
Modell för bilinnehav och körkort 

 

 
 

 
Staffan Algers – TP mod 

Svante Berglund – WSP 

Olivier Canella – WSP 

Ida Kristoffersson – SWECO/CTS 

Daniel Jonsson – KTH 

Joacim Thelin – SWECO 

 

 

 

 

 

Våren 2016 

 



1 
 

Sammanfattning 
Innehav av körkort och tillgång till bil är hushållsbeslut där exemeplvis hushållets samlade inkomst är 

en betydligt bättre förklaring till bilinnehavet än individens egen inkomst. För närvarande har vi inte 

prognosdata för hushåll och har därför skattat modeller baserat på individens attribut. Modellerna är 

formnulerade som diskreta val där inkomst, demografi och zonens egenskaper spelar en stor roll. 

Exempel på zonegenskap är boendeform, täthet och den tillgänglighet som man uppnår med olika val 

av innehav av körkort och bil. De tillgänglighetmått vi använder är logsumman från 

efterfrågemodellerna vilket innebär att bilinnehavsmodellen är en del i den iterativa processen 

mellan utbud och efterfrågan. Modellen kommer på detta sätt att reagera med förändrat bilinnehav i 

zoner som får ändrad tillgänglighet med bil respektive utan bil.  

Fyra modeller för innehav av körkort och tillgång till bil har skattats : 

 Förekomst av bil i hushållet för personer under 18 år 

 Innehav av körkort 

 Kombinationer av bil och körkort för personer tillhörande hushåll med en vuxen 

 Kombinationer av bil och körkort för personer tillhörande hushåll med två eller flera vuxna 

Förekomst av bil i hushållet för personer under 18 år förklaras av boendeform och zonens täthet 

samt en regional variabel. Eftersom innehav av bil är ett hushållsbeslut ger attributen hos personen 

under 18 år måttlig vägledning till om personen tillhör ett bilhushåll. 

Innehav av körkort förklaras av boendeform, zonens täthet, kön, åldersvariabler och inkomst.  

Modellerna för innehav av körkort och bil innehåller inkomst, demografiska variabler, regionala 

dummies, boendeform, täthet och tillgänglighet från efterfrågemodellerna.  

Simuleringar med modellerna har gjorts för att hur väl modellen återskapar data och hur modellen 

reagerar på förändringar. De simuleringar som gjorts är partiella i betydelsen att vi inte kört det 

kompletta modellsystemet till konvergens med återkoppling av logsummor.  

Utvecklingen av bilinnehavet de senaste decenniet ger en blandad bild. Antalet bilar per 1000 

invånare har gått upp (om än svagt) samtidigt som de som uppger sig ha tillgång till bil i hushållet i 

SCBs undersökningar av levnadsförhållanden (ULF) visar en avtagande trend. Den trendmässiga 

drivkraften i bilinnehavsmodeller brukar vara realinkomstutveckling och inkomst har en betydelse 

även i de modeller som tagits fram här. Den stora skillnaden är mellan de som har inkomst och de 

som inte har inkomst vilket gör att prognosen för andelen nollinkomsttagare blir central. Med 

konstant andel nollinkomsttagare är effekten av ökade realinkomster mycket måttlig i modellen och 

följaktligen saknas en kraftig inneboende trend i bilinnehavet som följer ekonomisk utveckling.  

Arbetet med modellerna har bedrivits så att arbetsgruppen för omskattningsprojektet har 

gemensamt bidragit med data och synpunkter. Skattningsresultaten har presenterats på gruppens 

regelbundna möten (ett per vecka) varefter synpunkter har inarbetats till nästa avstämning. 

Dokumentationen har sammanställts av Svante Berglund. Arbetet har bedrivits inom ramen för CTS-

samarbetet. 
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Inledning 
Efterfrågemodellerna använder körkort och bilinnehav på två sätt. Det ena är som tillgångsvariabler 

vilket betyder att för att fördmedlet ska ingå i valmängden måste personen eller gruppen personen 

tillhör inneha färdmedlet. Ett exempel är bil som förare vilket förutsätter körkort. Det andra sättet 

som bilinnehav och körkort kommer in är som parametriserade variabler vilket innebär att de 

påverkar sannolikheten för att göra ett val. Ett exempel är att sannolikheten att välja bil som färdsätt 

ökar om det finns en eller flera bilar i hushållet. Att bil i hushållet inte är en tillgängsvariabel beror på 

att man kan hyra, låna eller ingå i bilpool och därmed ha tillgång till färdmedlet utan att man 

uppfyller det traditionella kravet att det finns en bil i hushållet.  

