagssektorn. Den totala foretagssektorns andel av nyin-
kopen varierar ritt starkt frin 4r till &r under den period vi har kunnat
folja den, vilket 4r frin 1946 till 1955. Som framgar av den féregiende
noten torde dock variationerna till en del bero pa lagerférandringar i
handeln.

I genomsnitt for perioden 1950-55 uppgédr i Amerika sektorns andel
av nyinképen till 18 procent. Detta ér alltsd en siffra som néstan exakt
overensstimmer med motsvarande viarde for Sveriges del for &r 1954.
Katona-Mueller uppger emellertid pd basis av uppgifter, som de er-
hallit frin amerikanska bilindustrin motsvarande andel till 14 procent
(Katona-Mueller 1957, sid. 56.) Det ar dock oklart om droskbilarna
hiar har medriknats.2

Vi har ocksid pd basis av material frin Survey Research Center i
Michigan utfért berdkningar rorande féretagsbilarnas andel av bestindet
ar 1949. (FRB 1950, sid. 809.) Vi kommer hir fram till en siffra pé cirka

1 Berikningarna grundar sig pa uppgifter ur AFF 1956, sid. 5 rorande forsiljningen
till den inhemska marknaden. Skillnaden mellan denna forsiljning och de uppgifter om
av privatpersoner kdpta nya bilar som kan erhallas ur olika Social surveys bor i stort sett
utgdras av bilar som képts av foretagssektorn. Lagerférindringar inom detaljhandeln
kan dock medféra att siffrorna fér de olika aren blir mindre pélitliga.

2 Att déma av ett material fran Philadelphia steg under so-talets forsta ar foretagens
andel av nyinkdpen. AFF 1953, sid. 17.
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10 procent. Motsvarande berikningar, som vi utfort for senare ar ger
likartat resultat. Denna andel ar alltsd liagre &n den svenska. Detta kan
eventuellt tinkas bero pd att de amerikanska féretagsbilarna snabbare
passerar ut pd andrahandsmarknaden.

Fragan dr nu vilka slutsatser vi frin uppgifterna ovan kan dra om den
svenska utvecklingen. For det forsta ar det tydligt att jamforelsen med de
amerikanska forhallandena av tekniska skél blir mycket osiker. Vi torde
darfor inte kunna siiga mer, 4n att denna jimforelse ger oss anledning till
vissa allméinna reflektioner. P4 basis enbart av det svenska materialet och
allminna oOvervaganden ir man benigen att tro, att foretagssektorn
kommer att minska patagligt i framtiden. Jimforelsen med Amerika ger
nirmast anledning till den reflektionen att det inte ar sé sikert att denna
nedgéng blir vare sig sirskilt snabb eller sérskilt omfattande.
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KAPITEL Ix

Framtidsperspektiv

TIDIGARE PROGNOSFORSOK

Sévil i Sverige som i utlandet har man redan linge forsokt géra upp
prognoser for bilismens utveckling. De svenska forsoken har avsett
bestdndet, medan man i USA varit mer intresserad av utvecklingen av
forsaljningen av nya bilar.

De viktigaste svenska prognoserna har sammanstillts med den faktiska
utvecklingen i diagram A pd nista sida. Utover de dir redovisade pro-
gnoserna kan niamnas att i vigplanen fér Sverige personbilsantalet &r 1975
uppskattats till 2,3 & 2,4 miljoner (Vagplan for Sverige I, sid. 67).

Det huvudsakliga intrycket av diagrammet ir, att de olika prognos-
makarna i det férgdngna varje ging sagt sig, att den dittillsvarande ut-
vecklingen varit exceptionell och att det inte kunde fortsitta si. Denna
deras bedomning har emellertid kommit pd skam. Expansionen har
fortsatt i anmirkningsvirt snabb takt och prognoserna har kommit att
ligga for lagt.

Den snabbprognos som IUI utforde 1954 till ledning for vagplane-
ringen och som baserade sig pa en enkel jaimférelse med den amerikanska
utvecklingen under 1920-talet stimmer emellertid anmérkningsvirt vil
hittills. Till samma resultat kom Bentzel pd helt andra vagar dr 1957.
Det giller d& det alternativ dir han riknar med en 3-procentig inkomst-
okning. 2-procentsalternativet ligger lagre.

Att bilismens expansion overtriffat prognosstillarnas forvantningar ar
inget speciellt for Sverige. Fér Amerikas del framgéir det av ett likartat

diagram som finns tergivet i marsnumret 4r 1949 av Automobile Facts

(sid. 2).
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A. Nagra olika prognoser for utvecklingen av antalet

Antal registrerade bilar personbilar i Sveriges
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% 1 diagrammet har en ritlinjig utveckling fér prognoserna angivits. Detta verens™
stdmmer i nagra fall inte helt med den faktiska prognosen. Arsangivelsen avser arets
bérjan.

® Teknisk tidskrift 1954: 35.

° Proposition 112, 1954 ars riksdag.

¢ Enligt andra alternativ i Petris »Svenskt transportvisende» (IUI 1952) skulle
antalet personbilar 1960 uppgi till 540 ooo, %7770 000 respektive 1 100 0o0.

18 — 588669 Wallander



Man finner dir att sthe National Bureau of Economic Research» i
borjan pd 1gzo-talet uppskattade att mattnadsnivin lig vid 20 miljo-
ner motorfordon. Den siffran passerades 1926. Ar 1938 uppskattade US
Public Roads Administration, att det skulle drgja till 1960 innan motor-
fordonsantalet passerade 38-miljonersstrecket. Det antalet uppniddes i
sjalva verket redan 1948 och vid drsskiftet 1956/57 var siffran 64 miljoner
motorfordon. Av dessa var 54 miljoner personbilar.

Enligt senaste uppskattningar av PRA skall antalet personbilar 1965
uppga till 67 miljoner. Hirtill kommer 14 miljoner lastbilar. Ar 1975
uppskattar man hela antalet motorfordon till go miljoner.

MOJLIGHETERNA ATT GORA EN PROGNOS

Vad som anférts ovan kan gora en tveksam om mdjligheterna att over-
huvudtaget gora en prognos for lingtidsutvecklingen av bestindet. I
annu hoégre grad giller detta om utvecklingen frin ar till ar av nyinképen.

Erfarenheterna av var prognos frin 1954 kan 4 andra sidan te sig upp-
muntrande. Var diskussion i det foregdende kapitlet har emellertid visat
att aven om den metod institutet dirvid anvint sig av — jimférelse med
USA — i och for sig 4r sund, s foljer dirav inte att den med ndgon
storre sikerhet slir ritt.

Var diskussion kan namligen sigas utmynna i att expansionen bor
priglas av en betydande stabilitet och att om vi vet att utvecklingen for-
l6pt pa likartat sitt i ett eller flera lander, sd 4r den bdsta gissning vi kan
gora, att det skall gi likadant i framtiden i Sverige, som det tidigare gitt i
dessa lander. Det ir emellertid samtidigt tydligt, att en icke ovisentlig
avvikelse frin en sddan utveckling ar fullt forenlig med vér teori.

I sjilva verket forhiller det sig s att det inte finns nigra mojlighéter
att med verklig sikerhet forutse bilismens utveckling under t.ex. de nir-
maste 10 dren. Vad ekonomen kan gora ir att presentera den basta giss-
ning, som han anser mdjlig att gora just vid prognostilifillet. Han kan
vidare, och det torde vara det visentliga, férsoka klargora for framtids-

bedomningen grundliggande fakta och sammanhang samt demonstrera
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den ekonomiska innebérden av den foretagna gissningen. Denna syn p3
prognosproblemet leder till tvd slutsatser. For det forsta miste den som
praktiskt skall utnyttja prognosen sjilv ta stillning till den gissning, som
ligger i den; om den ter sig rimlig eller inte med hénsyn till vad vi kinner
till. For det andra, och det ir sarskilt viktigt, bor det vara normal procedur,
att prognosen stindigt gors om, allteftersom nya data blir tillgingliga.
Man behover for att anviinda den sista lingtidsutredningens uttryckssitt
en »rullande» framtidsbedémning.!

Vad vi skall presentera nedan ir alltsd vér bésta gissning i juli 1958.

UTVECKLINGEN 1957 TILL 1975

Som framgér av det ovanstiende samt vad som sigs i kapitel VII kommer
var framtidsbedémning att basera sig pd en jimforelse med utvecklingen
i andra linder. Det ér alltsd en ur teknisk synpunkt mycket enkel typ av
prognos och bakom den ligger forestéllningen om att vi befinner oss i en
introduktionsperiod. Sidana enkla prognoser har pi senaste tiden till-
vunnit sig en hel del sympatier. Ett bra exempel pé en dylik 4r den som
Brems utfért (se Brems 1956, sid. 381), och som baserar sig pa tanken att
bilbestdndet vixer med en jimn procentsats. Han anser att ett tinkbart
varde for Amerikas del ar 5,5 procent om dret. (Jamfor &ven Brems
1957, sid. 174.) En liknande instillning till prognosproblemet priglar
minga av de prognoser som Kjaer-Hansen utfort och i vilka han arbetat
med en lingsiktstrend. (Se Kjaer-Hansen 1956, sid. 21 o. 29.)

Vid uppstallandet av vir prognos ér vi inte enbart hinvisade till ut-
vecklingen 1 Amerika. Det finns ytterligare tre linder, som ligger fére oss,
nimligen Kanada, Australien och Nya Zeeland.

I diagram B nedan har vi for dessa linder dtergivit deras utveckling
frén den tidpunkt, d& de befann sig pa samma niv4, som Sverige befinner
sig for nirvarande. For Amerikas del har vi hir hoppat Gver krigs- och

depressionsdren (1930—45). Den biltithet, som man hade i Amerika 4r

1 Se for ovrigt pa4 denna punkt Wallander 1957, sid. 30 f.
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Antal bilar Diagram B
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1929 nidde man direfter inte igen férrdn ir 1937. Den di pd nytt pa-
borjade expansionen avbrots emellertid 1941 genom de speciella for-
hallanden, som kriget medférde.

Som framgir av diagrammet har utvecklingen i alla linderna forlopt
anmirkningsvirt parallellt. Detta forefaller att vara ett stod fér metoden.
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Det foreligger emellertid vissa icke ovisentliga skillnader mellan lin-
derna. Dessa skillnader kan mojligen ge en uppfattning om de grinser
inom vilka utvecklingen kan komma att ligga. Det bor dock hir tilliggas
att nir det giller Nya Zeeland och Australien uppgifterna méjligen ir
behiftade med vissa tekniska brister, som kan ligga bakom ojamnheter i
kurvorna. P4 denna punkt har vi emellertid inte haft méjlighet att erhilla
ndgra sikra upplysningar.

For att ge en viss forestillning om de bristfélligheter, som kan vidldda
uppgifter om bilbestindet kan féljande f6rtjana nimnas. For Frankrike
anges officiellt personbilsbestindet den 1/1 1957 till 2,9 miljoner. De
franska automobilindustriféreningarna har emellertid vid en undersok-
ning funnit att antalet vid denna tidpunkt i sjédlva verket uppgick till
3,4 miljoner. Fér Amerikas del torde firman R. L. Polk & Co:s uppskatt-
ningar vara mer tillforlitliga 4n de officiella talen pi grund av dubbel-
registrering i dessa. Polks siffror ligger under efterkrigstiden cirka 10
procent under de officiella uppgifterna. Det skiljer for nirvarande pé
mellan 3 och 4 miljoner bilar.

Med ledning av de olika landernas utveckling? samt utvecklingen hittills
i Sverige har s i diagrammet inritats vir prognos — vér gissning — for
den framtida utvecklingen i Sverige.

Prognosen gar ut pi att biltatheten fram till 4r 1975 skall oka upp till
virdet 312 bilar per 1000 invinare. Applicerar vi talen for biltitheten
under olika &r pd motsvarande befolkningstal (se bilaga H) erhills deni
diagram C atergivna kurvan 6ver bilbestindets utveckling.

Ar 1975 skulle silunda bestindet uppgd till omkring 2,4 miljoner
personbilar. Den framtidsbedémning vi gjort innebir att vi tinkt oss att
utvecklingen i genomsnitt skall g nigot lingsammare 4n den gjort under
de allra senaste dren. Under perioden 1953—57 har namligen bestindet
i sjilva verket okat snabbare én vad det gjorde under motsvarande period
i Amerika. Det kan vara av intresse att ndmna att om vi drar ut den nu-
varande utvecklingstrenden, si hamnar vi pd en bestindssiffra dr 1975
av 2,8 miljoner.

1 Vi har hirvid tagit hinsyn #ven till ren foére den i diagrammet presenterade perio-
den for respektive land.
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Antal C. Det svenska bilbestandets utveckling fram till 1975
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Det rimliga i den ovan &tergivna gissningen skall hir inte nirmare
utldggas. Den mé tala for sig sjalv. Inte heller skall vi nidrmare forsoka
motivera att vi vid jimférelsen opererat bort en si betydande del av den
amerikanska kurvan.

Foljande kommentarer kan dock f6rtjina goras:

1. Det ligger i sjilva vér teori att gissningen inte dr kopplad till nigot
visst inkomst- och prisantagande. Vi anser den alltsd lika trolig d4ven
om pris- och inkomstutvecklingen skulle variera inom vissa icke alltfor
snidva grinser.

2. Gissningen implicerar dock att inkomsterna skall stiga sa mycket och
sd jimnt att konsumenternas nuvarande framstegsoptimism inte all-
varligt skakas. Att vi eliminerat de amerikanska siffrorna fo6r 1930-
talet sammanhinger framférallt med, att situationen i Amerika under
den perioden inte uppfyllde detta villkor.

3. Det far heller inte forekomma mycket kraftiga prishojningar pd bil-
tjanster. Som Bentzel framhillit (se Bentzel 1957, sid. 320 ff. 0. 365 ff.)
ligger det i utvecklingens natur att det relativa priset pa sddana tjinster
skall sjunka. Han antar en sinkning fram till 1965 pd 10 procent.
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Denna tendens kan dock givetvis brytas genom kraftigt hojd be-
skattning. Ju lingre utvecklingen fortskrider, desto mindre sannolika
blir emellertid atgarder av det slaget. De blir politiskt svara att genom-
fora, nir en stor del av viljarkdren har bil.

I sjdlva verket kan en motsatt utveckling mycket vil intrida, nir det
giller beskattningen. Bilarna bérjar uppfattas som ett socialt problem i
den meningen att sambhillet har att se till att de sma inkomsttagarna
fir sin bilfriga tillfredsstillande 16st. Tankegingar av det slaget har
borjat dyka upp i diskussionen.

4. Pa grund av det ytterst schematiska i forfaringssittet har det inte tett
sig motiverat att gora ndgra speciella antaganden om foretagssektorns
respektive den privata sektorns utveckling.

*

Den ovan atergivna prognosen — gissningen — baserar sig pa en konstlos
jamforelse med utvecklingen i andra linder — i forsta hand Amerika.
Som utvecklats i kapitel VII kan man emellertid ocksé tinka sig att ligga
introduktionsteorin till grund fér en annan och mer sofistikerad prognos-
teknik. Tankegingen 4r hirvid den, att utvecklingen inom varje inkomst-
klass skall f6lja en logistisk kurva under introduktionsperioden.

I bilaga K har vi genomf6rt en prognos pi basis av denna tankeging.
Vira berdkningar resulterar i att bestindet dr 1975 skulle uppgi till 2,3
miljoner vid en édrlig inkomstokning pd 2 procent och 2,5 miljoner vid
en inkomstokning p& 3 procent. Dessa siffror stimmer alltsd mycket vil
med det ovan angivna prognosvirdet. Eftersom vi emellertid i detta fall
inte riaknat med négot flerbilsinnehav torde det snarast vara den ligre
siffran som 6verensstimmer med det tidigare prognosvirdet.

Man bér emellertid inte ligga alltfor stor vikt vid den Gverensstim-
melse, som hir erhéllits. For det forsta har vi ndmligen, som framgar av
bilaga K, tvingats gora vissa vanskliga antaganden for att kunna genom-
fora berdkningarna, for det andra ligger situationen i Amerika i mitten
pd 1950-talet till grund for ett for berdkningarna visentligt antagande.
Det dr namligen dérifrdn vi hdmtat vara uppgifter om mittnadsnivéerna.
(Se vidare bilaga K.) Under sidana omstindigheter ar det inte sjélv-
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klart, men heller inte anmirkningsvirt att resultaten stimmer 6verens
med dem som erhillits enligt den tidigare metoden.

Prognosen enligt den »logistiska» metoden ar beroende av inkomstut-
vecklingen. Det 4r hirvid intressant att konstatera att skillnaden blir sd
liten mellan 2- och 3-procentalternativen. Detta trots att en arlig 6kning
av 2 procent pé 20 &r ger en okning i inkomsterna pa 49 procent, medan en
6kning pa 3 procent ger en totalokning pa hela 81 procent. Forklaringen
ligger mycket déri att en ansvillning av de hogsta inkomstklasserna inte
leder till si stor okning av bilbendgenheten eftersom kurvan 6éver Bb-
talen i mittnadsldget hir planar ut. (Se vidare bilaga K.)

Prognosmetoden ger virden for varje inkomstklass och det kan vara
av ett visst intresse att demonstrera, vilken #ndring av biligarkirens
inkomststruktur, som utvecklingen kan berdknas medféra. Férandringarna

hirvidlag framgér av tabld g9, som visar inkomstférdelningen i 1953 4rs

penningvirde.
Tabla 99
Biliigarnas fordelning pa inkomstklasser
1975
Inkomstklass .
(disponibel inkomst) 954 2-procent 3-procent
alternativet | alternativet
procent

o— 3 000 6 11 8

3 000— 4 000 3 4 3

4 000— 5 000 4 5 4

5 ooo— 6 000 7 4 4

6 ooo— 7 ooo 9 4 3

%7 ooo— 8 ooo 11 5 3

8 000—10 000 17 11 8

10 000—12 000 15 14 9

12 000—15 000 12 16 17

15 000—20 000 9 15 21

20 000— vd 11 20

Summa 100 100 100
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Som man kunde vinta sig blir det kraftig forskjutning mot hogre
inkomstlagen. Enligt 2-procentalternativet kommer 1975 drygt 40 procent
av bil4garna att ha mer an 12000 kronor i inkomst, enligt 3-procent-
alternativet blir samma andel nistan 6o procent. Ar 1954 var andelen
knappt 30 procent. Samtidigt kommer inte den lidgsta inkomstklassen
att minska, utan dess andel 6kas i sjdlva verket. Detta beror dels pé att det
dven i framtiden kommer att finnas manga med l4ga inkomster enligt
véra berdkningar, dels pd att vi for dessa inkomstliagen riknat med en
forhéllandevis hog mittnadsniva.

Som tidigare framhallits har vi vid prognosen enligt den »logistiska»
metoden inte tagit nigon hinsyn till eventuellt flerbilsinnehav. Ett icke
ovisentligt sddant kommer dock sikerligen att foreligga. Detta bér nir-
mast accentuera de forindringar av bildgarkirens inkomstfordelning vi
beskrivit ovan.

Ett sitt att prova var prognos ar att undersoka hur stort bilantalet
skulle bli om Bb-talen i olika inkomstklasser forblev oférindrade. Vi
far dd fram en ren minimisiffra som ger ett renodlat uttryck for enbart
inkomsthéjningens effekt. Applicerér vi 1954 &rs Bb-tal pd 1975 Aars
inkomstférdelning erhiller vi foljande resultat (tabld 1oo).

Tabla 100

Privat bestand
av personbilar
med 54 ars Bb-tal

Ink.héjning per
ar och individ

2 procent 834 301
3 » © 1075939

De erhillna siffrorna avser endast den privata delen av bestindet.
Tillagg bor darfor goras for foretagssektorn. Antar vi att den 1975 har
en oférindrad andel av bestdndet, dvs. 14 procent (se sid. 118), kommer
vi fram till ett antal av 1,2 miljoner respektive 1,0 miljoner. Under &ren
1955, 1956 och 1957 vet vi emellertid att Bb-talen har 6kat. Gor vi en
schematisk korrigering for detta kommer vi fram till att virdena &r 1975
enligt for dr 1957 gillande bilbendgenhet skulle bli 1,3 respektive
1,2.
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Eftersom bilbeniigenheten hittills 6kat mycket kraftigt och rimligtvis
maste 0ka i framtiden bor det faktiska bestandet 1975 ligga pd en visent-
ligt hogre nivd 4n den si beriknade. Det ar emellertid intressant att
konstatera att iven med de orealistiskt liga antaganden, som hir gjorts,
kommer vi fram till en betydande 6kning av bestindet.

Vi kan ocksd vinda p4 steken och undersoka vilket bilbestind vi skulle
f4 1975 om inkomsterna fram till dess var ofériandrade, men vi i stillet fick
den 6kning av Bb-talen, som vi riknat med i bilaga K och som innebir
att vi i detta avseende i stort sett foljer Amerika. Vi kommer dé fram till
ett virde pi 1,7 miljoner (inklusive foretagsbilar enligt ovan). Aven i
detta fall far vi alltsd en mycket betydande 6kning av bilbestindet.

Med utgéngspunkt frin véir gissning skall vi nu demonstrera vilken
effekt en utveckling av ovan beskrivet slag skulle kunna fi p4 olika om-
raden.

UTVECKLINGEN I OLIKA DELAR AV LANDET
— ETT RAKNEEXEMPEL

Av stort intresse ir givetvis hur en expansion av hir skisserat slag kan
komma att férdela sig pd landets olika delar. Att férsoka gora mer precise-
rade berdkningar hirav har i detta sammanhang inte tett sig motiverat.
Det kan dock vara av intresse att forsoka ge en ungefirlig bild av hur
tendensen kan komma att bli mot bakgrunden av den tidigare angivna
totalutvecklingen.

Basen for kalkylerna ér ett forsok till uppskattning av befolkningsut-
vecklingen i landets olika delar fram till 1975. Hur denna uppskattning
skett och vad resultatet blivit framgér av bilaga H. Vi har direfter extra-
polerat den hittillsvarande utvecklingen av biltithetstalen fram till 1975.
Denna extrapolering har skett pd basis av hittillsvarande utvecklingsten-
denser samt utvecklingen under tidigare perioder i olika delar av Amerika.
Dessa tal har sedan applicerats pa befolkningssiffrorna for de olika linen.

Resultatet framgér av tabld 1o1.