De variabler som rör körkort och bilinnehav är följande: 

 Förekomst av bil i hushållet. Variabeln skiljer inte på antalet bilar eller ägandeform utan är 
enbart ett binärt val avseende tillgång till bil. 

 Innehav av körkort. En binär variabel,  körkort eller inte, som används som tillgångsvariabel 
för bil som förare.  

 Bilkonkurrens. Används som en parametriserad variabel, antal körkort per bil, vilket påverkar 
möjligheten att inom hushållet nyttja bilen. Modellen för beräkning av bilkonkurrens avser 
sannolikheten att tillhöra ett hushåll med olika kombinationer av antal körkort och bilar. 

Bilinnehavsbegreppet gör att vi inte rör oss med begreppet ägande eller antal bilar i Sverige utan vi är 

snarare intresserade av hur fördelningen av bilar och körkort ser ut. För att illustrera detta kan man 

studera figuren nedan där antalet bilar per invånare mellan 16-84 år1 har utvecklat sig över tid samt 

hur andelen som uppger att dom har tillgång till bil i husållet har utvecklats under samma period.  

 

Figur 1. Utvecklinga av antal bilar per 1000 invånare i åldern 16-84 samt utveckling av andelen som angett att dom har 
tillgång till bil i hushållet. Källa: Bearbetning av data från SCB respektive Undersökningar av levnadsförhållanden (ULF) 
från SCB. 

                                                           
1 Åldersindelningen är styrd av respondenternas ålder i ULF.  
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Noterbara skillnader finns under främst de senaste 10 åren där kurvorna divergerar. Varför kurvorna 

går åt varsitt håll är naturligtvis ytterst intressant och betydelsefullt för hur bilanvändningen 

utvecklats.  

I rapporten går vi igenom data, skattningar och resulterande modellegenskaper.  

Indata 
Utgångspunkten för modellerna är individdata från RVU-RES 05/06 som kompletterats med data 

avseende trafiksystemet och egenskaper hos zonerna. De observerade data vi skattar modellerna på 

har varierande grad av saknad information för centrala variabler. Inkomstvariabeln är en sådan 

variabel där det finns ett bortfall som vi dessutom inte riktigt vet om det handlar om saknad inkomst 

eller ovilja att svara på frågan. Vi ha genomgående separata modeller för gruppen med uppgiven 

inkomst respektive ej uppgiven inkomst.  

Innehav av bil är ett ganska typiskt hushållsbeslut. Det är hushållets samlade inkomst, demografi och 

boendeförhållanden som avgör bilinnehavet. Nu saknar vi emellertid etablerade registerdata på 

hushållsnivå vilket gör att modelltillämpningen blir lidande om modellen är på hushållsnivå. Att göra 

en prognos för hushåll är ytterligare en utmaning. Genom att vi har etablerat lägenhetsregister går 

det att börja skapa hushåll som statistisk enhet vilket gör att det finns gott hopp om att inom en inte 

alltför avlägsen framtid etablera såväl statistik som prognoser för hushåll och därigenom övergå till 

hushållsbaserade modeller för bilinnehav. De modeller som presenteras i denna rapport baseras 

dock enbart på data om individer.  