Som framgir av kolumnerna 5 och 7 kommer vi inte fram till att den
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Tabla 101

1 2 3 4 - 5 6 7
Lién Antal bilar/x ooo inv. Antal bilar
1950 | 1956 | 1975 | 1956 % | 1975* | %
Stockholms sfad 37,4 91,9 260 72 949 15 |370 000 s
» ldn 32,2 97,0 39 581

Uppsala 37,9 108,4 | 340 | 17646 2 60 ooo 2
Soédermanlands 39,0 110,8 340 | 24586 3 80 ooo 3
Ostergotlands 40,6 106,6 340 38 023 5 |130 000 5
Jonképings 43,8 110,8 340 31 092 4 95 000 4
Kronobergs 36,3 106,4 370 16 947 2 55 000 2
Kalmar 42,2 103,5 320 | 24520 3 75 000 3
Gotlands 41,4 101,6 310 5742 1 15 000 1
Blekinge 27,9 86,1 290 12 476 2 40 000 2
Kristianstads 41,7 110,4 | 340 | 28551 4 85 ooo 4
Malmohus 42,2 105,3 325 63 847 9 |210000 9
Hallands 38,4 101,6 325 16 950 2 55 000 2
Goteborgs o. Bohus 28,3 81,4 | 275 48 591 7 |185 o000 8
Alvsborgs 37,2 104,0 | 325 38 461 5 |125 000 5
Skaraborgs 42,5 116,2 375 28 957 4 90 000 4
Virmlands 35,5 105,5 340 30 554 4 |100 000 4
Orebro 41,0 | 1150 | 375 | 20677 4 |100 000 4
Vistmanlands 35,4 111,7 340 | 24 884 4 80 000 3
Kopparbergs 36,5 113,4 | 370 | 31895 4 |105 000 4
Givleborgs 31,0 95,7 305 28 094 4 90 000 4
Visternorrlands 26,6 87,6 | 295 25 374 4 85 ooo 4
Jdmtlands 29,0 89,9 295 12 937 2 45 000 2
Visterbottens 25,2 92,3 315 22 109 3 75 000 3
Norrbottens 22,9 79,3 270 20 090 3 70 000 3
Summa 35,8 100,1 312 [734 533 | 100 [2420000| 100

* Avjimnat till hela 5- respektive 1000-tal.

relativa fordelningen over landet av bestdndet skulle dndra sig namn-
viart under de givna forutsittningarna.

Samtidigt har vi kalkylerat med att biltitheten skall utveckla sig ritt
olika i landets olika delar. Framfor allt har vi riknat med en férhéllandevis
lag biltathet i Stor-Stockholmsomrédet. Bakom detta antagande ligger
dels den hittillsvarande utvecklingen i Sverige, dels amerikanska erfaren-
heter. Ar 1939 14g silunda Stockholm bland de fem hogsta linen, medan
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det &r 1956 14g bland de fem nist ligsta. Nar det giller 1975 motverkas
dock denna neditgiende tendens av att vi for prognosperioden slagit
samman Stockholms stad med Stockholms lin. En likartad utveckling
som Stockholm har Malméhus lin visat.

Att den olikartade utvecklingen i friga om biltithet inte péverkar
bestindets relativa fordelning over landet beror givetvis pa att befolk-
ningsomflyttningar verkar i motsatt riktning.

Ovanstdende lansprognos ar mycket schematiskt gjord. Avsikten ar
endast att ge en forestillning om hur expansionen kan komma att te sig
pé det lokala planet. Vill man nd fram till en mer grundad uppfattning
om framtiden méste givetvis en utredning géras om forhéllandena i varje
sarskilt omrdde. Det ir emellertid viktigt, vilket illustreras av tabldn, att
man dirvid kopplar ihop linsprognosen med den tinkta totala utveck-

lingen for landet.

SKROTNINGARNA

Bilar skrotas dels di de rakar ut for krockar och skadas s svart att det
inte lonar sig att reparera dem, dels da de slitits ner si lingt att deras
pris sjunker under skrotvirdet.!

Skrotningsfrekvensen pd grund av krockskador bor i stort sett vara
oberoende av bilens dlder och utgéra en konstant andel av antalet bilar i
trafik.2 Cramer uppskattar i sitt engelska material denna typ av skrotning
till 1 & 1,5 procent om A4ret.

Virdeminskningen hos en viss bil 4r en funktion av dess 4lder samt
av hur den korts och hur mycket den korts. Bilar som kérts mycket och
hért kan vara skrotmogna efter kanske tre & fyra 4r, medan andra av

samma typ kan hélla i 20 4 25 &r. Vi har dirfor anledning att vinta oss

1 Detta dr en nagot oprecis formulering. En del bilar lever kvar efter det att priset
sjunkit under skrotvirdet. Se hirom sid. 203 ff.

2 Vid samma krock 4r dock givetvis skrotrisken nagot storre for en gammal dn en ny
bil. Olikheter mellan férarna av gamla och nya bilar spelar kanske ocksa in.
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att priset pd bilar av viss alder skall variera starkt frin fall till fall. Det
bor foreligga en betydande spridning kring medelvirdet for gruppen i
dess helhet. Skrotningen under ett visst &r kommer i stort sett att utgoras
av det parti pd denna fordelningskurva som under &ret i den allminna
forskjutningen av hela kurvan nedat pd bilprisskalan passerar skrot-
prisstrecket. Detta betyder att skrotningen av en viss 4rsklass kommer
att spridas ut over en ling f6ljd av &r. Dessa sammanhang har elegant
demonstrerats av Cramer.

Hur stor denna utspridning ar framgar av bilaga F, dir vi konstruerat
en skrotningstabld f6r personbilar avseende svenska forhéllanden. Tabldn
visar hur en viss argang skrotas undan f6r undan. Véra resultat stimmer
anmirkningsvirt val med den faktiska utvecklingen hittills. P4 basis av
denna tabld har vi gjort en grafiskt utjimnad kurva 6ver skrotningarnas
fordelning i tiden for en viss 4rging. Resultatet framgdr av diagram D
nedan.

Procent
12

D. Skrotningsfrekvensen per dr i olika &ldrar

0 l 1 I ]
0 H 10 15 20
Bilens &lder. &r

Kurvan visar den procentuella fordelningen av skrotningarna &ver
tiden. Under det g:e 4ret (8,5-9,5) skrotas silunda t.ex. ca 8 procent av
den ursprungliga arsklassen. Av en &rsklass pi 100000 bilar iterstir
dnnu efter 15 4r 13000 stycken och efter 20 &r 300 stycken. Att kurvan
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ar relativt flack i borjan torde sammanhinga med att den d& domineras
av de ovan nimnda skrotningarna pd grund av krockskador.

Diagrammet avser efterkrigsbilar och ger en medianélder pd 11,5 ar.
Vid denna dlder kan man alltsd berdkna att halva drsklassen skrotats.

Med ledning av vir prognos for bestdndets totala utveckling i fram-
tiden och den i bilaga F redovisade skrotningstabldn kan vi nu berikna
de framtida skrotningarna. Utgdngspunkten har hirvid varit &rsskiftet
1954/55. For detta r har vi pa sitt som framgdr av bilaga F kunnat kon-
struera en fordelning av bilbestindet pa dldersklasser. Med ledning hirav
samt den kédnda forsiljningen under 1955 kan vi sedan berikna skrot-
ningarna under 1955. P4 samma sitt kan vi sedan gora for 1956. Skrot-
ningarna av de under dret silda bilarna 4r givetvis mycket obetydlig
eftersom de dels har lig skrotningsprocent, dels varit »under risk» endast
under i genomsnitt ett halvt ar.

For dren 1957 och framit, for vilka vi vid berdkningstillfallet saknade
uppgift om nybilsforsiljningen, har vi forfarit si, att vi med ledning av
vir gissning rérande totalb¢st£indets utveckling samt skrotriskerna i olika
aldrar riaknat fram nyforsiljningen och darefter skrotningen under &ret.
Vi kan sedan fora berikningarna ytterligare ett dr framit i tiden osv.

Resultatet av de pa si sitt genomforda skrotningsberikningarna fram-
gar av diagram E nedan.

Som framgir av diagrammet har vi i framtiden att rikna med skrot-
ningar av en helt annan omfattning 4n for nirvarande. I bérjan pd 1g70-
talet skulle skrotningarna uppga till omkring 150000 bilar om 4ret. Som
diskuterats i kapitel VI kan detta stilla oss infor besvirliga problem.

En forutsattning for att den ovan itergivna kurvan Gver skrotningarna
skall visa sig riktig 4r givetvis att vir gissning om totalutvecklingen slir
in. Aven om si skulle bli fallet kan emellertid de faktiska skrotningarna

komma att avvika frin de hir angivna talen.

1 Detta kan ske enligt foljande formel:
X =4,—4,+4,905-w +Xgo-0,5
X = Forsiljning under aret
A, = Bestiand vid éarets bérjan
A, = Bestand vid arets slut
go-0,5 = Skrotrisken under bilens férsta 6 ménader
@o,5-w = Skrotrisken for bilar 6 ménader och #ldre.
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Antal

1000-cat E. Den totala skrotningen av personbilar fram till 1975

180

160 | /

/
100 |- . Y
80 |- /
60 |- o*

40 |-

1950 55 60 65 70 75

Detta galler for det forsta slutet pa 1950-talet. Skrotningarna paverkas
dé i hog grad av avgingen av forkrigsbilarna. Betraffande denna avgang
har vi, som framgar av bilaga F, varit tvungna att géra mycket schema-
tiska antaganden. Denna period har darfor prickats pa kurvan.

Som tidigare papekats, och som Boulding (sid. 114 ff.) Gvertygande
visat, férhaller det sig vidare s, att bilarnas medellivslingd har en tendens
att 6ka pa lang sikt.1 Detta galler dven for Sverige. Skulle si bli fallet aven
i framtiden kommer den ovanstiende kurvan att s.a.s. forskjutas &t hoger.

Som framgir av var diskussion i kapitel VI avgérs bilarnas livslingd
inte bara av tekniska férhéllanden hos bilar och vigsystem. Av betydelse

1 I Amerika steg salunda medianaldern fran 6,5 till 9 ar fran 1926 till 1937 (Roos
1039, sid. 47 f.). For nirvarande uppgir den enligt Boulding till 13,6 &r (Boulding 1955,
sid. 119).
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dr ocksé skattesystemets utformning, modellbyten, prisutvecklingen pa
bilar respektive pd driftskostnader for bilar, inkomstutvecklingen etc.

Att under sidana omstindigheter hysa ndgon siker uppfattning om
framtiden ir givetvis mycket svirt. En pé allménna 6verviganden grundad
justering av skrotningskurvan i den ena eller andra riktningen vore
mojlig, men skulle bara ge lasaren en falsk forestallning om precisionen
hos beridkningarna och har dirfor inte foretagits. Berikningsresultatet
har darfor karaktiren av ett rikneexempel, som kan vara limpat att belysa
problemstillningen.

Till sist bor ocks& papekas att den ovan 4tergivna kurvan speglar ldng-
siktstendensen. Som vi pépekat i kapitel VI kan man vinta sig att de
faktiska skrotningarna under olika &r avviker uppat och nedit frin denna
kurva beroende pa variationer i det ekonomiska laget.

BESTANDETS ALDERSSAMMANSATTNING

Aldersférdelningen inom ett bilbestind 4r pi samma sitt som for en
befolkning i huvudsak en funktion av & ena sidan nybilsforsiljningen
(fodelserna) under tidigare 4r, & den andra skrotningarna (dodligheten).

Bilismens hastiga expansion i Sverige kan sigas ha lett till att bestdndet
for nirvarande dr onormalt ungt. Samtidigt har vi dock kvar en grupp
mycket gamla bilar — férkrigsbilarna.

I diagram F nedan &terges nu hur aldersférdelningen tedde sig 1956
och hur den enligt vir framtidsgissning kommer att te sig 1965.

Fo6r undvikande av missférstind kan det fortjana pipekas att det hir
giller en fordelning inte pd modelldr, utan pi dldersir. Den streckade
rektangeln i kurvan for 1956 avser forkrigsbilarna.

I framtiden kommer uppenbarligen en betydande »f6rgubbning» att
ske av bilbestindet. Situationen 1965 kan sigas aterge normalférdelningen
vid den dodlighet vi riknat med. Den éindrar sig alltsd mycket litet
under de foljande dren fram till 1975. I verkligheten kommer dock
givetvis fordelningen under alla omstindigheter att bli mer ojimn pi

grund av korttidsvariationer i skrotningar och nyférsiljning.
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Procent F. Personbilsbestdndets &ldersférdelning 1956 resp. 1965
20 -

.“"-IL__I
]
. T 'y

Bilens &lder, ar

NYFORSALJNINGEN

De beridkningar som refererats ovan under skrotningsavsnittet ger oss
ocksd den arliga forsiljningen av nya bilar. Resultatet av berikningarna
har atergivits i diagram G nedan.

Med den kraftiga ¢kning av bestdndet, som vi riknat med kommer
givetvis forsiljningen att 6ka mycket pitagligt pd ling sikt. Ar 1975 fir
vi sdlunda virdet 270000, att jamfoéra med rekordnivin pi 154000 under
1957-

Forsaljningskurvan visar en svacka frén 1957 och framat. Skulle den
déir angivna utvecklingen visa sig riktig skulle det dréja fram till 1962
innan forsiljningen dterigen uppnadde 1957 4rs niva.

Svackan har prickats. Detta beror pi tva forhdllanden. For det forsta
ar svackans form i hog grad péverkad av de antaganden vi goér om skrot-
ningarna av forkrigsbilarna. Dessa antaganden ir som tidigare sagts
mycket schematiska.

Alldeles oavsett vilka antaganden vi goér pd denna punkt kommer
emellertid en svacka att uppstd. Bakom prickningen ligger darfér vidare,
att vi dr ldngt ifrdn sikra att svackan kommer att upptrida just vid den

angivna tidpunkten. En nedgéng kan mycket vil intriffa nigot senare.
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Férsljning G. Den é&rliga forsdljningen i Sverige av nya personbilar

i 1000-tal fram till 1975
300
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Orsaken till att vi p& detta sitt 6verhuvud fir en svacka i ldngsiktsut-
vecklingen dr att vi gissat pd en bestindsokning fram till 1975, som &r
nigot langsammare in den som faktiskt dgt rum under senare dr. Under
dren 1953—57 var nettookningen av bestdndet per ar g8ooo. P4 ling sikt
har vi emellertid riknat med en netto6kning av 8gooo per &r.

Viar utvecklingskurva har vi avsatt rétlinjigt frin arsskiftet 1956/57.
Detta betyder, att de beriknade forséljningarna sjunker under de f6ljande
aren, d4 anpassning sker till den mindre brant stigande totalkurvan.

Det ar naturligtvis fullkomligt uteslutet att bestindsutvecklingen skall
folja en alldeles rit linje. Aven smé variationer i takten fir pitagliga
dterverkningar pd nyférsiljningen. Vad den prickade delen av kurvan
vill visa kan dirfor sigas vara, vilken effekt sddana normala variationer
far pa forsaljningssiffrorna. Vi vill ddremot som sagt inte péstd att denna
sinkning skall intriffa just under den tid svackan omfattar och den kan
ocksd mycket vl fordela sig 6ver flera perioder.

Det ar tydligt att om tendenser till nedging av forsiljningarna skulle

upptriada sd som kurvan anger, si kommer det att leda till motitgirder
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Forsaljning H. Nyférsdljningen av personbilar i Amerika 1923-29 och 1946-56
i 1000-tal
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Kalla: AFF 1956, sid. 5 och Aff 1957, sid. 5.

frin bilindustrins och bilhandelns sida. Man fir tendenser till prissink-
ning, modellbyten, kredittidsf6rlingning etc.

De personer, som tycker att vir gissning ligger hogt, kan med tanke
pé den troliga effekten av dylika motitgirder, mdhinda bli vertygade
om att det kommer att vara svirt att pressa utvecklingen under den av oss
angivna kurvan. Detta i varje fall under de niarmaste aren.

Andra personer kan av diagrammet ovan bli 6vertygade om att vir
gissning ligger for lagt.

I detta sammanhang vill vi dock erinra om att nybilsférsiljningen
normalt varierar starkt frin 4r till 4&r dven under en expansionsperiod.
Detta framgar redan av diagrammets uppgifter om den faktiska forsilj-
ningen under 195o-talets forsta 7 ar. An tydligare framtrider detta for-
héllande om man studerar den amerikanska utvecklingen under de perio-
der, som vi utnyttjat for vir gissning om den svenska utvecklingen.

Hur denna utveckling tett sig framgir av diagram H ovan, som visar
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forsaljningen i miljoner bilar pid den amerikanska hemmamarknaden
1923-29 respektive 1946—56. ,

Variationerna dr som syns mycket kraftiga. Fran 1950 till 1952 sjonk
forsaljningen med 37 procent. Detta ér en visentligt kraftigare minskning
dn den svacka vi prickat in i vart diagram. Minskningen uppgir i vért
fall till 17 procent.

BILKONSUMTIONENS KVALITET

Som vi tidigare omtalat finns det i Amerika en pataglig tendens att man
successivt gitt Gver till storre och dyrbarare bilar. Det finns all anledning
att vinta sig att si skall bli fallet dven i Sverige. Som visats i kapitel III
och VII uppvisar némligen vért tvirsnittsmaterial en icke ovisentlig
inkomstelasticitet nar det galler bilkonsumtionens kvalitet.

Den analys som vi genomfort i kapitel III har inte lett oss fram till
négra sikra virden pd totalutgiftens inkomstelasticitet. Amerikanskt
material (se sid. 107) tyder emellertid pé att virdet kan ligga omkring o,6.

Anvinder vi denna siffra finner vi att frdn 1956 och fram till 1975
skulle konsumtionen per bildgare stiga med 25 respektive 40 procent.
Den ligre siffran erhiller vi om vi riknar med en inkomsthdjning per ar
och individ av 2 procent, och den hogre om vi antar 3 procent arlig in-
komst6kning. Under samma tid Gkar bilbestindet med 230 procent.
Utgér vi frin de ovan angivna talen for kvalitetsokningen fir vi en total
okning av bilkonsumtionens volym med 313 respektive 363 procent.

Dessa siffror kan kanske ge en forestillning om storleksordningen av
det fenomen det hir giller. Det bor dock understrykas vad vi tidigare
sagt, ndmligen att vi har anledning att rikna med en prissinkning. Skulle
en sidan inte intriffa skulle vi annars 1975 4gna 13,4 respektive 12,6
procent av vir inkomst 4t bilkonsumtion 1 fallen med 3 respektive 2 pro-
cent &rlig inkomstokning. Dessa siffror verkar hoga i jamforelse med
dagens siffra som #r cirka 5 procent. De ter sig dock inte s anmérknings-

virda med tanke pd att andelen i Amerika for nirvarande ér cirka 11
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procent. Vi behéver tydligen inte riakna med sirskilt stor relativ pris-
sinkning for att komma ner till den andelen 1973.

En friga som tilldrar sig sirskilt stort intresse ur bilindustrins syn-
vinkel, 4r problemet om i vilken prisklass forsiljningens tyngdpunkt
kommer att ligga i framtiden.

Svaret pd den frigan hinger i hog grad ithop med hur man férestéller
sig att framtidens bilmarknad kommer att se ut. Man kan hir tinka sig
tvad modeller. Den forsta ar att liksom i Amerika prisspridningen pi nya
bilar blir mindre och mindre. Den ur konsumenternas synvinkel 6nsk-
virda spridningen uppkommer di inte péd s sitt att de koper olika dyra
typer av bilar utan genom att de koper en mer eller mindre gammal bil.
Detta kan sigas innebira att man s.a.s. fyller pa bilbestidndet vid priskur-
vans topplage och sedan liter bilarna dala ned efter den med stigande
lder. En siddan utveckling skulle leda till en pataglig hojning av genom-
snittspriserna pd nya bilar. Jimfor dock vad som nedan sigs om verk-
ningarna av rationaliseringar i bilindustrin.

Den andra modellen innebér att man tanker sig att nya bilar kommer
in dven langt ner pd priskurvan. Dessa sma, billiga, nya bilar konkurrerar
da i sin prisklass med stora bilar av édldre arging. Sa ter sig bilmarknaden
1 icke ringa utstrickning i dag i Sverige. Blir den typen av marknad for-
hérskande dven i framtiden stiger genomsnittspriserna pd nya bilar inte
alls eller mera lingsamt.

En viss forestallning om hur utvecklingen d4 kan te sig kan man fa pa
basis av det material vi framlagt i kapitel III. Vi har dér visat for olika
inkomstklasser vilket pris de som kopt bil under 1954 betalat for sin bil.
Det har darvid rort sig om kép av savil nya som begagnade bilar.

Vi vet vidare bildgarnas fordelning pd olika inkomstklasser nu och i
framtiden. Vi antar sedan att kopen relativt sett fordelar sig likadant som
innehavet pd olika inkomstklasser. Vi kan d4 med ledning av de ovan
namnda medelpriserna for olika inkomstklasser samt uppgifter om den
framtida inkomstf6rdelningen berékna férdndringen! av det genomsnitt-

liga inképspriset. En dylik kalkyl ger till resultat en hojning av genom-

! Bakom detta forfarande ligger vidare den forutsdttningen att Bb-talen okar lika
mycket i alla inkomstklasser.
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snittspriset fram till 1975 pa 30 procent respektive pd 21 procent. Den
forsta siffran giller vid 3 procent érlig inkomststegring, den senare vid
en 2 procent okning. Aven i detta fall uppstér alltsd en icke ovisentlig
héjning av prisnivdn. Detta speglar alltsd tendensen. I verkligheten kan
den sedan motverkas av rationaliseringar inom bilindustrin som betyder
att man kan leverera hiogre kvalitet utan att priset stiger i proportion.

»ERSATTNINGSBEHOVET»

Som vi tidigare utvecklat bor omfattningen av forsiljningen av nya bilar
i hog grad paverkas av nybilsférsiljningen ett par ar tidigare. Detta beror
pé att en stor del av de nya bilarna képs av personer, som tidigare kopt
ny bil och som nu 6nskar byta denna. I bilaga F har vi fors6kt berdkna
»overlevelsetaly for dgare av nya bilar. De resultat vi hirvid kommit fram
till innebdr att om 100 personer kopt bil ett visst dr, s kommer t.ex.
efter 1,5 4r 27 stycken att ha silt eller skrotat denna bil. De kan di
alltsd tinkas vara i marknaden f6r en ny bil. Efter 3,5 ar har ungefir
halften av de ursprungliga dgarna hunnit goéra sig av med bilen. Med
ledning av dessa »6verlevelsetaly kan vi nu berakna hur de gamla koparna
successivt kommer i marknaden. -

Som vi betonat i bilaga F ir det material vi haft till virt férfogande
mindre tillfredsstillande. Det kan dock vara av ett visst intresse att de-
monstrera vilka typer av resultat man kommer till med hjalp av en sidan
overlevelsekurva.

Resultatet av vra berikningar framgédr av diagram K p& nista sida.
Detta visar att kurvan over »ersittningsbehovets helt naturligt ligger
under kurvan for totalférsiljningen. For ar 1954 har vi vissa mojligheter
att kontrollera vért resultat. Det framriaknade ersittningsbehovet uppgir
for det dret till cirka 51000 bilar. Den totala forsiljningen detta ar till
personer (inklusive juridiska personer), som tidigare hade bil (ny eller
begagnad), kan med ledning av vdr undersokning uppskattas till cirka
83000. Av denna summa utgor det beriknade ersittningsbehovet 62

procent. Som framgér av en jimforelse med de i bilaga F anférda upp-
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Antal K. Total férsdljning och »mattningsbehov» av personbilar
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gifterna om den amerikanska marknaden forefaller det vara en andel, som
ar av ungefar ritt storleksordning. Nirmast motsvarande amerikanska
andelar ligger mellan 65 och 70 procent. Hade man hir rdknat pd samma
sitt som 1 vdr undersokning skulle man dock ha erhillit nigot hogre
virden.

Ju lagre den relativa 6kningstakten dr desto storre roll kommer ersitt-
ningsbehovet att spela. Den utveckling vi tinkt oss innebar att den rela-
tiva 6kningstakten undan f6r undan kommer att nedga. Foér den nirmaste
tiden rdknar vi med att bestdndet skall 6ka med cirka 10 procent om
aret. P4 1g7o-talet blir diremot 6kningstakten cirka 4 procent om 4ret.

Det visar sig ocksd att under den hittillsvarande delen av 1950-talet
det av oss beriiknade ersittningsbehovet uppgér till ndgot under 50 pro-
cent av totala nyforsiljningen. For 1975 blir motsvarande virde drygt
85 procent. P4 ling sikt kommer med nédvindighet efterfrigan fran de
»gamlay nybilsigarna att spela en allt storre roll f6r f6rséljningen.

Kurvan &ver ersittningsbehovet ger som en f6ljd av berékningsmeto-

den uttryck for langsiktstrenden. Nyforsdljningen har emellertid som
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syns varierat starkt frin 4r till 4&r och kommer sikerligen att gora s dven
i framtiden. Ett mycket intressant problem &r dd hur olika delar av efter-
frigan reagerar. Skulle vir kurva Gver ersittningsbehovet riktigt spegla
dven korttidsvariationerna f6r denna kategori av kopare, skulle hela
svangningen falla pa forstagdngskoparna.l Ur vissa synpunkter kan detta
te sig sannolikt. Som vi tidigare utvecklat (se sid. 199 ff.) kan t.ex. kredit-
svirigheter tvinga forstagdngskoparna att skjuta upp sitt kop, medan
andragdngskoparna torde vara mindre kénsliga for en kreditskirpning.

A andra sidan ligger det nira till hands att peka p4, att fér andragings-
koparna det »kdnns» ganska litet om man nagot férkortar eller forlanger
den planerade innehavstiden. Detta borde leda till att andringar i priser
och inkomster samt férvantningarna hirom for andragingskoparnas del
resulterade i relativt kraftiga korttidsvariationer.

Det forefaller vil motiverat — inte minst fér bilindustrin — att dgna
dessa problem ett ingéende studium. Ur allmidn konjunkturbedomnings-

synpunkt dr de uppenbarligen ocksé av stort intresse.

SLUTORD

Som vi upprepade ginger betonat har den prognos som presenterats i det
foregdende karaktiren av en »bista gissningy. Detta betyder att den bor
goras om nir mer data om utvecklingen foreligger. Det betyder vidare
att de kalkyler som vi gjort 6ver effekten av den tinkta utvecklingen har
karaktiren av rikneexempel. De vill illustrera storleken och innebérden
av de tankta fordndringarna och ge en uppfattning om vissa visentliga
sammanhang. Jag hoppas ocksd att de skall kunna stimulera till mer
djupgdende undersokningar av de problem, som de vill kasta ett visst
ljus 6ver.

En expansion av bilismen av den omfattning, som vi hdr bedomt som
sannolik, medfér och har redan medfért miangder av problem.

Aterverkningarna pi samhillsbyggandets omrade dr uppenbara. Diskus-

! Samt pa andragingskopare som tidigare haft en begagnad bil.
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sionen r hir livlig sedan ménga &r rorande de vigar som bor betridas
vid omvandlandet av virt sambhille till ett bilsamhalle. Det ar vir for-
hoppning att undersékningen skall ha visat nigot om den kraft och hastig-
het med vilken denna omvandling drivs pd av konsumenterna. Den bor
ocksi (se sirskilt kapitel IT och V) kunna ge en forestéllning om de krafter
och 6nskemil, som ligger bakom minniskors strivan mot okad bilkon-

sumtion.

Miéngen stiller sig tveksam om det lyckliga i den utveckling, som hir
pégar, och ar bendgen att forsoka sakta ner den. Diskussionen i kapitel VI
och VII bor kunna ge en viss forestillning om vilken effekt olika typer av
ingripanden kan komma att f4 i detta hinseende.

Den svenska bilindustrin 4r idag av en betydande storleksordning.
Kommer den att expandera i takt med marknadens vidgning betyder det
en fordubbling av produktionsvolymen pa 15 4 20 4r. Skulle den samtidigt
erévra mer av den svenska marknaden eller marknad utomlands kan
givetvis expansionen bli #n mycket kraftigare. En industriell omvandling
av detta slag kommer att resa manga problem. Utredningen har sokt att
négot belysa de marknadsfrigor, som hir kommer att uppstd. Den svenska
bilindustrins framtid 4r dock givetvis intimt sammankopplad med utveck-
lingen i andra linder och de europeiska integrationsstrivandena. Dessa
fragor har helt naturligt inte kunnat beréras i denna framstéllning.

Med en expansion av bilismen f6ljer med all sannolikhet en betydande
Okning av avbetalningskrediter i en eller annan form. Detta reser proble-
met om formerna for denna kreditgivning i framtiden och &terverk-
ningarna pa kreditvidsendets struktur. I kapitel VI har ndgot berérts de
krafter som hir verkar.

Ett problem som tilldragit sig stor uppmirksamhet ar vidare &ter-
verkningarna av bilismens expansion pi andra typer av konsumtion.
Denna friga har utférligt behandlats i kapitel V.

Det ovanstiende dr en kort uppriakning av négra problem som ir
aktuella i samband med bilismens expansion. Det ar vir férhoppning
att denna undersokning i nigon mdn skall kunna hjilpa till att kasta nytt
ljus 6ver dem.
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BILAGA A

Antal inkomsttagare i de ligsta klasserna

enligt olika material

Uppgifter om antalet inkomsttagare i de ligsta klasserna kan under senare
ar forutom fran den arliga finansstatistiken erhallas fran 1950 ars folkrikning.!
Denna del av folkrikningen ér fristdende och avser férhallandena ett ar senare
4n i folkrakningen i 6vrigt. Uppgifterna avser silunda inkomsten under ar 1951
och betriffande yrke etc. situationen vid slutet av ar 1951. Av detta skil stoter
det pa svirigheter att sitta uppgifterna om inkomsttagarna i relation till upp-
gifter t.ex. om den férvirvsarbetande befolkningen i dess helhet i 6vriga delar
av folkrikningen.

Folkrikningens material 4r sjédlvdeklarationerna+skénstaxeringarna och urvalet
avser personer fodda den 15:e. Fullstindig redovisning dock for personer med
mer in 50000 kronor i sammanriknad nettoinkomst (sid. 2°). For personer
med mindre 4n 10000 kronor har endast sidana som ir f6dda den 15:e i mars,
juni, september och december medtagits. For gifta mén har alltid hustrun
medtagits, 4 andra sidan finns inga andra hustrur med.

Nir bada makarna deklarerat p4 samma blankett har hela inkomsten forts
pé den deklarerande (nistan alltid mannen). Den andra maken har da forts
under sirskild rubrik. Hela materialet omfattar efter upprikning cirka 4 miljo-
ner inkomsttagare. Av dessa hade 71603 blivit férda pi den andra maken i
fraga om sin inkomst,

Vid tiden for folkrikningen var personer som hade mindre #n 6oo kronor
i inkomst (ensam respektive samtaxerad) som regel inte deklarationsskyldiga,
varfor de alltsd inte kom med.

For den ligsta inkomstklassen kan man dérfor inte vinta sig att folkrikningen
skall ge en riktig bild. De inkomsttagare som finns med i denna grupp utgors
till storsta delen av samtaxerade kvinnor. Det forefaller ocksé troligt att de ovan
nimnda 72000 inkomsttagarna, som forts pa maken, ritteligen tillhér denna

grupp.
! Folkrikningen 1950, del VII.
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Férdelningen av i sammanhang med den allra ligsta inkomstklassen (-600
kronor) aktuella grupper framgir av tabla A 1.

Tabla A1l

Grupp Antal

»Ingen inkomst» eller forlust

Ogifta 2 189
Gifta 14 051
Summa 16 240

Mindre dn 600 kronor

Ogifta 32 101
Gifta 104 046
Summa 136 147
Inkomst férd pid andra maken 71 603
Totalt 223 990

Deklarerande personer med forlust eller »ingen inkomst» var till 62 procent
kvinnor. I gruppen (-6oo kronor) utgjorde kvinnorna 87 procent. Gruppen
sinkomst ford pd andra maken» bestod till g9 procent av kvinnor.

I tabld A2 har antalet inkomsttagare i de ligre inkomstklasserna samman-
stillts med motsvarande uppgifter frin 1952 drs finansstatistik.

‘Tabli A 2
1 2 3
Inkomstklass Folkrikningen, Finanssta- (2) i procent
antal inkomst- tistiken, antal avp 1)
tagare inkomsttagare
— 6oo* 223 990
66 118 6
600-1 000 142 128 305 1 222 940 !
I 000-1I 500 239759 235230 98
1 500-2 000 251 307 239 850 95
2 000-2 500 232 505 225 110 97
2 500~3 000 204 438 193 550 95

* 1 denna grupp ingdr, som nimnts, ett antal personer som haft negativ inkomst
under aret.

For inkomsttagare med mycket ldga inkomster ir tydligen folkrikningen mer
fullstindig 4n finansstatistiken. Aven i de nigot hégre inkomstligena ligger
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dess siffror icke ovisentligt over finansstatistikens. Som framgir av folkrik-
ningens text ir differensen av denna storleksordning 4nda upp emot 10000-
kronorsliget (Folkr. sid. 9°). Det bor dock anmirkas att pa grund av att respek-
tive undersokningar anvint olika upprikningsforfarande 1953, kan man vinta
sig att finansstatistikens siffror skall ligga ungefir 1 procent ligre in folkrik-
ningens. (Folkr. sid. 8°.) Med ledning av Bentzels undersokningar (Bentzel 1953
sid. 87 och 88) kan man berikna att det »verkliga» antalet inkomsttagare med
mindre 4n 2000 kronor i inkomst vid denna tidpunkt torde ha rért sig om cirka
1,75 miljoner mot i folkrikningen redovisade 850000. Vi kan alltsé konstatera
att den officiella statistiken ger siffror som i de ligsta inkomstligena ligger
avsevirt for lagt. Sarskilt giller detta finansstatistiken. Denna brist foreligger
inte bara for inkomster under skattestrecket utan av allt att doma 4r den édven
betydande i inkomstligena nirmast ddréver. Som visas i folkrikningen pa
sid. 11° var nimligen bland dem, som vid slutet av 1951 var 68 ér eller ildre,
20 procent av minnen och 35 procent av kvinnorna inte inkomsttagare enligt
statistiken. De 4tnjot emellertid alla folkpension for vilken de var deklarations-
skyldiga. Att de inte kommit med i statistiken beror enligt folkrikningen pé att
skattemyndigheterna inte brytt sig om att ta upp dem i lingderna eftersom det
taxerade beloppet efter ortsavdrag och efter eventuella avdrag for 6mmande
omstindigheter i alla fall skulle ha understigit existensminimum och nagon
skatt alltsi inte kunnat uttas. Totalt uppgir de pa detta sitt »borttappade»
inkomsttagarna till cirka 160000. Antalet individer i denna &ldersgrupp borde
vara 301000 (kv)+258000 (min)= 559000 i stillet fér redovisade 193000 (kv)
+ 207000 (min) = 400000.

Det forefaller inte otroligt att en annan grupp som kan bli borttappad i
inkomststatistiken dr ungdomar med begrinsade inkomster. Det tar ju for-
modligen en viss tid innan skattemyndigheterna s.a.s. far »syn pa demv.

Sammanfattningsvis kan alltsi sigas att den officiella inkomststatistikens
siffror i de ligsta klasserna ligger notoriskt for lagt. Alldeles avgjort dr det si,
nir man kommer under skattestrecket. Siffrorna torde emellertid vara grovt
felaktiga dven i inkomstligena uppemot 2000 kronor. For det for bilunder-
sokningen aktuella 4ret fir formodligen denna »otillforlitlighetsgrinsy sittas
hogre. Detta med hinsyn till att skattestrecket di hdjts till 1200 kronor.

1 Berikningen utgar fran folkrikningens inkomsttagarantal héjt med 25 procent samt

en andel for klassen o—2000 p4 35 procent. Uppskattningen &r givetvis osiker inom vida
marginaler.
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BILAGA B

Exempel pa olika »férklaringstyper» bland de laga

inkomsttagarnal

INKOMSTHOPP

Nr 966

Inkomst=2000 kronor. Ip ir 41 4r, skogsarbetare och kor timmer med traktor
at ett bruk. Han bor tillsammans med sin hustru samt sin aldrige far och mor.
Fadern 4r hemmanségare. Han har en europeisk bil av 1946 ars modell, vilken
han kopte 1948 for 6ooo kronor. Betalningen utgjordes av en gammal bil
(2000 kronor), av 3500 kronor som han tog ut frin banken samt av 500 kronor
som han hade hemma i byralddan. Han uppger att eftersom han inte bor centralt
behover han bilen for att kunna ta sig ivdig nidgonstans. Han har t.ex. § km
till ndrmaste affar och 10 km till post och kyrka. Han siger vidare att »hade
jag inte bil sa flyttade jag till stan. Det dr verkligen ett livsvillkor att ha bil pa
landsbygden, annars kommer man nog inte ut nigot och finge triffa andra
minniskor.» Hans anmarkningsvirt laga deklarerade inkomst forefaller att bero
pa att han tar tillfdllighetsarbeten av olika slag, varfor hans inkomst kan variera
starkt fran ett &r till ett annat. Han och hans hustru har gemensamt hushaill
med fordldrarna och lever tydligen i stor utstrickning pé girdens produkter,
Han betalar ingen hyra till sina foréldrar. Han limnar emellertid litet for maten
men kan inte sdga hur mycket det ir.

Nr 1131

Inkomsten=o. Ip arrenderar en rirelse. Han ir 50 ar gammal och gift samt
har en son pa 11 ar. Han hyr en ligenhet pa 4 r.0.k. och for det betalar han
4000 kronor. Han har tidigare varit biligare men har inte haft nigon bil un-
der senare ar. For en tid sedan fick han som gava en medelstor personbil. Han
anvinder bilen for att transportera varor for rérelsens rikning. Han anvinder
ocksa bilen for att kora ut till sitt sommarstille, som ligger 5 km bort. Det

forefaller inte otroligt att han #r exempel pa en foretagare som tillfalligt har
haft lag inkomst.

1 For att omojliggdra identifiering har sakuppgifterna i det foljande nigot éndrats.
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Nrgr

Inkomst=3100 kronor. Ip #r 27 ar gammal och skidespelare. Han bor till-
sammans med sin hustru. De gifte sig 1954 och hyr en vining pa 1 r.o.k.
som de betalar 1392 kronor for i hyra. Bilen kopte han pa viren 1954. Det 4r en
amerikanare av forkrigsmodell och han betalade 1100 kronor for den. Han har
bilen fér nojesikning och som en hobby for att koppla av fran sitt yrke. Han
kor ocksid ut med den over helgerna till svirforildrarnas landsstille. Forra
sommaren hade han kért med den till Tyskland och Belgien och siger att han
kanske aldrig skulle ha kommit dit utan bilen — i varje fall inte sa billigt och
litt. Hans hustru dr sekreterare men hennes inkomstuppgifter kommer givetvis
inte med i siffran for 4r 1953. Hans i vir undersokning redovisade utgifter torde
uppga till cirka g 500 kronor. Hans och hans hustrus deklarerade inkomst bor
av allt att d6ma vara visentligt hogre 1954 4n 1953.

Nr 745

Inkomst= 5500 kronor. Ip ir lirare och 30 4r gammal. Han ir gift och hans
fru dr sjukskoterska. De gifte sig 1954, bor i en hyresligenhet om 2 r.0.k. och
betalar inkl. virme %80 kronor om éaret fér denna. Bilen kdpte han ny i nov.
1954. Han betalade 9250 kronor och av detta belopp svarade hustrun kontant
for 2000 kronor. Han sjilv tog ut 2250 kronor fran banken och resterande
5000 kronor utgjordes av avbetalning pad 15 manader. Han uppger att hans
inkomst under 1954 var ungefir dubbelt si hog som 1953. Hirtill kommer s
hustruns i nkomst,

Nr 161

Inkomst=6700 kronor. Ip ir 24 &r och ogift och bor i en hyresligenhet, for
vilken han betalar goo kronor. Han ir verktygsarbetare och kopte bilen, en
amerikanare av forkrigsmodell, i juni 1954 for 2500 kronor. Av dessa pengar
tog han ut 2050 kronor frin banken och fick 450 kronor genom férsiljning av
en gammal motorcykel. Han gar i teknisk skola om kvillarna och behéver bilen
bland annat for att kunna ta sig till skolan. Han har nimligen tidigare varit
mycket sjuk och gir ritt illa. Han har av allt att doma legat pé lasarett linga
tider. Det forefaller troligt, att sjukdom kan forklara den laga inkomsten for

1953.
Nr 466

Inkomst=6600 kronor. Ip, som ir en dam, ir 27 &r gammal och bor tillsam-
mans med sin make. De gifte sig i juli 1954. Hon ér kontorist och har fortsatt
med sitt arbete efter giftermalet. Bilen koptes ny i okt. 1954. Den kostade
8400 kronor och pengarna togs ut frin bank. Hon séger att hon tog korkort

302



1952, eftersom hennes svirmor och tvé svigrar hade bil och hon tyckte att hon
skulle kunna fa l8na dessa. Detta fick hon emellertid inte, varfor »vi képte bil
sjalvar. Ip:s ekonomiska situation har uppenbarligeri genom giftermélet i hog
grad forindrats.

Nr 833

Inkomst=6600 kronor. Ip ér 43 ar gammal och bor tillsammans med sin hustru
och 2 sbner, varav den ene édr under 15 4r. Den andre som &r 17 ar hjilper
fadern i hans verkstadsrorelse. Familjen bor i svirmoderns fastighet, i en
ligenhet pé 2 r.0.k. Ip betalar ingen hyra for detta men svarar for brinslet, som
gar till 200 kronor per ar. Skilet hartill 4r att hans hustru tar hand om den
aldriga modern. Denna hjilp kvittas mot hyran. Ip 6vertog den firma som han
har nu i april 1954 och under sista halvaret 1954 gick affiren relativt bra, varfor
inkomsten enligt hans egen berikning 6kat med cirka 2§ procent i jimforelse
med foregdende &r. Bilen kdpte han begagnad 1953 fér 6600 kronor. Av detta
belopp kom 3500 kronor frin bytesbil, 2500 i form av avbetalning pa 18
mander och 600 kronor hade han kontant. Han anvinder bilen for att kora till
och fran arbetet och utritta diverse drenden for firmans rikning. Han arbetar
mycket sjilv pa bilen och vinner tid vid firderna till och fran arbetet, s att
han kan dgna mer tid at att skéta sin svirmors fastighet. Bakom Ip:s laga in-
komst torde ligga flera orsaker, men det forefaller som om en visentlig orsak
till den laga inkomsten under 1953 skulle vara att denna tillfilligt varit lag i
samband med 6vertagandet av den nya rorelsen.

Nr 405

Inkomst =7 400 kronor. Ip ir 49 4r gammal och lever tillsammans med sin fru.
Han var tidigare mélarmistare men ir nu droskinnehavare. Han lider av kirl-
kramp samt angina pectoris och anvinder bilen for att kéra till och frén arbetet.
Pi somrarna kor han mellan arbetsplatsen och sitt sommarstille, som ligger
nagra mil bort. Han bor i en hyresligenhet om 1 r.0.k. och betalar 1 300 kronor
om aret i hyra. D4 och da tar han litet extra maleriarbeten. Han gifte sig 1953
och hustrun medf6rde bilen i boet. P4 grund av sjukdom var hans inkomster
exceptionellt laga 1951-53.
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FORMOGENHETSFORTARING

Nr 240

Inkomst =6 400 kronor. Ip ir representant for ett byggnadsvarubolag, 4r 53 &r
gammal och bor tillsammans med sin hustru i en ligenhet om 3 r.o.k., for
denna betalar han 2060 kronor. Han har tidigare varit chef for ett storre
foretag, som pa grund av exportsvarigheter mast nedligga driften. Ip siger
sjalv, att han blev ett av »offren», samt att hans inkomst under 1954 4r 50 procent
ligre 4n under 1953. Bilen, en smabil av 1953 4rs modell, kopte han ny i okt.
1954. Han betalade 8860 kronor. Av detta belopp tog han ut 5860 kronor frin
banken och resterande 3000 kronor hirrérde frin den gamla bil, som han
limnade i byte. Han behéver bilen i sitt arbete. Han har uppenbarligen tidigare
haft mycket god ekonomi och det forefaller att vara friga om férmégenhets-
fortiring efter ett hopp nerat i inkomsthinseende.

Nr 630

Inkomst=1 500 kronor. Ip ir 63 &r gammal och f.d. kvarnidgare. Han bor till-
sammans med sin hustru samt en 21-arig dotter, som &r banktjinsteman, i en
vaning pa 6 r.o.k. i en egen fastighet. Bilen koptes begagnad 1951 fér 8ooo
kronor och betalades kontant. Han siger sjilv, att han ir fordirvad av virk och
inte kan ga, si dérfor 4r han mycket beroende av bilen. Han har inget regel-
bundet arbete men &ker d4 han si kan ut till sin gérd, som ir utarrenderad och
ligger 2 mil utanfér den stad dir han ér bosatt. Det ger honom mgjlighet att
styra med skogen. Han har en sommarstuga pa Vistkusten och aker ofta dit.
I stor utstrickning ir det hans dotter som kor fér honom. Hela inkomsten ér
deklarerad som inkomst av kapital.