I utvecklingen av modellerna har vi jobbat med ett antal brytvariabler för befolkningen som används 

genomgående i modellsystemet. Eftersom det rör sig om just brytvariabler så är de inte särskilt 

många men det resulterar i många undergrupper. Förutom variabler som beskriver befolkningen har 

vi även använt trafiksystemvariabler i bilinnehavet liksom områdeskaraktäristika som är 

planeringsrelevanta. Den trafiksystemvariabel vi använt är logsumma som beskriver nyttan 

(tillgängligheten man får) av att göra ett val av bilinnehav. Logsumman är beroende av individens 

egenskaper och zonen som individen bor i. Logsumman används dels som skillnaden i nytta mellan 

att ha bil och inte ha bil och för alternativen att inte ha bil är det en logsumma som beskriver nyttan i 

zonen om man inte har bil. I praktiken innebär det att i områden med bra kollektivtrafik blir nyttan 

med att ha bil liten medan den är mycket stor i områden med dålig eller obefintlig kollektivtrafik. Den 

förväntade reaktionen i modellen är att i stationsnära områden kommer bilinnehavet att bli lägre och 

att modellen kommer att reagera på kostnadshöjningar för bil genom att bilinnehavet minskar.  

I modellerna förekommer också andra planeringsrelevanta variabler som om personen bor i villa och 

täthet hos bostadszonen. Utvecklingen av boendeformerna fördelat på flerfamiljshus och villor är 

mycket starka planeringsvariabler som påverka bilinnehavet. Villabebyggelse är svår att försörja med 

kollektivtrafik och den utspridda bebyggelsen medför att målpunkterna för resor hamnar långt bort. 

Förutsättningen att parkera en eller flera bilar är också mycket goda i villabebyggelse.  

Bebyggelsens täthet har flera effekter på bilinnehavet, dels i form av närhet till målpunkter och dels i 

form av ett uttryck för problem att parkera en bil. Vi saknar ett register över parkeringsplatser och 

parkeringskostnader i Sverige vilket hade varit mycket önskvärt. En del av den problematiken fångas 

upp av en variabel som beskriver tätheten. 
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Inkomst 
Inkomstvariablerna, som avser individinkomst, är indelade efter samma gränser som i färdmedel- och 

destinationsvalsmodellen.  

Inkomst < 10 000/ej uppgiven 

10 000 ≤ inkomst < 150 000   

150 000 ≤ Inkomst < 300 000 

Inkomst ≥ 300 000 

För inkomstvariablerna har vi använt de gränser som arbetsresemodellen skattades med2. 

Referensnivån i inkomst är noll/ej uppgiven inkomst. Inkomst förväntas öka sannolikheten för 

kostsamma val såsom innehav av bil och körkort. Gruppen som ej uppgivit inkomst eller har mindre 

än 10 000 i inkomst är problematisk genom att ej uppgiven inkomst kan betyda såväl noll som allt 

därovan.  

Inkomst och dess hantering är en variabel som genomsyrar hela modellen och kommer in på flera 

sätt. I körkorts- och bilinnehavsmodellerna kommer inkomst in direkt men också indirekt via 

logsummorna. Gruppen med högre inkomst har som regel lägre känslighet för dyra val och 

logsumman kommer att vara högre för en person med hög inkomst vi får således en effekt via 

inkomstvariabeln och en effekt via logsumman som går i samma riktning. Vid simulering med 

modellen går det därmed inte att partiellt beräkna effekten av en inkomstökning bilinnehavet utan 

att justera logsummorna.  

Ålder och övrig demografi 
Modellen är skattad givet de demografiska variabler som finns för tillämpningen. Kön är en central 

variabel som fungerar mer som kontrollvariabel än som något som styr eller påverkar utvecklingen.  

Markanvändningsvariabler 
Markanvändningsvariabler är centrala för modellens prestanda men som delvis fungerar som proxy 

för andra variabler vi inte har tillgång till. Ett välkänt faktum är att vi inte har data om tillgång på 

parkeringsplatser och parkeringsavgifter för en modelltillämpning och därför har utelämnat dessa i 

skattningen. Bristen på data avseende parkeringsplatser gäller både vid hemmet och vid resornas 

målpunkter. För bilinnehav är det främst situationen vid hemmet som är relevant och där har vi 

andra beskrivande variabler som ersätter i form av typ av bostad och täthet. Boende i villa är en 

variabel som rymmer flera dimensioner, dels möjligheten att parkera en bil men också 

områdeskaraktäristik med svårigheter att förse en villabebyggelse med kollektivtrafik. Nu finns även 

tillgänglighetsmått per färdmedel med vilket gör att den effekten hanteras separat. Villa rymmer 

också en ekonomisk dimension men inkomst ligger liksom tillgänglighet som egen variabel.  