Nr 872

Inkomst = 3700 kronor. Ip 4r 64 ar gammal och bor tillsammans med sin hustru
samt en son och en dotter, 28 respektive 17 ar gamla. Sonen ir entreprendr
och betalar 125 kronor i minaden hemma i kost och logi. Dottern, som ir affirs-
bitridde, betalar ingenting. Han bor i en ldgenhet pa 4 r.0.k. i en egen fastighet.
Han har tidigare varit vigbyggmastare. Bilen kdptes begagnad 1952 for 6800
kronor. I likvid limnades en bytesbil for 3000 kronor samt kontanter till ett
belopp av 3800 kronor..Han dger tva smé landsstillen, som ligger 4 km fran
bostaden och kér ut och ser till dem. I sitt tidigare arbete var han tvungen att
ha bil pi grund av arbetsplatsens rorlighet och han har dirfér vant sig vid bil
och har svirt att vara utan den. Han jagar ritt mycket och anvinder sig da av
bilen. Nir det giller lingre utflykter anvinder han sig dock ofta for omvixling
av sonens bil. Ip har med all sannolikhet en icke foraktlig férmdgenhet och
lever som pensionir.
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FORALDRASUBVENTION

Nr 561

Inkomst= 5600 kronor. Ip dr 26 ar gammal och bor i en ligenhet om 2 r.o0.k.,
som hon betalar 1020 kronor f6r. Hon ir kassorska i en bank. Bilen ir en Ford
av férkrigsmodell, som hon kopte i andra hand 1951. Den kostade 3 500 kronor
och dessa pengar fick hon av sin far. Hon iter middag i sitt fordldrahem och
siger att frimsta anledningen till att hon skaffat sig bilen 4r »6r nojes skully,

Nr 956

Inkomst= 5700 kronor. Ip &r 21 &r gammal och bor tillsammans med sin far
som dr hemmansigare, sin mor och sin bror i foraldrarnas gard. Han hjilper
férildrarna pa girden under sin lediga tid och betalar ingenting for sin helin-
ackordering. Han #r grovarbetare och sysslar med byggnadsarbeten. Vid tiden
for intervjuerna arbetade han hos en byggnadsfirma mot en 16n av 7750 kronor
i manaden. Tidigare hade han gitt hemma pa girden men ocksa négot hjilpt
till i skogen. Bilen kopte han i andra hand 1952. Han betalade %7 0oo kronor fér
den. Dessa pengar fick han i géva av sin far, siger sjalv att »vi bor si lingt fran
allfarvigen, att det dr nddvindigt for oss att ha bil eller me». Det gir buss
forbi det stille didr han bor endast tvé ginger dagligen, dvs. in mot samhallet
pé morgonen och tillbaka pé kvillen. Han anvinder dessutom bilen i stor ut-
strickning i arbetet och for fird till och fran arbetet; siiger att om han inte hade
bilen, s skulle han vara tvungen att ordna med bostad i nirheten av arbets-
platsen eller ocksa aka taxi varje dag.

Nr 810

Inkomst=69oo kronor. Ip ir 25 4r gammal och bor tillsammans med sin far
och mor, bror och syster. Fadern ar elektriker. Ip 4r inneboende hos forildrarna
och betalar 700 kronor i hyra per &r. Han uppger att hans utgifter for livsmedel
och tvittmedel per manad uppgar till 55 kronor. Han ér lagerbitride pa en
cykelfabrik. Han kopte en begagnad bil 4r 1953. For bilen betalade han 5000
kronor. Av dessa fick han 3700 kronor i giva av sin far och 1300 for en motor-
cykel som han limnade i byte. Han har kopt bilen »for att komma ut och se sig
omkring, kunna gora semesterresor och utflykters. Hans far betalar en tredjedel
av utgifterna och forildrarna anvinder bilen fér semesterresor.
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SPECIELLT LAGA KOSTNADER

Nr 936

Inkomst=%200 kronor. Ip dr 26 4r gammal och bor tillsammans med sin far
och mor, 2 vuxna bréder och en vuxen syster. Han ir cykelreparator och sysslar
dessutom med motorreparationer och uppger att hans inkomst var 15 procent
storre 1954 dn 1953. Han har ocksé i viss utstrickning tagit extraarbeten som
radioreparator, eftersom han vill utbilda sig i det facket. Bilen kopte han be-
gagnad 1954 for 5100 kronor. Han betalade den med 1 goo kronor, som han tog
ut frin banken samt genom en vixel pa 3200 kronor som lopte pa 12 méinader.
Han siger sjilv att »jag har kopt den f6r mitt ndjes skull och d4 jag varken roker
eller dricker sprit tycker jag mig kunna ha rid med en bily. Han fir hjilp med
bilkostnaderna av brodern, som betalat honom 560 kronor i bensinpengar.
Hemma betalar han 1300 kronor om 4aret for kost, logi och tvitt.

Nr 619

Inkomst= 4000 kronor. Ip 4r 19 ar gammal och bor inneboende i ett rum, for
vilket han betalar 480 kronor om aret. Han &r bilmontér och bilen kdpte han
begagnad ar 1954 for 1200 kronor. Dessa pengar tog han ut frin banken. Han
utfor sjilv tvittning, polering och olika slag av sméreparationer, smorjning
m.m. och anser, att han pi detta sitt har sparat in 375 kronor under aret.
Trots att han uppenbarligen har mycket liga bilkostnader, anser han sjilv
att det 4r for dyrt att halla bil och att hans inkomster 4r for sma for att det
hela skall kunna ga ihop. Skilet till att han har bil 4r att han tycker det ir s&
roligt. Han har den uteslutande for ndjes skull.

Nr 95

Inkomst = 5200 kronor. Ip ir 64 &r och bor tillsammans med sin fistmd, som
ar tvitterska, i en ldgenhet pa 1 r. och kokvra, som de betalar inkl. virme
648 kronor om aret fér. Han dr byggnadsarbetare och pd grund av tidigare
sjukdom anser han att hans inkomst under 1954 férmodligen blir 10 procent
ligre 4n under 1953. Bilen kopte han begagnad 1954 for 1300 kronor. Dessa
pengar fick han av sin fistmo. Det dr uppenbart att fistmoén inte bara hjilper
Ip med bilen utan éverhuvudtaget svarar for en stor del av hans utgifter.

Nr 132

Inkomst =75 300 kronor. Ip, som #r 32 4r gammal, bor tillsammans med sin
mor, sina tvd brdder som ir lantbrukare samt sin syster, som ir studerande,
Han driver jordbruk tillsammans med broderna och bor pé gérden. Han riknar
med att hans inkomst 1954 var ungefir 30 procent hogre 4n 1953. Bilen kopte
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han i andra hand 1953. Den kostade 2 500 kronor. Sjilv betalade han kontant
goo kronor och vardera brodern betalade 800 kronor. Han och de tvd broderna
delar p4 alla kostnader, de anvinder bilen en hel del i arbetet och han siger
sjilv, att framsta anledningen till att han skaffat sig bil ar for arbetets skull.

Nr 1109

Inkomst= 5700 kronor. Ip dr 50 ir gammal och bor tillsammans med sin fru
i en egen fastighet, som forutom Ip:s ligenhet pi 2 r.o.k. innehiller en annan
bostad, dir Ip:s svirson dr bosatt. Han ér flottningsarbetare och riknar med att
hans inkomst 1954 skall vara ungefir 3o procent ligre dn 1953. Bilen kopte
han i andra hand 1952 for 4200 kronor. Han betalade sjilv 2 100 kronor, medan
svirsonen satsade 2100 kronor. Svirsonen har under dret betalat 1125 kronor
i bensinpengar och reparationer, Han siger att han skaffat sig bilen for fird
till och fran arbetet for sig sjilv samt for svirsonen samt for att anvinda den
pé fritidsresor tillsammans med familjen. Bostaden ligger isolerat, vilket kat
hans behov av bil.

Nr 43

Inkomst= 6700 kronor. Ip dr 60 ir gammal och bor tillsammans med sin hustru
samt en dotter pa 17 ar, som 4r kontorist. Vidare har han en minderérig dotter
som gar i skolan. Han 4r skomakarmistare och har eget skomakeri, bor i egen
fastighet i en ligenhet om 3 r.o.k. Under 1954 vann han 5000 kronor pa lotteri.
Bilen ir en smiébil av 1950 drs modell, som han kopte 1954 for 3900 kronor.
Han betalade sjilv kontant 1300 och mottog 1300 kronor fran dels dottern,
dels en mag. Under den korta tid som Ip har haft bilen under 1954 har dot-
tern och magen tillsammans betalat 432 kronor som bidrag till driftskostna-
derna. Som skil till att han skaffat sig bilen anger han »6r néjes skull».

Nr 311

Inkomst =100 kronor. Ip ir 25 &r gammal och bor tillsammans med sin 6o-
arige far, som ir metallarbetare, sin mor, sin bror och sin syster, vilka bidda ir
vuxna. Han dr inneboende hos forildrarna och betalar for det 500 kronor om
aret. Han ir lagerbitride och bilen kopte han i andra hand 1954. Den kostade
8000 kronor. Av dessa betalade han sjilv kontant 1600 kronor, medan reste-
rande 6400 kronor fordelade sig jimnt pd en bror samt tre idrottskamrater.
Som bidrag till driftskostnaderna har var och en av dessa betalat under aret
550 kronor. Ip och de ovriga deligarna tillhor en idrottsklubb och bilen
har tydligen inkopts speciellt med tanke pa utlandsresorna i samband med
klubbens matcher. Som viktigaste skal till att de kopt bilen uppger Ip att de
vill anvinda den under semester och annan ledighet. De hade under 1954
tillsammans varit ute i Frankrike och Italien med den.
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SNALAR SIG FRAM

Nr 708

Inkomst= 5400 kronor. Ip ir 57 &r gammal och bor tillsammans med sin hustru
i en egen fastighet. Han dr mobelsnickare och egen féretagare. Bilen kopte han
i andra hand ar 1952. Den kostade d4 5000 kronor och likviden utgjordes dels
av en bytesbil, som virderades till 3 000 kronor, dels av 2000 kronor i kontanter.
Dessa pengar fick Ip genom att inteckna sin fastighet. Ip anvinder sin bil
praktiskt taget uteslutande i arbetet och har totalt under aret inte kért mer 4n
450 mil. Han sdger vidare, att han inte har nigon semester och att han aldrig
har nagon fritid. Svaren ger ett starkt intryck av att Ip lever under mycket
pressade ekonomiska forhéllanden och det forefaller dirfor inte otroligt att
hans inkomst dr av den storlek som deklarationsuppgiften anger. Av stor
betydelse f6r hans bilinnehav 4r tydligen att han i s stor utstrickning anvinder
bilen i arbetet.

Nr 32

Inkomst=7 100 kronor. Ip ir 30 ir gammal och bor tillsammans med sin hustru
och 2 minderériga barn i en ligenhet om 1 r.o.k., for vilken de betalar 600
kronor., Han ir affirsbitride. Bilen kopte han begagnad 1954 f6r 5300 kronor.
Kontant hade han 1 500 kronor, 1000 kronor fick han lina av sin arbetsgivare
och resterande 2700 kronor togs i form av avbetalhing pa 15 manader. Han
har bilen som avkoppling, reser ofta ut pa kvillarna, hilsar pa bekanta som bor
langt bort, »frugan siger att jag bor i bilen». Héller uppenbarligen sina utgifter
mycket hirt nere. P4 frigan hur han skulle forindra sina utgifter om han inte
hade bil séiger han att han da »skulle borja roka och gi pa bio igen».

Nr 15

Inkomst =700 kronor. Ip ir 26 ar gammal och bor tillsammans med sin fistmo,
som #r bagerska, i ett uthyrningsrum, for vilket den totala kostnaden uppgar
till 1110 kronor om &ret. Han ir svetsare. Han uppger att hans inkomst torde
vara 6 2 7 procent hogre under 1954 én under 1953. Bilen képte han i andra
hand 1954. Den kostade 5800 kronor. 700 kronor hade han kontant, 2300
kronor fick han fér sin gamla bil och 2800 kronor tog han i form av avbetalning
pé 15 manader. Fistmon har limnat 75 kronor till bensinpengar under de 4}
manader som han haft bilen under 1954. Han gor en hel del smareparationer
sjilv och det anmirks att brodern har egen billackering. Han siger, att »det ér
klart att det #r trevligt att ha (bil) det 4r bara for néjesakning som jag har den.
D4 man skall hem till Norrland slipper man aka tiget ocksa.» Ip stéar sjilv for
hela hyran, medan hans fiastmo stir f6r hushallsutgifterna.
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Nr 223

Inkomst = 6200 kronor. Ip dr 38 4r gammal och bor tillsammans med sin hustru,
som ir servitris och deras barn, som 4r minderarigt. De bor i en ligenhet pa
2 r.0.k., for vilken de betalar 1800 kronor om aret. Han ir tridgirdsanliggare
och sin egen. Bilen kopte han begagnad 1950 for 5000 kronor. Betalningen er-
lades i 1300 kronor kontant och i form av bytesbil, som virderades till 3700
kronor. Han siger att frimsta anledningen till att han har bil 4r arbetet. Han
behéver den for att kunna forsla sina redskap. Totalt har han kért 700 mil under
dret, av dessa korde han 6oo i arbetet. Ip gifte sig 1953, men han och hans
hustru ir inte samtaxerade det aret.

UNDERDEKLARATION

Nr 739

Inkomst=o. Ip ér inte taxerad i lingden. Ip 4r 28 &r gammal och lever till-
sammans med sin 4ldriga moder i hennes bostad. Han har fritt vivre och hjilper
till med férekommande arbeten i méin av tid. Han 4r mélare och har en
inkomst p& 8500 kronor under 1954. P4 friga uppger han, att hans inkomst
inte 4r forandrad mellan 1953 och 1954. Bilen kopte han ny i februari 1954 for
8500 kronor. Av dessa pengar hade han 4250 kronor hemma och resterande
4250 kronor fick han av en syster, som ir deldgare i bilen. Han séger, att han
har praktisk anvindning av bilen for sitt arbete. Han har kort ungefir halva
strickan 1 arbetet. Han utfér sjilv en hel del arbeten pé bilen. Den enda ut-
gift som han uppgivit sig ha, bland de poster som vi frigat om fér januari,
ar 15 kronor for tobak. Det forefaller inte osannolikt att Ip dnnu inte s.a.s.
upptickts av taxeringsnimnden.

Nr 1078

Inkomsten=o. Ip ir 57 ar gammal och lever tillsammans med sin hustru i egen
fastighet i en ligenhet om 2 r.0.k. De sysslar med att kdpa och sélja skog och
virke. Han uppger att hans inkomst inte har férindrats mellan 1953 och 1954.
Bilen koptes ny 1952. Den kostade 12500 kronor och de pengarna tog Ip ut
frin banken. Han har kért 500 mil under aret och av denna stricka har han
kért 400 mil i arbetet, eftersom han anvinder bilen till att dka och bese skogs-
marker och virkespartier. Han séger sjalv om frimsta anledningen till att han
har bil »maste ha bil, koper och siljer skog och det skulle bli stora kostnader
fér beseendet av skogsskiftena, om andra samfirdsmedel skulle anvindas». Han
har egna stora potatisodlingar och byter till sig mjélk och mjél m.m. Summan
av hans redovisade utgifter under januari uppgér till 400 kronor.
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Nr 289

Inkomst= 5600 kronor. Ip dr 6o &4r gammal och lever tillsammans med sin
hustru samt sin 18-rige fosterson, som hjalper till pa garden. Ip ar lantbrukare
och egen foretagare. Han uppger att hans inkomst 1954 var ungefir 10 procent
ldgre 4n 1953 pa grund av délig skord. Bostaden omfattar 4 r.o.k. och ér férsedd
med centralvirme. Bilen képtes ny 1951 for 6350 kronor. Pengar till kopet
fick Ip genom att ta ett inteckningsldn i en bank pa 5150 kronor samt genom
avbetalning pa 1200 kronor. Avbetalningstiden var 12 ménader. Som frimsta
anledning till att han har bil uppger han att det ar »bade for nytta och noje.
Behover den for att resa till stan och himta pengarm. Han syftar hiarvid pi att
han behéver utritta bankaffirer i stan di han har hantverkare som arbetar pa
girden. Han utfor savil tvittning som s morjning sjilv pa bilen. Hushallet har
férutom radio, kylskdp, dammsugare och symaskin. Utgifterna under januari
ar laga och bestér i stor utstrickning av uppskattningar av de naturaférméner
som han har atnjutit i form av produkter fran girden. Ip befinner sig av allt att
déma i en god ekonomisk situation och en visentlig férklaring till den l3ga dek-
larerade inkomsten torde vara att naturaforménerna upptagits lagt.

Nr 170

Inkomst =4o000 kronor. Ip dr 31 4r gammal och bor tillsammans med sin far
och mor och sin vuxne bror. Fadern ér 67 &r och lantbrukare. Han innebor hos
foraldrarna och betalar ingen sirskild hyra utan bostadsforménen ingér i 16nen
liksom fritt vivre. Han 4r lantbrukare och hjilper sin far och bror att skota
garden. Han uppger att hans inkomster inte har stigit fran 1953 till 1954.
Bilen kopte han i andra hand i november 1954. Den kostade 60oo kronor.
Betalningen erlades i form av bytesbil (5000 kronor) samt ett avbetalnings-
kontrakt pd 1000 kronor och med 10 manaders 16ptid. Frimsta anledningen till
att han skaffat sig bil uppges vara »6r att litt komma till stan bland annat».
Hans utgifter for skor, bio, tobak, vin och sprit uppgick under januari ménad till
106 kronor. Intervjuaren har gjort foljande anteckning: »Ip kallar sig verkligen
lantbrukare men eftersom han inget eget lantbruk har 4r det vil litet miss-
visande. Men det verkade vara en vilbirgad familj och fin gard, sa "lantarbetare’
passade kanske illa.» Under den 1} ménad som Ip har haft bilen under 1954
har han kort 200 mil och betalat 240 kronor i avbetalning. Han har vidare skaffat
sig vinterdick till en kostnad av 180 kronor.

Nr 489

Inkomst=4200 kronor. Ip #r 41 ir gammal och bor tillsammans med sin hustru,
en vuxen dotter som ir fabriksarbeterska samt tre minderariga barn. Dottern
betalar 50 kronor i manaden som ersittning till Ip for kost och logi. Familjen
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bor i egen fastighet i en ligenhet om 3 r.o.k. som &r forsedd med centralvirme.
Ip ir byggnadssnickare och utfor arbeten pa bestillning. Bilen koptes i andra
hand 1954. Ip betalade d& 1800 kronor fér den. 400 kronor hade han kontant
hemma, 200 kronor fick han f6r en motorcykel som han limnade i byte och 1 200
kronor utgjordes av avbetalning. Avbetalningstiden var 8 ménader. Bilen képtes
i slutet av november 1954 och Ip har endast hunnit kéra 150 mil med den och
uppger att han helt kort dessa mil i arbetet respektive till och fran arbetet.
Han siiger att hans arbetsplats aldrig 4r nirmare 4n en mil och har varierat en
hel del eftersom han arbetat p4 olika byggen. Frimsta anledningen till att han
har bil 4r »for arbetets skully. Han tvittar bilen och anvinder den under helgerna
{6r att littare komma ut med familjen. Familjens januariutgifter uppgar till 251
kronor, varvid avdrag har gjorts f6r dottern. Under den ménad som Ip haft
bilen under 1954 har han bland annat betalat 380 kronor i reparation och service
och 8o kronor i form av nya dick och slangar. Han har vidare betalat 105
kronor fér bensin och olja. Detta forefaller att vara ett fall dir reseersittning
till byggnadsarbetare stimulerat bilinnehav samtidigt som det forefaller osanno-
likt att familjens inkomster verkligen 4r s laga som uppgivits.

Nr 645

Inkomst =3700 kronor. Ip ir 45 &r gammal och bor ensam i en egen fastighet i
en ligenhet om 7 r.o.k. Bostaden ir inte férsedd med centralvirme. Ip ér
hemmansigare och uppger att hans inkomstforhallanden inte féridndrats mellan
1953 och 1954. Bilen kdptes ny ar 1951 fér 7160 kronor, vilka Ip betalade
kontant. Som framsta anledning till att han har bil, siger Ip: »Lantbrukare
maste ha bil, det gir inte med histskjuts som forr. Avstind och avfolkning
spelar ocksé stor roll. For att inte bli isolerad méste man ha méjligheter att
komma bort och hem fort och litt inte minst for djurens skull» Han svarar
sjilv for oljebyten, smorjning, polering och tvitt. Under januari har han bland
annat kopt klader f6r 250 kronor, skor for 21 och tobak for 22 och hans totala
utgift under den ménaden uppgar till 462 kronor. Han har under &ret kort
bilen 400 mil och pa fragan: »Hur tiinker Ip finansiera en annan bil, nir denna
ir sluty, svarar han: »Skogen fér finansiera nytt bilkép.» Av de 400 mil som han
kort uppger han att han kort 8o mil i arbetet.

Nr 1189

Inkomst =4 400 kronor. Ip ir 22 4r gammal och bor tillsammans med sin mor och
sin 177-4riga syster som ir studerande och gariliroverk. Han bor i moderns bostad
och betalar ingen hyra. Han ir traktorférare och kér at ett bolag. Bilen képte han
ny 1954 fér 9350 kronor. Han betalade bilen kontant. Ett ar tidigare hade han
silt en féregdende bil for 6 300 kronor. Hans kontanta utgifter f6r bilen under aret
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uppgir till 2810 kronor. Av dessa pengar utgdrs 1500 kronor av avsittningar
som han har gjort for att ticka in sig for virdeminskningen. Han har kért
1200 mil under den tid han har haft bilen (sedan den 20 maj 1954). Han har
inte anvint den i arbetet. Diremot har han under 175 dagar av aret koért med
bilen till och fran arbetet. Han har av arbetsgivaren fitt en ersittning pa 60
kronor i ménaden for bilen. Han svarar sjilv for tvittning och polering. Han
siger att frimsta anledningen till att han har bil 4r »for att fara till och fran
arbetet men ocksi litet for noéjes skully. Han betalar hemma fér sig och hans
utgifter uppgar under januari till 345 kronor. Han har bland annat kopt klidder
for 82 kronor, skor for 54 kronor och tobak for 25 kronor. Han betalar 175
kronor hemma i manaden f6r vivre. Hans inkomst bor rimligtvis vara hogre 4n
den deklarerade.

Nr 349

Inkomst=69oo kronor. Ip #r 32 ar gammal och bor tillsammans med sin
hustru samt tre minderdriga barn i en hyresligenhet om 3 r.o.k., for vilken de
betalar 2300 kronor. Han ir handelsresande i guldsmeds- och parfymbranschen
och uppger, att eftersom hans anstillning borjade omkring arsskiftet 1953/54
sd dr hans inkomst under 1954 ungefir 50 procent storre dn under 1953. Bilen
kopte han i andra hand i oktober 1954. Den kostade 7300 kronor. Likviden
utgjordes av 49oo kronor i form av bytesbil och 2400 kronor som han fick 14na
av arbetsgivaren. Detta 14n skall dterbetalas med ett belopp som stér i férhallande
till den intjinta provisionen, dock minst 150 kronor per manad. Han uppger
att han maste ha bilen for sitt arbetes skull. Han har sammanlagt kért 500 mil
med den under de 3 ménader som han har haft den under &ret och uppger att
han kort dessa mil helt och héllet i arbetet. I hans provisionsvillkor ingar att
han skall hilla sig med bil och svara fér dess driftskostnader. Han siger om
anledningen till att han har bil att han »méste ha bil for arbetets skully. Bilen
har inte bidragit till att forindra hans fritidsvanor sirskilt mycket under
veckorna, eftersom han nistan aldrig 4r hemma da. Numera kor han emellertid
ibland ut med familjen under séndagshelgerna. Han tvittar sjilv bilen. Hans
utgifter under januari uppgick till 1223 kronor. Aven om man tar hinsyn till
den betydande inkomststegring som han sjilv uppgivit si fir man 4nda ett
starkt intryck av att hans deklarerade inkomst i alla fall ligger visentligt under
hans utgifter. Dessa torde uppga till &tminstone 15000 kronor om aret.

Nr 369
Inkomst =7 800 kronor. Ip ir 23 4r gammal och bor tillsammans med sin hustru

samt deras tvA minderariga barn. Hustrun dr damfrisérska. De bor i en hyres-
ligenhet om 2 r.o0.k. som kostar 600 kronor om édret. Den dr av mycket dalig
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beskaffenhet och inrittad uppe pa en vind. Den ir ¢j forsedd med centralvirme.
Ip ir lagerbitride. Hans hustru har under 1954 kopt en damfrisering. Bilen
har han képt i andra hand i november 1953 for 3 500 kronor. Likviden utgjordes
av 1000 kronor i form av bytesmotorcykel, 400 kronor hade han kontant och
2100 kronor fick han genom ett borgenslan i en bank. Han har under &ret kért
sammanlagt 3000 mil med bilen och betalat 1740 kronor i amorteringar. Han
anvinder den inte i arbetet utan uppger som frimsta anledning till bilinnehavet
att han har den for nojes skull. Varje helg reser familjen bort till sldktingar med
bilen och semestern foretas numera i bil. Familjen har ett heltidsanstillt hem-
bitride och utgifterna under januari uppgar till 720 kronor. Ip ér inte samtaxe-
rad trots att han varit gift sedan &r 1950.

Nr 547

Inkomst=7200 kronor. Ip ir 38 ar gammal och bor i en egen fastighet i en
ligenhet om 3 r.0.k. som ir forsedd med centralvirme. Han 4r b yggnadssnickare
och sysslar med husbyggeri. Bilen képte han ny 1950 for 7500 kronor. Betal-
ningen utgjordes av bytesbil som virderades till 4000 kronor. Han skaffade sig
vidare ett borgenslin i en bank p4 3 500 kronor. Han kor praktiskt taget dagligen
till och fran arbetet med bilen. Arbetsplatserna varierar starkt. Sammanlagt
korde han 1000 mil under &ret. Frimsta anledningen till bilinnehav uppger han
pé foljande sitt: »Har bilen mest for att komma till arbetsplatserna, som vixlar,
och som kan vara upp till tvA mil avligsna.» Hans januariutgift uppgick till
353 kronor. Han hade under januari bland annat kopt klader f6r 72 kronor. Han
tvittar bilen sjilv. Han uppger vidare att hans inkomst 4r ungefir densamma
1953 som 1954. Det forefaller inte otroligt att han har hogre inkomster 4n han
deklarerar for.

Nr 652

Inkomst=6200 kronor. Ip 4r 36 &r gammal och bor tillsammans med sin
hustru samt minderérig fosterdotter. De bor i en hyreslidgenhet om 2 r. o. k., for
vilken de betalar 700 kronor. Den ir forsedd med centralvirme. Han ir cykel-
reparatér och egen foretagare. Han uppger ingen inkomstférindring. Bilen
képte han ny 1953 f6r 9200 kronor. Han limnade en bytesbil som han fick 8 goo
kronor for och betalade 300 kronor kontant. Han har under 4ret kért 1200 mil
och av dessa uppger han att han kért 500 mil i arbetet. Om anledningen till
bilinnehavet siger han: »Bade for arbetet och for nojes skull.y Han svarar sjilv
for tvittning och polering av bilen. Hans januariutgifter uppgar till 280 kronor.
Familjen har vidare elektrisk symaskin, dammsugare, kylskép, radiogrammofon
och radio. Han var vid intervjun mycket angeligen om att f4 noggrann redo-
gorelse for vad som var syftet med undersokningen.
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Nr 1156

Inkomst=*200 kronor. Ip 4r 35 ar gammal och bor tillsammans med sin mor
som &r 69 &r. De bor i en egen fastighet som 4gs av Ip och hans mor. Bostaden
omfattar 2 r. o. k. och ir inte férsedd med centralvirme. Ip ir linjearbetare och
siger att inkomsten endast okat litet mellan 1953 och 1954. Bilen kopte Ip ny i
slutet av april 1954. Han betalade 7150 kronor fér den. Likviden utgjordes av
bytesmotorcykel fér vilken han fick 1300 kronor, banklan pi 850 kronor och
kontant hade han 5000 kronor. Ip nekade att limna svar vid det forsta intervju-
beséket och vid aterbesok svarade han endast pid en del av frigorna. Han
vigrade bland annat att ge uppgift om hur manga mil han hade kort under éret.
Under 4ret har han bland annat betalat 124 kronor i reparation och service,
850 kronor i avbetalningar och 367 kronor i skatt och forsikring. Som frimsta
anledning till att han har bil uppger han: »endast dr for n6je». Januariutgifterna
uppgér till 275 kronor. Det forefaller sannolikt att den verkliga inkomsten ér
icke ovisentligt hogre.

Nr 518

Inkomst=6 500 kronor. Ip ér 44 ar gammal och bor ensam i en mindre stuga
pé garden, som arrenderas av hans bror. Han arbetar 4t brodern pa jordbruket
och har fritt vivre som loneformén. Bilen kopte han i andra hand i augusti
1954 for 4500 kronor. Han betalade kontant. Han har med den bilen hunnit
kora 300 mil under éret. Han anvinder inte bilen i arbetet eller for att fara
till och fran arbetet utan enbart for fritidskérning. Som frimsta anledning till
innehav av bil uppger han: »Béde nytta och néje, ocentralt lige, det &r 1 km
till affareny. Han tvittar och polerar bilen sjilv och utfor ocksd sjilv smirre
justeringar. Detta forefaller nirmast att vara ett fall av extremt lag virdering av
naturaférméner.
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BILAGA C

Vardeminskningskurvor och handelémarginaler for

personbilar

DET AMERIKANSKA MATERIALET

Berikningarna grundar sig som nimnts i texten pa de uppgifter som insamlas
av National Automobile Dealers Used Car Guide Co. Enligt erhéllna upplys-
ningar 4r deras material representativt fér den reguljira bilhandeln i USA.

Vi har dirifran dels fatt tvirsnittsserier dels serier 6ver priset pa en viss
arsmodell under olika ar. Vid deflateringen av de senare har vi anvint oss av en
prisindex beriknad pa grundval av detta primdrmaterial. De prisnoteringar som
anvints ir genomgaende ett medeltal av manaderna juli, augusti och september.

Bilarnas alder. Ett centralt problem vid berikningar av detta slag ir att fast-
stilla genomsnittsaldern pa de bilar som siljs vid ett visst tillfille. Detta beror
dels pa nir modellen kom i marknaden, dels pa hur képen direfter férdelat sig
dver tiden.

Den tidpunkt vid vilken de nya arsmodellerna forts ut p4 marknaden i USA
har varierat négot fran &r till 4r beroende pa det allminna konjunkturliget.
Med ledning av den ménatliga forsiljningsstatistik som publicerats i AFF kan
man emellertid berikna att de nya modellerna som regel har kommit ut pa
marknaden pé allvar kring manadsskiftet okt./nov. aret fére modellaret. Vi har
darfor satt 1 nov. som startpunkt for de nya modellerna och antagit att efter
denna datum forsiljningen av den gamla modellen praktiskt taget upphor.

Studerar vi direfter hur forsiljningen fordelar sig pi olika delar av éret
erhilles det i tabld C 1 tergivna resultatet.!

Som syns fordelar sig forsiljningen relativt jaimnt ver aret med undantag
for dren 1934—35. Om vi tinker oss att de bilar som siljs den 15/8 under modell-
aret pa den begagnade marknaden fordelar sig jimnt Gver aret betriffande
nyinképsdatum si betyder det att de vid denna tidpunkt i genomsnitt &r 4,75
manader gamla. I sjilva verket ir de férmodligen ildre eftersom sannolikheten

1 Tablan baserar sig pa tidigare nimnd forsiljningsstatistik i AFF.
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Tabla C1

Forsiljningens férdelning
Tidsperiod v
1934-35 1938-39 1951-52 1954-55
% % % %
Nov.-jan. 13 25 23 21
Febr.-april 33 26 25 25
Maj-juli 33 28 29 28
Aug.-okt. 21 20 23 26
Totalt 100 99 100 100

for forsiljning pa marknaden f6r begagnade bilar bor stiga med bilens élder,
varfor bilar med tidiga inkopsdata bor bli overrepresenterade i ett sidant
material. Lat oss dirfor anta att de i realiteten 4r 7 ménader gamla.! Det vill
sdga i1 genomsnitt inkdpta vid mitten av forsta halvan av tillkomstperioden.?
De bilar som siljs den 15/8 dret ddrpa ér enligt samma resonemang i genomsnitt
18,5 mdnader (9,5 +6+3) gamla.

Priset pa ny bil. Nista problem ir att fixera startpunkten for kurvorna dvs.
genomsnittspriset pa nya bilar av den aktuella drsmodellen. Statistiken pa detta
omréde dr tyvirr bristfillig. Vad som finns ir en serie 6ver de 4 eller g billigaste
modellerna av varje mirke. Denna serie ticker dren 1925—40 och aterfinns i
AFF 1940 sid. 72. For dren 1946 och senare finns sedan uppgifter frén de olika
»Survey of Consumer Finances». Dessa publiceras 1 FRB. Vi har vidare i vart
material tillging till de prisnoteringar pd den begagnade marknaden som hir-
stammar frin Arsmodellernas forsta och andra forsiljningsménad och som
alltsd bor ligga nira priset pd en ny bil.

Med ledning av dessa olika uppgifter har vi for de aktuella aren s.a.s. inter-
polerat bakét. Vi har avsatt alla kinda punkter och pa s sitt fitt fram ett ut-
gangsvirde som tett sig rimligt.

Prisindex. Priserna p4 samma &rsmodell for olika ar har som nidmnts aterforts
till gemensam prisnivd genom deflatering med ett genomsnittsprisindex for be-
gagnade bilar. Detta index har framriknats pa basis av det tidigare nimnda
materialet frain National Automobile Dealers Used Car Guide Co.

Resultat. I tabld C 2 nedan anges virdeminskningsindex for personbilar i USA.
! Detta #ir en gissning gjord pa basis av vissa uppgifter om hur férsiljningen pa be-

gagnade marknaden av en viss modell fordelar sig over aret.
2 Den exakta tiden enligt resonemanget 4r 7,13 man.
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Tabld C 2

For visst ar For viss drsmodell
Bilens alder i ar

1935 1939 1955 1934 1936 1950
o (ny bil) 100 100 100 100 100 100
0,6 86 — 82 82 84 81
1,5 68 69 60 60 57 60
2,5 55 54 46 49 48 51
3,5 43 41 34 35 38 45
4,5 33 30 25 29 30 37
5,5 25 23 19 21 26 27
6,5 17 18 13 16 —_ 17
7,5 13 13 9 10 — —
8,5 — 10 7 — — —_
9,5 — 8 6 — — —

DET ENGELSKA MATERIALET

Virdeminskningsindex stammar frin Glass’s Guide to Used Car Values,
Sept. 1957. I tablin C 3 anges med stéd hirav virdeminskningsindex for

négra typer av bilar. Virdet pa ny bil har satts lika med 100.

Handelsmarginaler i bilhandeln. Uppgifterna 4r himtade frin samma
interna statistik som utnyttjats ovan. Tablan visar dels det procentuella palagget,
dels paliggets absoluta storlek. Resultatet har dtergivits i tabld C 4, som endast
avser begagnade bilar,
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Tabla C3

Virdeminskningsindex for olika bilmirken
Bilens alder
idr Ford Ang- 'Citroen N Ro.lls Ro.yc?3 Smn MG
lia-Popular® | Light fifteen”| Limousine Standard® Midget®
< 100 100 100 100 100
0,4 92 —_ — 92 —
1,2 82 — 69 81 —
2,2 77 56 59 75 82
3,2 71 50 50 69 74
42 69 44 36 6o 64
5,2 65 40 31 59
6,2 62 36 27 55
7,2 59 33 23 51
8,2 57 30 21 49
9,2 52 28 19 47
10,2 50 26 17 45
11,2 49 24 15 42
12,2 — — — —
13,2 — — —_ —
14,2 — — — —
15,2 — — — —
16,2 — — — —
17,2 31 15 —_ —
18,2 27 14 9 32
19,2 23 11 8 29
20,2 — — 7 —
21,2 — — 6 —

® Uppgifterna giller Anglia 1938-1953. Ar 1953 kopplas med Popular och uppgifterna

t.o.m. 1957 giller denna modell.

Sista notering av ny bil okt. 1955, da modellen utgick. Denna notering anvind som

approximering for ny bil 1957.

® 1954 och senare modeller levererad med automatisk vixellada. Detta paverkar dock
inte nybilspriserna, varfor sirskild hinsyn inte tagits till denna forindring.
4 Ingen import fore 1953.

¢ Ingen notering av ny bil efter 1955. Samma férfarande som enligt not b.




Tabla C 4

Handelsmarginaler for olika bilmirken
Bilens . . VW
ider 3| Fgrbegliv || Cisoen | Roll Rovee | 10 | MG Midge
Standard
% £ % £ % £ % £ % £
0,4 Ix 40 — — — — 11 70 — —
1,2 14 45 — — 13 650 14 70 — —
2,2 17 50 19 95 13 550 17 70 20 105
3,2 19 50 21 90 14 500 18 65 22 105
4,2 20 53 23 85 18 550 22 60 25 100
5,2 25 6o 26 85 20 425 28 100
6,2 24 55 27 8o 22 400 30 100
72 26 55 28 75 22 | 350 31 95
8,2 27 55 31 75 25 | 350 33 95
9,2 30 55 32 70 29 | 350 38 | 100
10,2 31 55 38 | 75 33 | 350 40 | 100
11,2 32 55 38 70 39 | 350 40 95
12,2 — — — — — — — —
13,2 — — — — — — — —
14,2 — — — — — — — —
15,2 — — — — — — — —
16,2 — — — — — -— — —
17,2 47 | 50 | 39 | 45 | — — 43 75
18,2 56 45 38 40 32 | 175 53 8o
19,2 50 35 38 30 40 190 — —
20,2 — — — — 34 140 — —
21,2 — — — — 30 115 — —

* Kopplat 1953 mellan Anglia och Popular. Procenttalet fo6r Popular 19,6, f6r Anglia
21,2, medeltal 20,4. Medeltal f6r paliggets storlek: £ 53.
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BILAGA D

Redogorelse f6r berdkningarna i kapitel IV

I. METODER FOR BERAKNING AV
BILBENAGENHETENS UTVECKLING I TIDEN

For de kalkyler rérande bilbenigenhetens utveckling i tiden som utforts i
kapitel IV behdvde vi ha tillgang till f6ljande uppgifter:

for det forsta fordelningen efter disponibel inkomst i 1953 &rs penningvirde
av samtliga inkomsttagare éren 1937, 1949 och 1953,

for det andra motsvarande fordelning for biligarna &ren 1950 och 1954,
for det tredje inkomstfordelningen fér 1937 uppriknad till 1953 ars niva.

De hirfér nédvindiga berdkningarna har utforts pa foljande sitt:

Omvandling till 53 ars penningvirde. Detta har skett genom anvindning
av konsumentprisindex samt levnadskostnadsindex.

Overging fran sammanriknad nettoinkomst till disponibel inkomst.
Som anférs i kapiteltexten ror vi oss i detta sammanhang hela tiden med in-
komsten for taxeringsenheterna=man+hustru.! Vid de i detta sammanhang
nodvindiga omrikningarna har vi utgatt frén de av Bentzel angivna meto-
derna och resultaten. Se Bentzel 1952 kapitel VI samt sid. 172 ff. Vad det hir
i princip blir friga om &r att 4 ena sidan ligga till virdet av barnbidrag etc.
samt & den andra att dra ifrin de direkta skatterna. Inkomstférdelningen maste
vidare kompletteras med de inkomsttagare, som faller under »skattestrecket».
Nir det giller fordelningarna for aren 1937 och 1949 har dessa konstruerats
med ledning av de resultat Bentzel kommit fram till betriffande 1935, 1940 och
1948. I friga om 1953 har det diremot varit nédvindigt att gora en fullstindig
kalkyl. Vi har dirvid gjort de modifikationer 1 metoderna som nddvindiggors
av fordndringar i skatte- och socialbidragssystemen.

1 Hirtill kommer fér dren 1937 och 1949 ett mindre antal oskifta dédsbon, stiftelser
etc.
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Med ledning av de omrikningstal som erhéllits for den totala inkomstfér-
delningen respektive ér har dérefter motsvarande justering gjorts for biligarnas
inkomstfordelning.

Nivaforandringar. Nir 1937 ars fordelning riknats upp till 1953 ars niva
s4 menas dirmed att vi »tinjt uty 1937 ars fordelning sa att dess medelinkomst
overensstimmer med 1953 ars. Jfr Bentzel 1952 sid. 92.

II. BERAKNING AV INDEX FOR BILKOSTNADERNAS
UTVECKLING I SVERIGE OCH AMERIKA

Bilpriserna. Tekniskt oférindrade bilar i Sverige enligt BoB sid. 108-110.
Enkelt medeltal for varje &r. Frin 1935 och bakét enligt bilprisindex i Bentzel

1957 sid. 436.

Driftskostnaderna. Skatt, forsikring och bensin enligt BoB sid. 20. Repara-
tioner enligt Motorbranschen nr 6, 1956 sid. 265. De olika serierna hopvigda
enligt kostnadsférdelningen i tablan p4 sid. 89 i BoB. Fére 1946 har noteringar
endast utriknats for ett fital ar.

Deflatering enligt total prisindex i Bentzel 1957, sid. 430.

Resultat. De pa si sitt konstruerade indexserierna f6r Sverige har atergivits
itabld D 1.
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Tabla D1

Sverige
Fastbasindex Fastbasindex
(Fasta priser: 1931 =100) (Fasta priser: 1931 = 100)
Ar Ar
driftskost- biloriser driftskost- bilpriser
nader b nader p

1931 100 100 1944 — —

32 — 100
1945 — —
33 - T 46 106 89
34 - T 47 102 98
1935 113 109 48 149 97
36 — 105 49 147 108
3; - 1oz 1950 147 107
3 2 99 51 116 105
39 T 9 52 126 109
1940 — — 53 131 93
41 — — 54 128 82

2 JE—
4 1955 125 87

43 —_ —
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Amerika. I tabld D 2 nedan redovisas de prisindex som beriknats for USA.

‘Tabld D 2
Genomsnittspriser Genomsnittspriser
for bilar: 1900 =100 fér bilar: 1900 =100
Ar Ar
fasta priser 16p z}nde fasta priser lépz}nde
priser priser

1900 100 100 1928 25 58
o1 101 110 29 24 54
0z 96 99 1930 22 50
o3 93 99 a1 24 9
o4 84 90 32 26 48
1905 127 136 33 24 42
06 141 158 34 25 45
o7 153 182 1935 25 45
o8 159 182 36 25 47
09 92 110 37 26 49
1910 82 102 38 28 33
11 8o 97 39 28 52
12 64 81 1940 29 55
13 56 74 41 30 58
14 49 66 42 29 63
1915 41 55 43 27 63
16 36 52 44 27 63
17 30 52 1945 29 70
18 36 73 46 30 79
19 31 71 47 32 95
1920 30 81 48 33 107
21 25 6o 49 35 1
22 25 56 1950 34 109
23 23 52 51 34 116
24 23 53 52 36 128
1925 24 56 53 35 126
26 25 6o 54 35 126
27 27 63 1955 38 134
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BILAGA E

Hirledningar till framstéillningen i kapitel VI

I. DEN GRAFISKA FRAMSTALLNINGEN

Som nimns i kapitel VI kan de diagram som dir anvinds omformas si, att de
direkt ansluter sig till sedvanlig indifferenskurveanalys. Hur detta gar till
demonstreras nedan.,

Vi ligger upp analysen si att vi stiller konsumtionen av bilar mot konsum-
tionen av alla andra varor. Bilkonsumtionen avsitts efter X-axeln och den
6vriga konsumtionen efter Y-axeln. Denna senare konsumtion kan mitas i
pengar och prisenheten blir d4 allts&d = 1; 1 enhet = 1 krona.

For bilkonsumtionens del tinker vi oss att det endast existerar en bilmodell
pa marknaden. Konsumentens variationsméjlighet ligger i att han kan hyra en
mer eller mindre gammal sidan bil. Den konsumerade »méngden» sjunker under
dylika omstindigheter vid stigande virden pa bilens alder. For att fa parallellitet
med framstillningen i kapitel VI avsitter vi »mingdeny pa féljande sitt. Vi
tinker oss att en bil som 4r exempelvis 15 r gammal regelmissigt skrotas genom
myndigheternas forsorg. Dess ymingd» sitts dérfér = o, en 14-drig fir mingden
1 osv. For en ny bil blir mingden = 15. Vi fir da ett diagram av den typ, som
som 4tergivits i diagram A.

I diagrammet har atergivits olika indifferenslinjer for en viss konsument
(I-I8). Om vi nu tinker oss att denna konsument har en totalinkomst pa
10000 kronor kan den 4tergivna budgetlinjen nr I konstrueras. P4 grund av det
sitt pad vilket vi mitt bilkonsumtionen blir den kroklinjig samt utgir fran
Y-axeln ett stycke nedanfor 10000 kronorsstrecket. Det kostar ju alltid ett visst
minimibelopp att driva en bil. Budgetlinjen borjar alltsd vid 100oo-kronors-
strecket och faller dirifran direkt ned till punkten P!, dir den bérjar rora sig
4t hoger. Kroklinjigheten beror pa att det inte finns négon anledning att tro att
den mingddkning som innebir att man overgér fran att hyra t.ex. en 14-drig
till en 13-4rig respektive fran en 1-arig till en ny bil skall kosta precis lika
mycket. Avstindet (a) mellan budgetlinjen och linjen X’ anger hyresnivan fér
en bil av en viss alder. Det méter naturligtvis inget hinder att 4ndra skalindel-

324



Kvantitet Diagram A.
av alla andra

varor.

(0]
\
\
\
\
AN
! \
! \
' \
| \ Indifferens- \ i
IN AN kurvor \ )
1250041 © |
il |
\ !
\\ I
p? |
\‘ \A U |
e Y x
7 T N\ T
P! N [
~ N [
90004 — —————— = N
Budget- |
8100 4 e e e — 'TJ‘*“Q~
7500 (T m T N S~4Z\
II | } N =\
1 | : I \
Eo a | N
! 1 1 1 N
1 1 1 \
| ! | \
5000 1~ i ! I ! \
| | ! | \
1 H | I 1\
! | ! ! 1\
! i ' | i
[ | : | |
| H ! ! i
2500 - bl : i [
! ! \ ! [
1 ) \ H |
! ) i H |
| I
i I ! ! t
i | 1 i I
N ST B I AT BRI !
¢ 1 2 3 4 5 & 7,8 9 110 M)12 13 14 15 (X)
) Mingd bil/tidsenhec |
) ! ! 1
) I ! 1
[v. 7] 1 1 1 1 L W .Y | - -] | 1 1 1 1)
. +
Bilensél- 15 14 13 12 ¢ 10 9 8 7 6 5 4 3 2 1 Ny

der i ar

ningen efter X-axeln, s att budgetlinjen bleve rit. Detta vore emellertid
opraktiskt.