Förekomst av bil i hushållet 

                                                           
2 Det skiljer tyvärr mellan modellerna om övre respektive undre klass inkluderas eller ej. 
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Förekomst av bil i hushållet är obetingat av ålder och körkort och används både för att förklara 

sannolikheten för att välja bil som passagerare och bil som förare. För valet finns tre olika segment: 

 Personer under 18 som inte förväntas bo i eget hushåll eller har egen inkomst 

 Personer 18 och äldre i hushåll med en vuxen 

 Personer 18 och äldre i hushåll med 2+ vuxna 

Grupperna fördelar sig i underlaget enligt tabellen nedan. 

Tabell 1. Fördelning av alternativ och segment. 

Grupp Bil i 
Hushållet 

% Ingen bil i 
hushållet 

% Totalt % 

Barn < 18 4499 92 390 8 4889 18 

> 18 ingen inkomst 2810 71 1174 29 3984 14 

> 18 inkomst 15623 84 3041 16 18664 68 

Totalt 22932 83 4605 17 27537 100 

 

Den största delen av observationerna utgörs av vuxna som har uppgivet inkomst.  

Förekomst av bil i hushållet för personer under 18 år 
Personer < 18 år som därmed inte har inkomst 

Tabell 2. Skattningsresultat för förekomst av bil i hushållet för personer under 18 år. 

Alterntiv Variabelnamn i 
modell 

Specifikation av variabel Parameter (t-värde) 

Bil i HH Const Alternativspecifik konstant för 1 Körkort och 0 bilar. 1.376 (16.3) 

 Villa_2  Dummy för boende i villa 2.408 (16.2) 

 Density_2 Täthet i zonen  -.8953E-01 (-2.6) 

 Kn0180_2 Bor i Stockholm kommun -.4997 (-3.3) 

    

 Ρ2(0) = 0.6844  

 Ρ2(Const.) = 0.2137  

 

Nyttofunktionen är  enkel och innehåller tre variabler och en konstant. De variabler som slår igenom 

är boende i villa och zonens täthet samt en dummy för Stockholms kommun.  

Innehav av körkort 
Variabeln för körkort används som tillgångsvariabel och är obetingad av andra val. Målpopulationen 

är befolkningen 18 år och äldre. Vi har inte delat upp befolkningen efter avsaknad av värde för 

inkomst.  
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Tabell 3. Modell för innehav av körkort. 

Alterntiv Variabelnamn i 
modell 

Specifikation av variabel Parameter (t-värde) 

KK Const Alternativspecifik konstant för Körkort 0.4285 (5.4) 

 Villa_2  Dummy för boende i villa 0.8732 (16.8) 

 Density_2 Täthet i zonen -0.06229 (-5.8) 

 ABL_2 Dummy för Stockholms län -.4207 (-9.0) 

 Male_2 Dummy för kön 0.7367 (17.3) 

 Age_1819_2 Dummy för åldersgrupp: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -1.545 (-16.3) 

 Age_2664_2 Dummy för åldersgrupp: 26 ≤ Ålder ≤ 64 0.4465 (7.4) 

 Age_6574_2 Dummy för åldersgrupp: 64 ≤ Ålder ≤ 74 -0.5260 (-6.5) 

 Age_75w_2 Dummy för åldersgrupp: 75 ≤ Ålder ≤ w -0.8190 (-10.0) 

 Inc_H_2 Dummy för inkomst: Inkomst ≥ 300 000 SEK 2.136 (25.1) 

 Inc_M_2 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inkomst < 300 000 SEK 1.104 (21.5) 

 Inc_L_2 Dummy för inkomst: 10 000 ≤ inkomst < 150 000 SEK 0.2664 (5.0) 

 HHGT2 Fler än 1 person i hushållet .2164 (4.6) 

    

 Ρ2(0) = 0.4851  

 Ρ2(Const.) = 0.2035  

 

Som regel är innehav av körkort mindre känsligt för områdesegenskaper och logsumma än 

bilinnehavet men några variabler kom med i modellen. Villa och täthet kom med, dock med relativt 

låga absolutvärden jämfört med i bilinnehavsmodellerna. Som regel och även här är det 

inkomstvariablerna som är mest betydande, relationen mellan de olika nivåerna är förväntad.  