Den i figuren med I2 markerade indifferenskurvan sammanfaller med den i
kapitel VI omtalade »marginella indifferenslinjens. Den tinks alltsd framkom-
men vid ett experiment av den typ vi dir beskrivit. Det hogsta pris konsumen-
ten vid en totalinkomst av 10000 kronor ir villig att betala for bilar av olika alder
markeras av avstandet b. Ju dldre bil det ir friga om desto mindre dr detta
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avstand och desto ldgre hyra ir alltsd konsumenten villig att erligga. Nir vi
passerar punkten T® blir hyresbeloppet negativt, dvs. konsumenten skall ha
betalt fér att konsumera tjénsten fran en si gammal bil.

Bilkonsumtionen har ju i viss grad karaktiren av »sconspicious consump-
tion». Det ar ddrfor naturligt att konsumtionen av en mycket gammal bil har
ett negativt virde for konsumenten. Eftersom vi tinkt oss att det av tekniska
skil inte kan existera bilar som ir dldre 4n 15 4r kommer indifferenskurvan
sd sminingom att triffa Y-axeln. Fran triffpunkten faller den lodritt ned
till 1oooo-kronorsstrecket. Som framgir av diagrammet ir nimligen kon-
sumenten villig att hogst betala noll kronor fér en ca 7,5 ar gammal bil,
Varukombinationerna 10000 enheter av Ovriga varor respektive 10000 en-
heter av Gvriga varor +en 7,5 &r gammal bil sitter han darfor tydligen lika
stort virde pa. Punkterna P2 och T® maste darfor ligga p4 samma indifferens-
kurva. Av kurvorna framgir vidare att i det nu aktuella fallet konsumenten
kommer att hyra en 3,5 r gammal bil, fér denna betala en arshyra pa 1900 kro-
nor samt ligga ut resterande 8 100 kronor pa andra varor.

Det ir just det férhallandet att kurvan faller till punkten P2, som gor att den
blir marginell fér en individ med 10000 kronor i arsinkomst. Det dr under i
ovrigt oférindrade omstindigheter otinkbart att nagot hyresavslut kan komma
till staind om budgetlinjen skulle tangera en ligre liggande indifferenskurva 4n
den marginella.

Att det forhaller sig pa detta sitt framgér om vi i diagrammet tinker oss att
budgetlinjen (hyreskurvan) har liget II i stillet for 1. Det for bildgaren aktuella
alternativet representeras hirvid av punkten T2, dvs. att hyra en 5,5 4r gammal
bil och ligga ner 7 500 kronor pa ovriga varor. Som framgar av figuren ir detta
alternativ for honom likviirdigt med att helt avsta fran bil och konsumera gooo
enheter av ovriga varor, Han har emellertid ocksé alternativet att konsumera
10000 enheter av 6vriga varor, eftersom punkten P2 ligger pa hans budgetlinje.
Detta alternativ foredrar han givetvis och nagot hyresavslut kommer dirfor
inte till stind.

I figuren har vi dven inritat en bit pa en budgetlinje, som triffar den hogre
liggande indifferenskurvan I3 i punkten T4 Denna punkt representerar givetvis
ett for konsumenten attraktivt alternativ. For vi in den i texten omnimnda fasta
hyresavgiften i bilden 4r det emellertid inte sikert, att ett avslut kommer till
stand. Avgorande hirfér dr hur stort avstindet 4r mellan budgetlinjen och den
marginella indifferenskurvan under den planerade innehavstiden. For den
aktuella punkten ir detta avstind T* till Z, vilket 4r lika med UZ minus UT4.

Om vi nu tinker oss att vederborandes inkomst sjunker betyder det att
linjen X' forskjuts nedat. Successivt kommer dérvid lagre liggande indifferens-
kurvor att bli marginella. Vid inkomsten gooo kronor 4r tydligen I' marginell.
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I detta inkomstlage uppskattar konsumenten en ¢ ar gammal bil till virdet noll
mot en 7,5 4 gammal i inkomstliget 10000. Det ter sig ocksd i och for sig
rimligt att hans »nollpunkt» skall forskjutas mot allt dldre bilar, nér hans in-
komst sjunker.

Det kan kanske te sig egendomligt att vi ténker oss att vid given inkomst
konsumtionen av en viss vara kan ha ett negativt virde fér konsumenten, och
att han dérfor vill ha betalt for att konsumera varan. Man kan t.ex. hivda att
om vederbérande far betalt méste han alltid vara villig att hyra dven en gammal
bil. Han kan ju ldta den std. Det ir emellertid tydligt att bakom hela indifferens-
kurveanalysen ligger den forutsittningen att vederbérande verkligen konsu-
merar de kvantiteter han valt. Denna forutsittning ligger till grund for vart
resonemang.

~ Att man far negativa virden torde som nimnts vara sirskilt typiskt for kon-
sumtionskapitalvaror eftersom det hir i inte si ringa grad ir friga om en
»conspicious consumptiony samt dérfér att mingdvariationen hir framforallt
sker via kvalitetsolikheter. Fragestillningen ér for konsumenten hela tiden av
typen: »Skall jag ha trampsymaskin eller elektrisk, skall jag ha med sick-sack
eller utan etc.» Diremot ér frigan sillan: »Skall jag ha en symaskin eller tvd.»

I sjalva verket torde det vara si, att denna typ av valsituation ofta ér den
mest aktuella dven nir det giller vanliga konsumtionsvaror. For husmodern
som koper mjolk dr kvantiteten relativt fast och det vitala valet star mellan
V-mjélk, vanlig mj6lk eller skummjélk, det dr heller inte i forsta hand friga om
fler eller firre flaskor parfym, utan om parfym av olika kvalitet, inte om en
eller tva kostymer utan om skriddarsytt, méttbestillt eller vanlig konfektion.

Ser man problemet pi det sittet kan givetvis negativa marginalvirden upp-
komma édven f6r andra varor 4n konsumtionskapitalvaror.

Jamfor vi diagrammet ovan med diagram C i kapitel VI finner vi att det ror
sig om precis samma diagram. Detta framgar om man vinder diagrammet
ovan upp och ner. Dess axlar X’ och Y’ kommer d4 att sammanfalla med X- och
Y-axlarna i diagram C. I diagram C har vi vidare endast utsatt den marginella
I-linjen (I%) men i stillet medtagit sidana linjer for ett antal olika personer.
I diskussionen i kapitlet har vidare helt naturligt t.ex. en inkomstminskning inte
beskrivits som en forskjutning uppat av X-axeln utan i stillet som en vridning
och forflyttning nedét av den marginella I-linjen. I sjilva verket dr det alltsa
hir friga om att en annan indifferenskurva én tidigare blivit marginell.

Som nimns i kapitlet dr det troligt att det bésta sittet, att fi fram en bild av
utseendet hos indifferenskurvorna, ir att faststilla den marginella linjen for
personer i olika inkomstligen. Dessa linjer far vi alltsi att framtrida genom att
forskjuta X’-axeln upp och ner.
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II. MATEMATISK HARLEDNING AV ACCELERATIONS-
EFFEKTENS INVERKAN PA NYINKOPEN

Féljande beteckningar anvinds

K, = bestandet (eller konsumtionen) 4r 7

S; =skrotningarna ar ¢

N, = nyinkopen ar ¢

n = medellivslingden

a =den konstanta faktor med vilken bestindet ¢kat t.o.m. ar t; (K, =
a K, i<t)

b =forindringsfaktor for bestindet ar ¢ + 1; (K, =5-K))

Det forutsitts att samtliga bilar skrotas nir de uppnar medellivslingden # ar.

Forst skall visas att om bestindet vuxit med faktorn a under en lang tid,
sd har dven nyinkdpen vuxit med samma faktor. Nyinkdpen ar ¢ bestims av
okningen i bestdndet och skrotningarna under &ret.

NtzKl—Kt-—l+St
Da samtliga bilar antas bli skrotade vid # ars alder, blir skrotningarna ar ¢
lika med nyinképen # &r tidigare.
S;=Nyn

N,_, dr i sin tur lika med okningen av bestindet ar #—n plus skrotningarna
samma ar.

Neo=Kin— K1t Sia
I enlighet med det foregdende ir

Sin=Npgn= Ky o =Ky gny+ Sion
och

St on=Nign=Ki 3n = Ky gn1 T Sean
osv.
Saledes fas

N=K,—K, ;+K; ,— Ky 4 1+ Ky 90 =Ky gnq VK gn— Kygpy T+ (1)
P4 samma sitt erhills

N_,=K, ,— K, ,+K, 1~ Ko+ Ky gny—
Ky ot Ky gn 1~ Kignot 0 (2)
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Varje term i hogra ledet av (1) 4r enligt antagandet om den konstanta 6knings-
takten lika med a ganger motsvarande term i (2) varfor -

Ni=a'N,,

dvs. nyinkopen vixer 1 samma takt som bestindet.
Uttrycket (1) kan omformas till

a"(a—1)

I I I I X
NtZKg—Kt' 2 +Kt' E —KtW +Kt;2—n —KtazTH + "'=Kt' {I(T—I)

Hur kommer nyink6pen att férindras om bestandet ar ¢ + 1 forindras med
faktorn b i stillet for a?
~ Ilikhet med det foregiende ar

Nyga=Kiy — K+ 8y
vilket uttryck ocksi kan skrivas som

Ny =(—a)K,;+aN,
Forhallandet mellan nyinképen ar # + 1 och ar ¢ blir d

Niyy  (b—a)a(a"—1) 4
N,  a*(a—1)

a.
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BILAGA F

Skrotnings- och omsattningstabeller fﬁrbbilar

I. BILSKROTNINGARNA

Mojligheterna att anvinda svenskt material. Det stoter pé stora svérig-
heter att konstruera en skrotningskurva — »dodlighetstabelly — for bilar pa
basis av svenskt material.

Den statistik som kan komma i fraga skall gilla antalet under en serie av ar
»overlevande» av en viss arsklass. Centrala bilregistret for en statistik Gver
arsmodeller. (Publiceras i Statistisk Tidskrift.) Under forutsittning att arsmodell
vore lika med forsiljningsar vore denna statistik val anvindbar. Ett studium i
denna statistik av tabellen &ver drsmodellernas storlek ar for ar visar att sa ej 4r
fallet. En arsmodell vixer i antal och nir sitt maximum férst 3 & 4 &r efter
sitt introduktionsar. I genomsnitt ir denna maximisiffra 50 procent hogre in
basarets. Detta giller 1950-talet (tabld F 1).

Tabld F1
Antal av en viss drsmodell
Arsmodell 1ar 1ar 2 ar 3 ar 4 ar
fore M?diu' efter efter efter efter
mod.aret are mod.aret | mod.iret | mod.iret | mod.aret
1947 75 9280 17636 20841 25496 25471
1951 469 34379 55634 59304 59782 58610
1953 1283 57421 88000 89849 88715 —_

Att pa grundval av ett material om bilarnas drsmodellférdelning bestimma
deras medellivslingd leder tydligen till oriktigt resultat. Det grovsta felet féis
om man utan vidare antar att alla bilar siljs under sitt modelldr. Detta leder till
en Overskattning av medellivslingden pa formodligen 2—3 ar. En justering for
detta fel 4r mycket svar att genomfora pa ett tillfredsstillande sitt.

I amerikansk litteratur finns flera exempel pa »dodlighetskurvors. Roos och
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Szeliski har sammanstillt ett antal dylika kurvor fran olika tidsperioder under
aren 1926-37. (Roos 1939, sid. 48.) For senare ar (1935-52) har Boulding an-
_vint R. L. Polk’s data éver bilarnas férdelning pa 4lder som bas for en dodlig-
hetstabell (Boulding 1955, sid. 109 0. 117). Dessa data utgér frin att en ars-
modell endast siljs under ett enda &r — modelldret. Fér Amerika torde detta
vara en rimlig approximation.
De i olika undersokningar konstruerade »dodlighetskurvorna» r anmarknings-
virt lika till sin form. Diremot ger de olika virden pi bilarnas medellivslingd.
Vi har valt Bouldings kurva som bas for vara forsck att konstruera en pa
svenskt material tillimplig »dodlighetskurvas. Vi har har alltsd tagit fasta pa
den konstaterade likheten i formen. Den kurva som Boulding kommer fram
till baserar sig pa skrotningsfrekvensen under ar 1952 for bilar av olika aldrar.
Bouldings tabell ser ut pé foljande sitt (F 2).

‘Tabld F2
Bilens Skrotrisk K\;ir;'ir';l:;ie Arliga antalet
alder %o f5rsalda bilar skrotningar
o— 1 (o] 10 000 o
1- 2 o 10 000 o
2—- 3 o 10 000 o
3- 4 3,8 9962 38
4-5 7,1 9 801 71
5- 6 1,4 9877 14
6— 7 16,8 9711 166
7- 8 31,6 9 404 307
8-9 46,6 8 966 438
9-10 61,6 8 414 552
10-11 61,6 7 896 518
11-12 81,2 7 255 641
12-13 106,7 6 481 774
13-14 154,8 5478 1003
14-15 217,8 4283 1193
15-16 275,2 3 106 1179
16-17 332,9 2 072 1034
17-18 375,0 1295 777
18-19 430,0 738 557
19-20 485,0 380 358
2021 540,0 175 205
21-22 590,0 71 104
22-23 650,0 25 46
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Det giller nu att pa nagot sitt applicera kurvan pa svenskt material. Vi har
dirvid forfarit pd foljande sitt: »

P4 basis av preliminira berikningar har vi justerat Bouldings kurva si att
det redan under det forsta 4ret sker en viss avging.! De si erhillna dodlighets-
talen har sedan applicerats pa de 4rliga uppgifterna om forsiljningen i Sverige
av nya bilar frdn 1946 och fram till och med 1954. Vi fir da fram att den 31/12
1954 av dessa bilar skall 4terstd 425000 st. I registren fanns vidare vid denna tid
112000 st forkrigsbilar.? Ytterligare en del av forkrigsbilarna stod vid denna tid
i det sé kallade bilreservregistret. P4 basis av vir undersokning kan deras antal
vid detta tillfille uppskattas till 8 ooo st. Den beriknade totalsumman bilar i
landet blir alltsd 545000 st.

Antalet registrerade bilar var vid denna tidpunkt 535000, hirtill kommer
att vi pa basis av vir undersokning kan berikna att totalt i reservregistret fanns
10000 personbilar.? Summan blir da 545000 att stillas mot den ovan beriknade
siffran pa 545000. Overensstimmelsen 4r som syns anmirkningsvirt god. Det
finns dirfor all anledning att tro att den dodlighetskurva vi anvint oss av vid
berikningarna vid denna tidpunkt Gverensstimde med den verkliga. Kurvans
utseende framgir av tabld F 3.

Tabld F3
Bilen »Kvarle- Bilens »Kvarle-
‘1 d S vande» av alder vande» av
alder 1000 silda 1000 silda
[} 1000 11 548
1 996 12 429
2 989 13 311
3 988 14 207
4 971 15 130
5 940 16 74
6 897 17 38
7 841 18 18
8 790 19 7
9 726 20 3
10 648

1 Att Boulding erhaller &verlevelsetal som ligger vid 1 eller strax déirdver for de
forsta aren beror pa att hans material utgér frin en fordelning pa &rsmodeller. Diremot
torde det inte sammanhinga med att han anvinder Polks data, som B. sjilv uppger.
Se Boulding 1955, sid. 114.

2 Hiri ingir dven modell 40-45. De utgjorde cirka 1500 st.

3 Vi har da antagit att inga foretagsbilar stod i bilreservregistret.

332



Tabld F 3 som ger en mediandlder pa 11,5 &r har lagts till grund for var
berdkning av de framtida skrotningarna. Ett problem i detta sammanhang
utgor forkrigsbilarna. For deras del 4r av naturliga skil tablan inte anvindbar.
Vi vet inte deras exakta dlder och vi vet inte hur manga »levnadséry krigsiren
bor riknas for. , A

Antalet forkrigsbilar (modellar 1939 och tidigare) olika &r under efterkrigs-
tiden enligt centrala bilregistret framgar av tabld F 4.

Tabld F4&
Vid sloutet av Antal
ar

1945 48 961
46 126 847
47 128 684
48 131 530
49 133 201

1950 132 790
51 128 316
52 126 817
53 123 296*
54 110 681

1955 90 929
56 68 867

* Hir ingdr dven modellar 1940.

Som framgér av tablin okade forkrigsbilarna énda fram mot 1950. Detta
berodde pi att de fortldpande aterfordes i trafik efter att ha statt uppallade un-
der kriget. Under senare ar har bestindet kraftigt nedgatt. 1954 skrotades
12 500 stycken, 1955 uppgick avgingen till 20000 och 1956 till 22 coo.

Vi har betriffande skrotningen av dessa bilar gjort mycket schematiska anta-
ganden och forestillt oss att de ar 1960 praktiskt taget helt skall ha férsvunnit
ur trafiken.

II. OMSATTNINGSHASTIGHETEN

Som vi utvecklat i texten vandrar bilar normalt genom flera dgares hinder.
Hur ménga ganger detta sker blir avgorande for antalet transaktioner pa bil-
marknaden. Det férhaller sig vidare sd att nya bilar i stor utstrickning kops av
personer, som tidigare #r biligare. En del av dessa har kopt foregéende bil
begagnad, en del har kopt den ny. Det forefaller rimligt att tinka sig att pa
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lang sikt en mycket stor del av de »gamla» nybilsképarna sjélva tidigare képt en
ny bil. Under dessa omstindigheter kommer pé lingre sikt huvuddelen av de
nya bilarna, som siljs 4r A, att kdpas av personer, som kopte sin forra nya bil
for (A-x) ar sedan.!

Nedan skall vi nu forsoka konstruera en kurva, som kan visa i vilken takt
bilar som salts under ett visst ar bjuds ut pa andrahandsmarknaden eller even-
tuellt skrotas av sin forste dgare. P4 samma sitt som for skrotningarna syftar vi
alltsd hir till att f4 fram ett slags »dodlighetskurvay, som visar i vilken takt de
»gamlay nybilskoparna blir »mogna» for ett nytt kop.

Amerikanskt material. Det material som féreligger pd denna punkt avser
den genomsnittliga tiden for féregaende bilinnehav hos olika grupper av bilister
vid ett visst tillfille. Crowells tidigare citerade undersokningar visar salunda
den genomsnittliga innehavstiden for den bil, som man hade fore den nuva-
rande bilen. Man kommer dirvid fram till att for de bildgare som tidigare haft
en ny bil var medianinnehavstiden foér denna 3 ar och 3 manader. Nir den
tidigare bilen var begagnad var tiden 2 &r och 10 mdnader. Detta giller en
undersokning frin 1953. (Crowell 1953, sid. 24.) Deras undersokning frin 1955
ger likartat resultat. (AFF 1956, sid. 31.) Aven i detta fall framtrider alltsi en
tydlig tendens att omsittningstiden 4r kortare for begagnade bilar.

FRB:s undersdkning av avbetalningshandeln visar att de som tidigare haft
ny bil och képte en ny sddan 1954 respektive 1956 hade haft sin »gamla» bil
34 respektive 39 manader. Undersokningen visar ocksd att hogre inkomst-
tagare haller sina bilar nigot kortare tid 4n ligre. Skillnaden 4r dock inte sirskilt
stor (Consumer Instalment Credit, Part IV, sid. 20 ff.).

Ur vér synpunkt dr de amerikanska materialen behiftade med den svagheten
att de erhillna medelvirdena ir paverkade av forsiljningens struktur i det
férgangna. En omfattande forsiljning under aret nirmast fére underséknings-
tillfdllet pressar uppenbarligen ner medelvirdet och vice versa. Det forefaller
emellertid sannolikt att det »sanna» medelvirdet i Amerika i mitten pa 1950-
talet ldg kring siffran 3 ar. :

1 Enligt en amerikansk undersékning fran 1953 (Crowell 1953, sid. 24) hade av dem
som vid detta tillfdlle #gde en ny bil — kopt ny — 9 procent tidigare inte haft bil, 35
procent hade tidigare haft en begagnad bil, medan resterande 56 procent tidigare haft
en ny bil. Bland de »gamla» nybilskdparna var alltsd andelen, som tidigare képt ny bil
62 procent i detta fall. Andelen dr formodligen hogre for senare ar, d krigsirens for-
hallanden inte lingre spelar in. Det visar sig salunda enligt FRB:s undersékning, att
1954 och 1955 var det mellan 65 och 70 procent av nybilskdparna som bytte in en bil,
som var kopt ny. Gruppen omfattar da endast de nybilskopare som tidigare hade bil.
(Consumer Instalment Credit, Part IV sid. 20.)
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Det svenska materialet. Det material som vér intervjuundersokning har gett
oss erbjuder vissa mojligheter till berdkning av en »overlevelsetabelly. Tva
metoder har hédrvid anvints.

Metod I. For det forsta har vi med ledning av materialet sorterat fram hur
ménga bilar av en viss aldersklass, som vid intervjutillfillet var kvar i den forste
private dgarens hand. P4 likartat sitt har vi sedan fatt fram antalet, som 4gdes
i andra hand av privata bilister. Sammanstiller vi dessa sifferserier erhalls
foljande 6verlevelsetabell (tabla F 5).

Tabla F5
Andel, som 4r
Bilens kvar i forste
alder Agarens hand
%
o 100
I 74
2 56
3 44
4 33
5 26
6 20
7 17

Enligt denna tabld skulle alltsd forste dgaren i genomsnitt behélla bilen i
drygt 2 ar.

Tablin ovan ir emellertid behiftad med tvd fel. A ena sidan paverkas
overlevelsetalen av att bilar successivt torde féras over till den begagnade
marknaden frin foretagssektorn. Dessa bilar borde ej ha medriknats i detta
sammanhang. Siffrorna ovan torde av detta skil ligga for 1dgt och borde justeras
uppat.

A andra sidan borde de justeras nedat for att eliminera effekten av att nigon
hinsyn i detta fall inte tagits till skrotningarna. Overlevelsetalet bor ju konstrue-
ras sd, att vi sitter antalet skvarlevande» vid en viss tidpunkt i relation till hela
ursprungliga antalet. I véra berikningar kommer emellertid av naturliga skil
de skrotade bilarna att tappas bort. Detta fel 4r for de forsta innehavséren
obetydligt men vixer direfter.

Slutsatsen blir att 6verlevelsetalen sirskilt i kurvans bérjan ligger for lagt.
Innehavstiden &r lingre i sjilva verket.

Vi har darfér ndrmat oss problemet fran dven en annan utgéngspunkt.
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Metod II. For vart och ett av efterkrigsaren har pa grundval av officiell
statistik forsiljningen till den privata sektorn av nya bilar faststillts. Avdrag
har hirvid skett f6r foretagsbilarnas andel av nyforsiljningen. Till grund for
reduktionen ligger de uppgifter som finns pa sid. 118. De si erhallna virdena
har utriknats som en index. De tidigare nimnda uppgifterna om antalet bilar i
forste dgarens hand av olika argangar har sedan pid samma sitt omriknats i
indexform. Resultatet framgér av tablad F 6.

Tabli F 6
Antal silda till |Antal kvar i forste
Bilar silda privata dgarens hand
ar sektorn resp. ar 1954/55
1954 = 100 1954 = 100
1954 100 100
1953 56 48
1952 38 26
1951 44 26
1950 43 20
1946-49 39 6
194045 3 I

Om vi nu antar att det dr mycket sillsynt att bilar séljs av sin dgare under
forsta halviret kan vi fi fram en overlevelsekurva genom att rikna den andra
kolumnen i procent av den forsta. Om vi gor detta och grafiskt utjimnar de
erhéllna virdena erhills resultaten i tabld F 7.