Innehav av bilar och körkort 
Modellerna för innehav av bil och körkort som redovisas nedan används för att beräkna 

sannolikheten för vuxna att tillhöra ett bilhushåll och för att beräkna bilkonkurrensen. Fyra modeller 

skattas fördelat på antal vuxna i hushållet och om inkomsten är uppgiven eller ej.  

Tabell 4. Valmängd i modell för bilinnehav och körkort. 

 Alternativ i modellen 

1 Vuxen 0 Körkort, 0 bil 
1 Körkort, 0 bil 
1 Körkort, 1 bil 

2+ vuxna 0 Körkort, 0 bil 
1 Körkort, 0 bil 
1 Körkort, 1 bil 
2 Körkort, 0 bil 
2 Körkort, 1 bil 
2 Körkort, 2 bil 
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Modellen avser egentligen bilar man kan ha nytta av och inte fysiska bilar. Det är möjligt att äga en 

bil utan att ha körkort men kan inte ha transportnytta från en sådan bil som förare.  Man kan heller 

inte ha nytta som transportmedel av fler bilar än det finns körkort i hushållet. 

Denna modell ska inte stämma mot bilregistrets antal bilar i trafik utan helst ge en underskattning! 

Först lite data över hur valen fördelar sig i resvaneundersökningen. 

 

Figur 2. Andelar med bil i hushållet per segment. 

I figuren ovan innebär noll i inkomst eller ej uppgiven att den intervjuade personen faktiskt kan ha 

inkomst. Det kan också vara så att en annan person i hushållet kan ha inkomst. Det är påtagligt liten 

skillnad i bilinnehav mellan de som har inkmost och de som inte har/har ej uppgett ikomst. Det är 

däremot en stor skillnad mellan hushåll med en respektive två personer.  

 

Figur 3. Valfrekvenser för samtliga observationer av kombinationer av antal bilar och körkort (KK) i hushållet.  
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Figur 4. Valfrekvenser för hushåll med en vuxen. 

Modell för hushåll med en person över 18 år 
Referensalternativet i modellen är inget körkort och ingen bil.  

För alternativet körkort och ingen bil blev samtliga nivåer av inkomst signifikanta med en stegvis 

ökande sannolikhet för alternativet med ökande inkomst. För ålder finns tre dummyvariabler där 

referensnivån är 20-74 år, yngre och äldre avviker med lägre sannolikhet för att välja alternativet. 

Logsumma för alternativet är logsumman för hushåll med en vuxen där bil inte finns i hushållet. 

Variabeln är positiv och tydligt signifikant vilket innebär att i zoner med god tillgänglighet utan bil 

ökar sannolikheten att inte ha bil. Vi har också en dummyvariabel för att bo i Stockholms län som är 

negativ. Andra variabler testades också för alternativet utan signifikans. Exempel är täthet, fler åldrar 

och kön. Vi vet sedan tidigare att för valet att ha körkort är inkomst centralt medan exempelvis 

täthet har större betydelse för sannolikheten att inneha bil. Logsumma är korrelerad med täthet och 

används logsumman brukar täthet inte bli signifikant.  

För alternativet ett körkort och en bil de två högsta inkomstklasserna signifikanta och med högre 

värde än för lternativet utan bil. Det förekommer ett antal åldersgrupper där 25-65 är 

referensgruppen. Åldersgruppen 65-75 har ett högre bilinnehav än vad som motiveras av modellens 

övriga variabler, exempelvis inkomst, vilket brukar förklaras med att bilinnehavet etablerades före 

pensionen ock hänger met trots lägre inkomst. Vi har regionala dummyvariabler för stockholms 

kommunoch för Stockholms län. Boende i villa har en tydlig effekt samt man som här är negativ! 