Tabla F7
Andel, som ir
Bilens kvar i férste
alder dgarens hand
%
o 100
1 84
2 70
3 58
4 49
5 42
6 36
7 31
8 25
9 21
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Enligt denna tabla kommer vi fram till en genomsnittlig innehavstid av 3 &r
och 10 manader.

De i tablan itergivna siffrorna ir inte behiftade med samma fel, som de tidi-
gare under metod I anférda. De erhallna virdena dr dock givetvis tekniskt brist-
falliga. Vér reduktion for foretagssektorn dr vagsam. Materialets representativi-
tet dr vidare tveksam, nir vi kommer ned till s4 smé grupper, som det hir galler.

Det ar vidare tydligt att Gverlevelsetalen ligger nagot for hogt pa grund av
att vi antagit att avgingen ir noll under de sex férsta manaderna.

Med hiénsyn till detta, vad vi vet om férhallandena i Amerika samt vissa
kontrollrdkningar som den férsta metoden mojliggdr har dirfor talen justerats
nedat. Vi kommer di fram till f6ljande 6verlevelsetabell (tabla’F 8), som legat
till grund f6r de i kapitel IX redovisade kalkylerna.

Tabld F 8
Biléarsklassens| Kvar i forste
alder i ar |dgarens hand %
0,5 89,5
L35 73,0
2,5 59,0
3,5 47,0
45 36,0
5,5 29,0
6,5 23,5
7,5 19,0
8,5 15,0
9,5 10,0
10,5 5,5
11,5 1,0
12,5 )

Den genomsnittliga innehavstid (medianen) som vi pé detta sitt erhiller
uppgér som syns till cirka 42 manader.

De berikningar som redovisats ovan ir behiftade med en betydande osiker-
het. De giller vidare endast for privata kopare. Att vi trots allt utfért dem och
redovisat dem sa utforligt, beror pa att vi i vér teoretiska diskussion kommit
fram till att det bor vara fruktbart att diskutera forsiljningen av nya bilar fran
denna utgdngspunkt. Vi hoppas att diskussionen skall stimulera till framtagande
av material, som dr bittre dgnat for denna typ av kalkyler 4n det vi haft till
vart forfogande.

22 — 588669 Wallander 33 7



BILAGA G

Undersdkning rérande utfidrdandet av korkort i Sverige
sedan 1917 samt uppskattning av bestdndet av kérkortsin—

nehavare

UTVECKLINGEN 1917-56

Nigot centralt register 6ver korkortsirenden, alltsd en motsvarighet till centrala
bilregistret nir det giller bilar, finns inte i Sverige. Inte heller har nigra under-
sokningar tidigare gjorts inom detta omréde fransett berikningar for enstaka
ar. For att kunna erhalla en serie 6ver antalet utfirdade korkort per ar dr man
saledes hiinvisad till den statistik, som férts vid Overstathallarimbetet i Stock-
holm och vid landets tjugofyra linsstyrelser. Vi har dirfor frin de olika linen
insamlat uppgifter. En 6versikt av karaktiren hos det erhallna materialet ges i
tabld G 1. Som framgir dirav har de uppgifter, som kunnat erhallas for de
olika linen, varit oenhetliga samt for en del lin ofullstindiga.

Nir det giller den tidsperiod, som &r tickt, har fjorton av de tjugofem linen
limnat obrutna serier, som g3 tillbaka till 1917, dvs. det 4r da korkort i egentlig
mening borjade utfirdas i Sverige. Tidigare hade forare av motorfordon mast
vara forsedda med ett slags tillstindsbevis, utfirdat av besiktningsman.

Uppgifterna fran tre av de ovriga linen stricker sig frin 1919, 1920 och
1924 och fram till vara dagar. For ett av linen foreligger en bruten serie,
avseende aren 1917-25 och 1946-56. Fran tvé lin har erhallits uppgifter for
tjugo ar tillbaka i tiden och ytterligare tva lin har endast limnat uppgifter for
de senaste tio dren. For Vistmanlands lin har inte nigon statistik stitt att fa.
Fér att i ndgon méan belysa de olika linens vikt 1 detta sammanhang har vidare
i tabla G 1 angetts respektive lins andel av de under &r 1952 utfirdade korkor-
ten for bil. Dessa siffror hirror fran SOU 1957: 18, Trafiksikerhet I, den s.k.
Mossbergsutredningen.

Det for var undersokning Onskvirda dr givetvis att erhalla en serie 6ver
antalet per ir utfirdade koérkort for bil.! For de lin, som inte kunnat skilja

1 Det kan fértjina anmirkas att i vira serier 6ver korkort for bil ingar dven personer
som har s.k. trafikkort, vilket medfor ritt att kora lastbil och buss. En férutsittning
for att erhélla trafikkort dr nimligen att man férut tagit kdrkort fér personbil.
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Tabld G1

- Linets andel av ar
Lin Tidsper:l'od som &r 1952 utf%irdqde
tdckt korkort for bil**
%
1. Serier med uppdelning pa kor-
kort for bil respektive mc
A Stockholms stad 1917-56 9,5
B Stockholms lin 1919-56 4,8
C Uppsala lin 1917-56 2,1
D Sédermanlands lin 1947-56 3,1
H Kalmar lin 1917-56 3,8
I  Gotlands lin 1936-56 0,7
K Blekinge lidn 1917-56 2,0
L Kristianstads ldn 1917-56 3,8
M Malméhus lin 1917-56 7,8
S Viérmlands ldn 1917-56 4,6
T Orebro lin 1917-50% 3,3
W Kopparbergs lin 1917-25; 1946—56 5,0
Z  Jimtlands ldn 1917-56 2,3
BD Norrbottens 1in 1917-56 3,3
2. Serier utan uppdelning pa kor- 56,1
kort for bil respektive mc

E Ostergbtlands Lin 102056 4,5
F  Jonkopings lin 1917-56 4,4
G Kronobergs lin 191756 2,6
N Hallands lin 194756 2,3
O Goéteborgs o. Bohus lin 1924-56 5,7
P Alvsborgs kin 1917-56 5,1
R Skaraborgs lin 1917-56 3,3
X  Giévleborgs lin 1937-56 4,7
Y Visternorrlands lin 1917-56 4,0
AC Visterbottens lin 1917—56 4,2
3. Ingen uppgift 40,8
U Vistmanlands ldn — 3,1

100,0

* For éren 1951-56 har ej nigon uppdelning kunnat ske, utan de siffror som har er-
hallits, avser summan av bil- och mc-kérkorten.

** Kalla: SOU 1957:18, sid. 428, tabell 1.

22% — 588696
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bil- och motorcykelkérkort 4t, har dirfor en reducering for motorcykelkérkort
mast goras. Foljande forfarande har hirvid utnyttjats. Som underlag f6r berik-
ningarna har anvints uppgifterna frin de lin, som i sin kérkortsstatistik kunnat
skilja pd bil- och motorcykelkorkort. For dessa lan tillsammantagna har for
varje ar utriknats den andel motorcykelkorkorten utgjort av det totala antalet
nyutfirdade kérkort. De si erhallna siffrorna har sedan antagits gilla dven for
vart och ett av de 6vriga lanen. Reduceringskoefficienterna har atergivits i tabla
G 2. Som framgir av tabld G 1 baserar sig uppgifterna pé férhéllandena inom
ungefir 60 procent av kérkortsmaterialet.

Tabla G2
Procent Procent
Ar Ar
Mc Bil Mec Bil
1921 20,1 79,9 39 3,4 96,6
22 13,2 86,8 1940 27,6 72,4
23 7,2 92,8 41 2,4 97,6
24 9,5 90,5 42 4,0 96,0
25 6,5 93,5 43 2,9 97,1
26 6,7 93,3 44 3,6 96,4
27 9,9 90,1 45 15,0 85,0
28 14,2 85,8 46 14,3 85,7
29 12,2 87,8 47 10,0 90,0
1930 13,3 86,7 48 15,7 88,3
31 11,7 88,3 49 12,1 87,9
32 6,1 93,9 1950 13,9 86,1
33 6,4 93,6 51 16,9 83,1
34 6,1 93,9 52 11,7 88,3
35 5,1 94,9 53 11,5 88,5
36 3,3 96,7 54 9,4 90,6
37 2,6 97,4 55 7,9 92,1
38 20 98,0 56 76 92,4

Som framgar av tabld G 2 har foérhéillandet mellan bil- och motorcykelkor-
kort varierat starkt frén tid till annan. 1920-talets férsta ar visar av »registre-
ringstekniska» skil mycket hoga siffror for andelen mc-korkort. Detta beror
pé att korkort forut inte erfordrats for motorcykel, varfér under 1921-22 ut-
firdades korkort f6r personer, som pa intet sitt var nya i trafiken. Om man
studerar siffrorna for de ovriga dren, skall man finna, att de stimmer mycket
bra med vad som ir kint om bil- respektive motorcykelbestindets utveckling.!

1 Se Bentzel 1957, sid. 289 ff.
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Bilismens expansion har i Sverige i stort sett varit koncentrerad till tre perio-
der: 1g20-talet, dren nirmast fére andra virldskriget och aren efter 1gso0.
Betriffande motorcyklar har utvecklingen varit nigot annorlunda én for person-
bilar. Motorcyklarna hade en stor expansionsperiod under slutet av 1920-talet
med en topp 193o. Direfter sjonk bestandet fram till 1939, di det skedde en
6kning med 150 procent. Denna 6kning var dock skenbar och berodde pé att
registreringsplikt inférdes ar 1939 for de s.k. littviktarna. Efter kriget kom
motorcykelimporten igdng betydligt snabbare #n importen av personbilar.
Bensinransoneringen medférde troligen ocksa en favorisering av motorcykeln
gentemot bilen. Motorcykelbestindet ¢kade som foljd hdrav mycket kraftigt
under de forsta efterkrigsiren, en okning som fortsatte fram till 1954. Ar 1952
introducerades mopeden, for vars framférande inte erfordrades korkort. Bil-
bestdndet diremot holls under de forsta efterkrigsiren nere pa grund av im-
portrestriktioner, varfor det drojde énda fram till 1949 innan 1939 4rs niva var
uppnidd. Frin 1950 har utvecklingen sedan forsiggitt i mycket snabb takt.

For de lin, vars statistik varit ofullstindig, har vidare en komplettering mést
goras. Denna har skett med ledning av utvecklingen i kringliggande likartade
lan. For ar 1952 foreligger ocksa i Mossbergsutredningens betinkande, Trafik-
sikerhet II (SOU 1957: 18, sid. 428), fullstindiga uppgifter 6ver antalet ut-
fardade kérkort med uppdelning pa bil- och motorcykelkérkort.

Skattningsforfarandet har tillgitt enligt foljande: Om ett lin har saknat
siffror for ett antal &r, har man forst valt ut ett limpligt nirliggande lin. For
detta s.k. jimforelselin har sedan berdknats en index Gver kérkortsserien for
bil. Denna index har direfter applicerats pa det ofullstindiga linet. Om erfor-
derligt har sedan indexen multiplicerats med linets siffra for 4r 1952. Det er-
hallna materialet har direfter reducerats till att enbart avse bilkérkort. I tabld
G 3 har de for hela riket erhéllna arssiffrorna sammanstillts.

Dessa siffror belyser med onskvird tydlighet den starka expansion, som har
skett pd detta omrade. Fran att under 1920- och 1930-talen ha legat kring vir-
det 5 per 1000 invanare har antalet nya korkort under 1954—56 klattrat upp till
nirmare 20 per 1000 invénare, vilket alltsd inneburit en 3- till 4-dubbling.
Variationerna fran &r till 4r har varit relativt kraftiga. Under 1920-talet steg
antalet nytagna bilkérkort per &r snabbt med en topp aren 1928-29 med 7,5
per 1000 invinare for att sedan gi ned under krisaren till ett bottenlige ar 1933
med 4 per 1000 invanare. Direfter foljde en hastig stegring upp till 9,4 per
1000 invinare ar 1939. Virldskriget kom sedan emellan, och antalet nytagna
korkort minskade kraftigt. Att siffrorna 4ndé var si hoga som 2-3 per 1000
invénare berodde sikerligen pad de manga korkort, som d& utfirdades for
militirpersonal. Utvecklingen efter kriget kdnnetecknades forst av en ytterst
stark expansion dren 1946—47. Efter en nedgéng 1948-49 steg sedan édterigen
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Tabla G3

Antal per ar utfirdade Antal per ar utfiirdade
korkort for bil korkort for bil
Ar - Ar
totalt pr 1000 inva- totalt pr 1000 inva-

nare nare
1917 6 800 1,2 1937 49 700 7,9
18 300 — 38 55 9oo 8,9
19 14 600 2,5 39 59 6oo 9,4
1920 34 000 5,8 1940 25 800 4,1
21 18 700 3,1 41 8 ooo 1,3
22 22 000 3,7 42 14 100 2,2
23 35 500 5,9 43 20 300 31
24 23 800 3,0 44 21 300 3,2
25 32 400 5,4 45 32700 4,9
26 35 100 5,8 46 105 100 15,5
27 37 100 6,1 47 93 800 13,7
28 46 100 7,6 48 50 500 7,3
29 44 400 7,3 49 49 600 71
1930 42 300 6,9 1950 62 goo 8,9
31 31 400 5,1 51 84 600 11,9
32 30 100 4,9 52 91 000 12,7
33 25 ‘700 4,1 53 100 000 13,9
34 29 200 4,7 54 120 800 16,7
35 34 6oo 5,5 55 140 600 19,3
36 42 000 6,7 56 133 500 18,2

antalet per ar utfirdade kérkort fér bil mycket kraftigt for att kulminera 1955
med nitton per 1000 invénare. 1956 skedde en mindre tillbakaging.

Analys. Den for var utredning intressanta frigan 4r nu om utfirdandet av
korkort smidigt f6ljt bilefterfragans férandringar. Vore sd inte fallet skulle ju
nimligen bilismens expansion i hog grad styras av korkortsmyndigheterna.
Dessas framtida kapacitetsférhéllanden och allminna politik borde under
sidana omstindigheter utgéra ett viktigt inslag i en prognos.

Att fa ett klart svar pa den hir stillda frigan 4r knappast mgjligt. Man kan
emellertid fi en viss vigledning genom att sammanstilla forindringarna i bil-
bestindet och korkortsbestindet. Detta har skett i diagram A.

Vid ett studium av dessa serier ir det viktigt att halla i minnet, att kérkorts-
serien inte avser en nettookning utan endast det tillskott, som skett varje ar
utan reducering f6r den avging, som samtidigt gt rum.
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Fordnd
l:;%r:)?:,g A. Utvecklingen av bilbest&ndet och antalet &rligen
160 { utfdrdade kérkort i Sverige 1924-56.
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Under 1920- och 1930-talen utvecklade sig de olika serierna mycket likartat.
Avstdnden mellan kurvorna 4r i stort sett konstanta, Korkorten var helt naturligt
flest, i genomsnitt 30000 fler per &r dn nettodkningen i bilbestindet. Avgingen
av korkort var formodligen ringa under denna period.

Andra virldskriget medférde ett kraftigt avbrott i utvecklingen. Fran 1939
till 1940 minskade antalet inregistrerade personbilar med 146100 st. Av dessa
overfordes en stor del till bilreservregistret. Vid krigets slut aterregistrerades
de flesta av dessa. Skrotningarna under kriget torde stanna vid cirka 60000 st.

I samband med aterregistreringarna vid krigsslutet dkade bestandet mycket
kraftigt. Narmast till hands ligger det att férestilla sig att denna 6kning inte
skulle féranleda nigon 6kning av kérkortstagningarna. Det borde ju finnas gott
om »gamlay kérkortsinnehavare. Som syns stiger dock korkortskurvan full-
komligt parallellt med bestindskurvan. Detta skulle kunna tolkas si att de
»gamla» bildgarna forsvunnit ur bilden, och att deras bilar nu togs om hand av
nya korkortsinnehavare. Det dr dock naturligtvis inte sikert att det foérhaller
sig sa. Okningen av kérkorten kan ocksi vara uttryck fér en énskan hos konsu-
menterna att anpassa sig till efterkrigsférhallandena. Parallelliteten mellan
kurvorna under detta tidsskede dr dock mirklig och tankevickande.
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Aven under efterkrigstiden foljer de tva kurvorna varandra ritt vil. Stagna-
tionen §1-52 i bestdndsokningen har dock inte satt nigra spar i korkortskurvan.
Avstindet mellan de tvd kurvorna forefaller sedan néirmast att minska.

Vilka slutsatser kan vi nu dra av diagrammet?

For det forsta tyder de starka variationerna fran ar till 4r i antalet utfirdade
korkort pa att korkortsmyndigheterna har en betydande anpassningsforméga.

For det andra kan hindelseutvecklingen under 1946 méjligen tolkas s& att
miénga korkortsinnehavare hipnadsvickande snabbt blir inaktuella som bil-
dgare.

Fér det tredje ir det inte helt otinkbart, att den kraftiga expansionen under
efterkrigstiden gjort, att avstindet till taket s.a.s. blivit mindre — kurvorna har
krupit ndrmare varandra.

BESTANDET AV KORKORTSINNEHAVARE

Ett sitt att ytterligare belysa de ovan behandlade problemen ér att undersoka
den aktuella relationen mellan antalet kérkortsinnehavare och antalet bilagare.
Det bor ocksa ge en forestillning om det »spelrumy, som kan féreligga.

Nagon statistik over antalet korkortsinnehavare existerar inte. Man kan emel-
lertid fa en viss uppfattning om antalet med ledning av de i det foregiende
laimnade uppgifterna.

Hela antalet fram till den 31/12 1956 utfirdade korkort utgdr 1906500, Av
dessa korkortsinnehavare torde en del ha hunnit avlida. Formodligen dock
inte si ménga eftersom inte mer dn 4o &r forflutit, sedan korkort bérjade ut-
firdas och de, som tog korkort pd 1920-talet, som regel torde ha varit relativt
unga. Lat oss emellertid anta, att cirka 250000 avgitt genom dodsfall. Det
betyder, att vi inte riknar med korkort tagna fore 1926. Bestandet av korkorts-
innehavare idag skulle da uppga till 1,6 4 1,7 miljoner.

Denna uppskattning kan i viss man provas med ledning av de resultat, som
natts i den undersiokning, »Minnen och Motorismen», som hdsten 1955 utfor-
des av Svenska Institutet for Opinionsundersokningar (SIFO). Genom in-
tervjuer med ett representativt urval min i aldern 18-55 ar insamlades uppgifter
om bland annat korkortsinnehav. Enligt SIFO skulle 64 procent eller ungefir
tva tredjedelar av landets min i 4ldrarna 18-55 4r inneha korkort f6r bil. Denna
andel giller for slutet av 4r 1955 (okt./nov.), di antalet min i &ldern 18-55 ar

var cirka 19ooooo. Av dessa skulle alltsd cirka 1215000 ha kérkort, utfirdat for
bil.
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For att fa denna berikning jimférbar med den ovan gjorda méste man skriva
fram siffran 1215000 t.0.m. ar 1956. Under ar 1956 togs 133 500 kérkort for
bil, och under den resterande tiden av &r 1955 utfirdades uppskattningsvis
17500 st. Dessa siffror avser dock kérkort, utfirdade fér min oavsett alder och
for kvinnor, och skall saledes reduceras for andelen kérkort fér min over 55 &r
och for andelen »kvinnliga korkorts. Tillsammans har dessa andelar hir antagits
omfatta en tredjedel av korkorten eller cirka 50000 st. Nagon reducering fér
den avging, som #gt rum genom dddsfall, har inte kunnat géras i detta ma-
terial. Denna avgng kan dock anses vara relativt liten och faller inom de osiker-
hetsmarginaler, som i 6vrigt vidlader berikningen. Den siffra f6r antalet kor-
kort for min i aldern 18-55 ér, som erhills, blir 1315000.

Om man jamf6ér denna berikning med den som ovan redovisats, fir man en
skillnad pé& 335000 korkort. Dessa skulle dd bestd av korkort, som innehas av
kvinnor och av min Gver 55 4r.

Dessa kalkyler gor det troligt, att korkortsbestdndet i Sverige vid slutet av 4r
1956 var av storleksordningen 1,5 miljoner. Detta betyder alltsd, att det fanns
dubbelt s& ménga korkortsinnehavare som bildgare, vilket tyder pi att »utrym-
met» 4r stort for en fortsatt expansion. Det dr dock givet att av stor betydelse
i detta sammanhang dr hur »reserven» fordelar sig pa olika dldersgrupper.

I tabla G 4 visas pé basis av SIFO:s unders6kning, hur stor andel av kérkorts-
innehavarna i olika aldrar, som hade bil (SIFO, sid. 35 och 38). Ett mindre
antal trafikbilar har hirvid av tekniska skil medriknats. De spelar emellertid
ingen roll for resultatet.

Tabld G4

Andel bilidgare

Alder bland kérkorts-
innehavarna

18-23 9,8
2428 27,1
29-32 35,1
33-36 53,1
37-40 46,6
41-45 46,6
46-50 45,3
51-55 52,2

I genomsnitt hade i dessa aldersklasser 38 procent av kérkortsinnehavarna
bil. Detta gillde alltsd hosten 1955. Den stora reserven finns uppenbarligen
framforallt i de yngre aldrarna. Detta understryker vad som sagts ovan, nim-
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ligen att det knappast finns nigon anledning att tro, att en expansion skulle
hejdas av otillricklig tillging pa korkortsinnehavare.

Det ir ocksi intressant, att andelen tycks stabilisera sig p 5o-procentnivin
i de hogre &ldrarna. Detta forefaller att vara ett fenomen, som det kunde vara
virt att undersoka nirmare. Det kan tinkas, att man normalt har att rikna med
ett betydande 6verskott av kork ortsinnehavare.

Jimf6relse med amerikanskt material. Det finns vissa mojligheter att
jamfora de svenska forhallandena med motsvarande for Forenta Staterna,
Diagram B visar silunda andelen korkortsinnehavare i Ohio och Connecticut
1 olika aldrar ar 1939.1

Andel kor- Dicgram B
kortsinnehavare

%
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I diagrammet har vi ocksi pé basis av SIFO:s undersékning (sid. 35) angivit
svenska siffror f6r 1955. Den svenska och den amerikanska serien forloper i
stort sett parallellt. Detta dr anmirkningsvirt med tanke pa att i Amerika
korkorten slutar att gilla i den mén de inte fornyas. For nirvarande giller de
t.ex.' 1 Connecticut i ett 4r och i Ohio i tre ar. I Sverige dr de ju diremot ut-
stillda pa livstid. Detta borde leda till att man i det amerikanska materialet fick
en kraftigare sinkning i de hogre aldrarna. Det ar emellertid tydligt att kurvor-
nas utseende i de bida linderna i hég grad beror pa hur bilexpansionen har
skett under tidigare &r. Olikheter hirvidlag mellan de tvé linderna kan givetvis
spela in.

1 AFF 1940, sid. 70.
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Som man kunde vinta sig framtrider i diagrammet klart den mycket kraftiga -
skillnad i bilbenigenhet, som féreligger mellan min och kvinnor.

Ovan har vi uppskattat att i Sverige antalet korkortsinnehavare for nirva-
rande dr ungefir dubbelt s stort som antalet personbilsigare. Tidigare under
1950-talet var 6vervikten férmodligen dnnu kraftigare. Jamfor SIFO-materialet
ovan. En motsvarande berikning for USA for 1939 respektive 1956 ger en

kvot pa 1,55 respektive 1,44 om antalet korkortsinnehavare divideras med
antalet personbilar,!

1 Enligt AFF 1939, sid. 70 och AFF 1957, sid. 18 o. 7o0.

347



BILAGA H

Vissa befolkningsstatistiska berékningaf

FOLKMANGDEN AR 1975

Den nedan itergivna prognosen (tabld H 1) for 1975 pd kin ock civilstind
baserar sig pid uppskattningar av den framtida befolkningsutvecklingen, som
gjorts i olika utredningar samt pd berikningar inom institutet. Den avser be-
folkningen 6ver 18 4r.

Tabld H1
Civilstand
Koén
ej gifta gifta
Min 958 ooo 1 988 100
Kvinnor 959 700 1988 100
Totalt 1 917 700 3 976 200

¢

I vissa sammanhang i texten har anvints en prognos over totalbefolkningens
utveckling under de olika dren fram till 1975. Denna prognos baserar sig pa
samma sitt pi uppskattningar for situationen pa 197o-talet, se t.ex. Statistisk
Arsbok. Uppgifterna for mellanliggande ar har erhallits pa grafisk vig.

FOLKMANGDEN LANSVIS 1955 OCH 1975

Folkmingden i de olika linen 1975 har beriknats pa foljande sitt. Docent
Gosta Ahlberg har gjort en kalkyl 6ver de 30 storsta stidernas folkmingd
vart femte &r t.o.m. 1970 (Vigplan for Sverige II, bilaga B o02). Dirvid har
Stor-Stockholm respektive Stor-Goteborg riknats som en stad. Dessa 30 stiider
svarar for ungefir 4o procent av den totala folkmingden. Ahlbergs kalkyl har
framskrivits till 1975. Ur prognosen ovan har sedan erhillits folkmingden i
hela riket 1975.
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Man kan nu pa basis av dessa uppgifter f4 en summa for hela riket ir 1975
av restgrupperna i de olika linen. Denna summa har jimforts med motsvarande
summa for 1955 och den utveckling som enligt dessa kalkyler skall gilla
fér summan av restgrupperna antas dven gilla for restgruppen i varje sarskilt
lin. Summan av de pé detta sitt korrigerade restgrupperna och siffrorna fér de
storre stiderna i respektive lin ger folkmingden for varje lin.

Resultatet av berikningarna framgér av tabla H 2.

Tabla H2

Folkmingd
Lin

/13 1955 /12 1975
Stockholms stad och lin 1 183 100 1 421 000
Uppsala 161 400 175 100
Sddermanlands 220 900 234 900
Ostergotlands 355 300 386 100
Jonkodpings 279 800 282 ooo
Kronobergs 159 500 155 200
Kalmar 237 300 236 700
Gotlands 56 900 55 400
Blekinge 145 400 143 200
Kristianstads 250 000 255 900
Malméhus 602 000 649 200
Hallands 166 400 169 700
Géteborg o. Bohus 588 100 661 800
Alvsborgs 368 100 380 600
Skaraborgs 249 200 242 500
Virmlands 288 600 289 500
Orebro 256 200 273 300
Vistmanlands 218 400 233 800
Kopparbergs 279 000 276 400
Givleborgs 292 500 292 400
Visternorrlands 289 400 285 8oo
Jémtlands 144 400 145 900
Visterbottens 238 300 231 900
Norrbottens 251 000 256 100
Hela riket 7 290 200 7 734 400

23 — 588669 Wallander
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BILAGA K

Studier i anslutning till en introduktionsteoretisk modell

Den teoretiska modellen. I kapitel VII har vi uppstillt en modell for ett
introduktionsforlopp. Enligt viar modell skulle ett sddant forlopp folja en s.k.
logistisk kurva frin starten och fram till mittnadsliget.

Om vi kinner mittnadsliget for en viss grupp inom vilken ett introduktions-
forlopp pagér samt har tillgang till virden p4 den aktuella variabeln, t.ex. Bb,
for tva tidpunkter, sd kan vi hirur bestimma dels hur ling tid hela introduk-
tionsforloppet tar, dels hur ling tid gruppen hade kvar fram till mittnadsliget
vid det senaste observationstillfillet. Forfarandet dr helt enkelt, att vi ritar upp
en logistisk kurva, som slutar i den kdnda mittnadspunkten och pid denna
prickar in véra tvd virden pid Bb-talen. Om vi redan vet att det gitt t.ex.
fyra ar mellan de tva observationerna kan vi hérur rikna fram hur ling hela
introduktionstiden #r.!

Omvint kan vi, om vi kinner introduktionsperiodens lingd och tva punkter
pa kurvan, ur detta hiirleda mittnadspunktens lige.

Som utvecklats i kapitel VII 4r en avgorande svarighet vid tillimpning av
ett forfarande av ovan beskriven typ, att under introduktionsperioden intréffar
forandringar, som leder till en foérskjutning av mittnadsliget fér den observe-
rade gruppen. Sirskilt visentligt torde hirvid vara att gruppen far okade
inkomster.

En utvig ur denna svérighet ér att i stillet studera utvecklingen i tiden fér en
viss inkomstklass. For grupper av den typen har vi ocksi data 6ver storleken av
Bb-talen &r 1950 respektive 1954. Se hirom kapitel IV sid. 123 ff.

Tankegangen bakom ett forfarande av detta slag &r att utvecklingen inom en
viss inkomstklass skall f6rlopa p&d samma sitt, som fér en tinkt grupp med
konstant individsammansittning och under ceteris paribus forutsittning.

Detta dr naturligtvis en nagot djirv tanke. For det forsta giller tydligen inte
forutsittningen om konstans. Mellan 1950 och 1954 har en inkomsthdjning 4gt
rum. Detta betyder bl. a. att i en och samma inkomstklass en viss férandring av

! Som vi senare skall aterkomma till blir bestimningen av periodens totala lingd i
viss mén godtycklig.
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strukturen kan ha #gt rum. Eftersom i ett tvirsnitt t.ex. andelen unga sjunker
med stigande inkomstklass, medan andelen gifta 6kar med stigande inkomst-
klass kan man for manga inkomstklasser vinta sig, att de skall innehalla fler
unga och firre gifta 1954 4n 1950. Dessa forindringar torde emellertid vara
och bli ritt sma och sakna storre betydelse i sammanhanget.

For det andra har vi tydligen hir tinkt oss att den successiva anpassning som
enligt modellen skulle ske inom gruppen i stillet i detta fall skall 4ga rum s,
att allteftersom tiden gar, de individer, som kommer upp i en viss inkomstklass,
skall vara allt bittre anpassade till den for denna inkomstklass gillande maitt-
nadsnivan. Denna anpassning skall vidare ske i samma takt som inom den
tinkta gruppen.

Anpassningen skall alltsa for de olika individernas del i stor utstrickning dga
rum innan de kommer upp i den aktuella inkomstklassen. Denna anpassning
innebir en mer eller mindre utvecklad psykisk och ekonomisk beredskap att
konsumera bil i mot inkomstklassen svarande omfattning nir man nar klassen.
Graden av anpassning maste ocksé tinkas i hog grad vara en funktion av i vilken
grad samhillsstrukturen och det allminna tinkandet anpassats till bilismen —
dvs. hur »bilmiljon» fordndrats.

Som nirmare utvecklats i kapitel VII kan man antingen uppfatta forind-
ringarna i »bilmiljo» sa, att de innebir att mittnadspunkten forskjuts, eller
ocksé kan man fatta dem som en integrerad del av sjilva introduktionsproces-
sen. Mycket talar for att uppfatta sammanhangen pa det senare sittet och det
ir det forfarandet vi foljt. Detta motiveras ytterligare av att vara observationer
hénfor sig till tva tidpunkter mellan vilka betydande foridndringar i »bilmiljony
dgt rum, varfor de passar till den senare uppliggningen, men inte till den
forra.

For att analysen skall kunna genomféras méaste vi vidare fixera mdttnads-
punkten for varje inkomstklass. Som nirmare motiverats i texten forefaller det
hirvid rimligt att laborera med en »absoluty mittnadsnivd. Detta dr ocksd i
overensstimmelse med véir uppfattning om »bilmiljonsy forandringar, som ett
led i sjilva introduktionsprocessen.

Det praktiska genomférandet. En forutsittning for analysen ir, som nimnts,
att vi kan faststilla den »absolutay mdttnadsnivin for de olika inkomstklas-
serna. Vi ha dirvid forfarit pa féljande sitt.

Fér det forsta har vi sagt oss, att ndr man inom en befolkning nirmar sig det
vabsolutay mittnadsliget i de olika inkomstklasserna, s& bor kurvan éver Bb-
talen bli i det narmaste vigrit i de hogre klasserna. Det dr namligen rimligt
att tinka sig, att i detta lige har, 6ver en viss inkomstniv4, alla minniskor bil,
som 6verhuvudtaget vill ha bil, och en inkomsthdjning kan inte dndra deras
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instillning dirvidlag. Nir inkomsten stiger 6ver denna nivi for en viss grupp
kommer inte andelen biligare att nimnvirt 6kas, diremot idr det tinkbart att
bildgarna i gruppen skaffar sig fler bilar eller dyrare bilar.

I Sverige visar Bb-kurvan 4nnu inte nigon sidan tendens att plana ut. Detta
ar emellertid i hog grad fallet i USA, vilket framgér av nedanstiende diagram A.

Andel i A. Bilbendgenheten i USA for hushaéll i olika inkomstklasser ar 1956.
procent

100 —

En eller flera bilar

80 -

60 -

20—
Tvé eller flera bilar

0 1 ! |
0 2 4 6 8 10 12
Inkomst, 1000-tal dollar

Uppgifterna i diagrammet avser situationen ar 1956 och har i huvudsak himtats
fran de konsumentundersokningar, som utfors av Survey Research Center vid Uni-
versity of Michigan. De har sammanstillts av Fortune (Fortune, Nov. 1956, sid. 111).

Kurvan 6ver bilbenigenheten har alltsd i detta diagram det utseende i sin
6vre del, som man kan vinta sig, nir mittnadsliget uppnétts. Vi kan vidare
konstatera att utvecklingen i Amerika fortgatt si linge att mittnadsliget rim-
ligen borde ha hunnit uppnés dven i de ligre inkomstklasserna samt att den
6vre kurvan forskjutit sig relativt obetydligt under 195o0-talet. Den undre
kurvan har diremot stigit kraftigt. Dessa forhallanden, samt att man, som ett
resultat hirav, i de hogre klasserna fitt ett icke ovisentligt flerbilsinnehav,
stoder ocksa tanken péd att mittnadsliget uppnatts.

352



Vi har dérfor utgatt frin att man i USA uppnatt mittnadsliget i de olika
inkomstklasserna. Detta ir naturligtvis ett ganska djirvt antagande och far
inte fattas s3, att vi menar att den 6vre kurvan kommer att ligga fast for all
framtid. Vi tinker oss emellertid att forindringarna blir relativt smd under
de néirmaste decennierna.

Nista problem ir att 6versitta de s erhallna virdena pi mittnadsliget till
svenska forhallanden. Vi stGter hirvid pa tvd typer av svarigheter. For det
forsta giller det att 6versitta dollar till kronor, foér det andra att omforma upp-
gifter, som avser hushall till att avse taxeringsenheter.

P3 basis av allminna 6verviganden har vi dirvid forfarit s3, att vi tinkt oss,
att »kniet» i den amerikanska kurvan vid $ 4500 i Sverige skall infalla vid laget
20000 kronor i disponibel inkomst samt att det svenska mittnadsliget i denna
punkt skall vara 8o procent. I den amerikanska kurvan uppgar virdet i motsva-
rande punkt till 87 procent. For &vriga inkomstklasser har vi sedan tinkt oss
att relationen mellan det svenska och det amerikanska mittnadsvirdet skall
vara densamma.

Storleken av de mittnadsvirden som vi pa si sitt erhillit for olika inkomst-
klasser framgar av tabla K 1.

Tabla K1
Inkomstklass Mittnadspunkt
(disponibel inkomst) (Bb-tal)

1953 ars penningvirde %

o— 3 000 27

3 000— 4 000 30

4 000— 5 000 34

5 000— 6 00O 37

6 ooo— %7 ooo 40

%7 coo— 8 ooo 43

8 ooo-10 000 49

10 000—12 000 55

12 000—15 000 63

15 000—20 000 75

20 000— 83

Bakom de sé erhdllna virdena ligger uppenbarligen en serie djirva antagan-
den. Att vi placerat vkniet» just vid 20000 kronor i disponibel inkomst beror
dels pé en uppfattning, att det pd ett svenskt material bor ligga ungefir dir»
dels p4 att vi har en naturlig grins i vért material vid just 20000-kronors liget.
Att mittnadspunkten i detta lige fastlagts till 8o procent och inte till 87 procent,
som i Amerika, beror dels p4, att den bor ligga hogre 1 ett material avseende
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hushéll in avseende taxeringsenheter, dels pa att vi vet att virdet i klassen
30000 kronor och hogre var 81,6 procent ar 1954. Virdet i den klassen bor
rimligtvis ligga mycket nira sitt méttnadslige och detta i sin tur endast obetyd-
ligt hogre &n mittnadslidget f6r 20000 kronor.

Resultat. Sedan vi nu alltsd fixerat mittnadspunkterna kan vi upprita den mot
varje punkt svarande logistiska utvecklingskurvan. Pa denna kan vi sedan pricka
in de tva virden for utvecklingen av Bb-talen, som vi har for varje inkomst-
klass.

Dessa virden aterfinns i kapitel IV i tabla 67. De dér atergivna serierna ir
behiftade med vissa ojimnheter, som med all sikerhet 4r slumpbetingade.
For att dessa forhéllanden inte skall forrycka resultaten av analysen har vi pa
grafisk vig utjimnat siffrorna. De sé erhallna virdena har atergetts i tabld K 2.

Tabld K 2
Bilbeniigenhet
di Inkg;nft}(ll?ss )
isponibel inkoms
1(9 5 3p:‘irs penningvirde ! 9:,2 ° ! 9.,2 4
o— 3000 0,9 2,6
3 000— 4 000 1,8 5,1
4 000— § 000 2,7 73
5 0oo— 6 0oo 3,8 9,7
6 ooo— 7 ocoo 5,1 12,1
%7 ooo— 8 ooo 6,6 14,4
8 ooo—10 000 9,2 18,3
10 000—12 000 13,3 24,1
12 000—15 000 18,3 30,8
15 000—20 000 26,5 41,7
20 000— 49,0 66,0

Dessa virden har alltsd anvints i analysen. Som ett resultat av denna har vi
erhéllit de i tabld K 3 atergivna virdena pé introduktionsperiodens lingd i
olika inkomstklasser, hur lingt processen fortskridit 4r 1954 i respektive klass
samt hur lang tid som direfter aterstar.

Ett besvirligt problem, som man stoter pa nir det giller att berikna intro-
duktionsperiodens lingd, #r, att det i viss man 4r godtyckligt var man liter
perioden borja och sluta. Eftersom den logistiska kurvan asymptotiskt nirmar
sig savil nolldget som mittnadsléget dr introduktionsperioden egentligen oind-
ligt lang. Det ir uppenbarligen ointressant att uppfatta sammanhangen pé det
sittet. Vi har dirfor valt att med introduktionsperiod mena den tid, som det
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Tablda K3

Introduktionsperiodens

Inkomstklass totala lingd forflutna del aterstaende del
ar ar ar
o— 3 000 33 8 25
3 000— 4 000 31 10 21
4 000— 5 000 34 12 22
5 0oo— 6 0oo 34 13 21
6 ocoo— 7 0oo 34 14 20
7 ooo— 8 ooo 36 15 21
8 ooo—10 00O 39 17 22
10 000—I2 000 40 19 21
12 000—15 000 43 21 22
15 000—20 000 44 23 21
20 000— 37 24 13

tar fran den tidpunkt da den studerade gruppen nétt upp till 1 procent av mitt-
nadsvirdet och fram till dess den natt g9 procent av detta virde. Denna och
varje annan avgrinsning ir givetvis helt skdnsmissig. I tabld K 4 har vi illustre-
rat vilken effekt man fir, om man #indrar de grinsvirden, som bestimmer
introduktionsperiodens totala lingd. Tablin hanfér sig till inkomstklassen
15000-20000 kronor.

Tabld K 4

Grinsvirden i Introduktions-
procent av periodens lingd
mittnadspunkten iar
9,5-99,5 51
1 -99 44
5 —95 28
10 —9o 21

Av denna tabla torde tydligt framgé att dven om man sitter grinserna mycket
snivt, sé blir 4nda den totala tiden lang — mer 4n 20 &r.
Att vi fir mycket linga introduktionsperioder, nir det giller bilar, kan ocksi
sigas vara det dominerande intrycket av tablda K 3. Av denna tabla framgir
dven att introduktionsperioderna ir lingre for de hogre inkomstklasserna 4n
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for de lagre.! Som framhallits i texten bor det ocksd forhalla sig pa det sittet,
eftersom de ligre inkomstklasserna s.a.s. smittas uppifran genom paverkan
fran de hogre inkomstklasserna, som tidsmaissigt ligger fore dem i forloppet.
Som framgér av tablin har ju nimligen de ligre inkomstklasserna startat »se-
nare». Resultatet av detta och deras kortare totaltid blir att den dterstaende tiden
blir ungefir densamma i alla klasser, eller cirka 20 ar.

Om den i kapitel VII framlagda modellen for ett introduktionsférlopp ir
riktig bor andelen icke-biligare minska i snabbare takt i de hogre inkomst-
klasserna 4n i de ligre eftersom de forra ligger ndrmare sitt mittnadslige.
Detta forhallande kan hirledas ur formeln for den logistiska kurvan. Som
visats i tabld 68 i kapitel IV giller detta for de olika inkomstklasserna. Be-
rikningarna dir hinférde sig emellertid till totalbefolkningen i varje klass.
Enligt teorin bor vi emellertid endast rikna med befolkningen upp till mitt-
nadsvirdet for klassen. I tabld K 5 har vi redovisat de virden pa minskningen,
som man erhaller under sddana omstindigheter.

TablA K5
Procentuell minsknin,
( disgglx:?g; ftill(ll]“:Z;st) av andelen icke-biléigali
1950-54

o— 3 000 6,5

3 000— 4 000 11,7

4 000— 5 000 14,8

5 00o— 6 0oo 17,7

6 ooo— %7 ooo 20,1

%7 ooo— 8 ooo 21,5

8 0oo-10 000 22,8

10 000—12 000 25,9

12 000—15 000 28,0

15 000—20 000 31,4

20 000— 50,0

Aven under dessa omstindigheter fir vi alltsi resultat, som stimmer med
teorin. ’
*
Som framhallits i kapitel VII dr de berikningar som genomférts ovan
synnerligen vanskliga att gora eftersom vi saknar ett verkligt lampligt grund-
material. Som framgar av det féregéende har vi i stillet tvingats gora en serie

1 En viss avvikelse fran den allminna trenden féreligger for den hogsta klassen. Med
hinsyn till att inom denna klass mittnadsvirdena inte stiger med inkomsten ir det fullt
tinkbart att introduktionsperioden hir sjunker nigot med inkomsten. Personer i 50000-
kronorsklassen bor relativt snabbt n& fram till virden i nidrheten av mittnadsléget.
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Tabla K 6

Den relativa fordelningen av taxerings-
enheterna pa inkomstklasser.
Inkomstklass 1953 érs penningvirde
(disponibel
inkomst) 1975
1953
%
2 %-alt. 3 %-alt.
o— 3 000 31 19 16
3 000~ 4 000 9 7 5
4 000— 5000 8 7 6
5 0oo— 6 000 8 6 5
6 ooo— 77 ooo 9 5 5
7 ooo— 8 ooo 9 5 4
8 ooo—10 000 12 11 8
10 000—I2 000 6 12 9
12 000—15 000 4 12 14
15 000—20 000 3 10 15
20 000— 1 6 13
Summa 100 100 100
Antal taxerings-
enheter 3 790 800 4 104 600 4 104 600

djdrva antaganden. Syftet med berikningarna har dirfor i forsta hand varit att
ge en uppfattning om metoden samt de typer av resultat, som man kommer till
med en sidan metod. Vi kan emellertid samtidigt konstatera, att de erhallna
resultaten ter sig rimliga och att materialet vil anpassar sig till en introduk-
tionsteoretisk modell. Det har dirfor tett sig motiverat att ligga berakningarnas
resultat till grund f6r en prognos fram till 1973.

Prognos. Vid prognosen har vi for enkelhetens skull utgatt fran att alla inkomst-
klasser ar 1975 uppnétt mittnadsliget. I sjdlva verket befinner sig de flesta i
introduktionsperiodens slut och har alltsd uppnatt omkring 99 procent av
mittnadsliget.

For att kunna utféra prognosen éver bilantalet behover vi en framskrivning
av inkomstférdelningen till 4r 1975. En sidan har ocksa utforts enligt samma
metoder som i Bentzel 1952, kap. VI o. bil. I. De ligsta inkomstklasserna har
hirvid paférts 550000 taxeringsenheter. Justering med hinsyn till folkmingds-
forindringarna har genomforts pé basis av de i bilaga H redovisade uppgifterna
om antalet gifta och ogifta 6ver 18 ar under &r 1975. Berikningarna har genom-
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forts under antagande om en 2- respektive 3-procentig stegring av den disponibla
inkomsten per taxeringsenhet och med utgingspunkt frin fordelningen ar
1953. Ett sidant forfarande implicerar en viss minskning av progressiviteten
hos beskattningen i framtiden. Detta har tett sig rimligt.

Resultatet av berikningarna framgar av tabld K 6, som visar den relativa
fordelningen av taxeringsenheterna.

Applicerar man pa dessa tal de ovan angivna mittnadsvirdena erhalles ett
bilantal &r 1975 pa 2 miljoner i 2-procentalternativet och 2,2 miljoner i 3-
procentalternativet. Hiri inkluderas dé icke foretagsbilarna. Ténker vi oss att
deras andel ir oférindrad (14 procent) erhills 2,3 respektive 2,5 miljoner
personbilar for ar 1975. Den faktiska utvecklingen bor dock ligga nagot hogre
in dessa virden, eftersom vi hir inte tagit nigon hinsyn till flerbilsigandet.

Ett sitt att i viss min testa rimligheten i denna prognosmetod ir att rikna
fram bestandsokningen under 1955, 1956 och 1957 och jimféra den med den
verkliga. Vi har gjort sidana kalkyler och for dessa tre ar funnit en mycket
god 6verensstimmelse mellan faktisk och beréknad utveckling.
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