Logsumman kommer in som skillnaden mellan logsumman med bil respektive utan och effekten är 

påtaglig. Effekten av formuleringen med logsumma är att i områden med god tillgänglighet med 

kollektivtrafik och gång/cykel kommer bilinnehavet att bli lägre. 
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Tabell 5. Skattningsresultat för modell för bil- och körkortsinnehav för hushåll med en vuxen. 

Alterntiv Variabelnamn i 
modell 

Specifikation av variabel Parameter (t-värde) 

1KK, 0bil Const Alternativspecifik konstant för 1 Körkort och 0 bilar. -2.043 (-7.4) 

 Inc_H_2 Dummy för inkomst: Inc_H_2 ≥ 300 000 SEK 1.428 (8.7) 

 Inc_M_2 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inc_M_2 < 300 000 SEK .6532 (6.6) 

 Inc_L_2 Dummy för inkomst: 10 000 ≤ Inc_L_2 < 150 000 SEK .3354 (3.4) 

 Age_lt18_2 Dummy ålder < 18 - 

 Age_1819_2 Dummy ålder: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -1.172 (-4.0) 

 Age_75w_2 Dummy Ålder : Ålder ≥ 75 -.5855 (-5.8) 

 LS_2 Logsumma ej Bil i hushåll .2379 (6.9) 

 ABL_2 Dummy för boende i AB-län -.3038 (-3.3) 

1KK, 1bil Const_3 Alternativspecifik konstant för 1 Körkort och 1 bil. -2.001 (-17.3) 

 Inc_H_3 Dummy för inkomst: Inkoms ≥ 300 000 SEK 2.024 (12.7) 

 Inc_M_3 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inkoms < 300 000 SEK 1.046 (11.3) 

 Inc_L_3 Dummy för inkomst: 10 000 ≤ Inc_L_2 < 150 000 SEK - 

 Age_1617_3 Dummy ålder: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -1.404 (-3.6) 

 Age_2025_3 Dummy ålder: 20 ≤ Ålder ≤ 25 -.6783 (-5.9) 

 Age_6574_3 Dummy ålder: 65 ≤ Ålder ≤ 74 .2994 (2.7) 

 Age_75w_3 Dummy ålder: 75 ≥ Ålder -.8155 (-6.8) 

 KN0180_3 Dummy för Stockholm kommun (0180) -.3224 (-2.6) 

 ABL_3 Dummy för boende i AB-län -.2538 (-2.3) 

 Male_3 Dummy för man -.4076 (-5.0) 

 Villa_3 Dummy för boende i villa .7205 (7.6) 

 LS_3 Differens LS 1 bil - LS 0 bil 3.054 (29.2) 

    

 Ρ2(0) = 0.3186  

 Ρ2(Const.) = 0.2752  

 

Modell för hushåll med 2 vuxna 
I den här modellen är det sex alternativa kombinationer av körkort och bil. Vi redovisar 

valfrekvenserna i data i figurerna nedan. I modellen modellerar vi inte segmenten separat utan 

inkomst förekommer som variabel.  
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Figur 5. Valfrekvenser för hushåll med två vuxna. 

 

Tabell 6. Skattningsresultat för modell för bil- och körkortsinnehav för hushåll med två vuxna. 

Alterntiv 
Variabelnamn i 
modell 

Specifikation av variabel Parameter 

1KK, 0bil Const_2 Alternativspecifik konstant för 1 Körkort och 0 bilar. 0.4844 

1KK, 0bil Kn0180_2 Dummy för 0/ej uppgiven inkomst 0.3741 

1KK, 0bil Male_2 Man 1.0301 

1KK, 0bil Villa_2 Dummy för boende i villa -1.0057 

1KK, 0bil Age_1819_2 Dummy ålder: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -1.8577 

1KK, 0bil Age_2025_2 Dummy ålder: 20 ≤ Ålder ≤ 25 -0.5766 

1KK, 0bil Density_2 Täthet Log((nattbef + dagbef) /totalyta) -0.1252 

1KK, 1bil Const_3 Alternativspecifik konstant för 1 Körkort och 1 bil. 2.1925 

1KK, 1bil Inc_H_3 Dummy för inkomst: Inkoms ≥ 300 000 SEK 0.9063 

1KK, 1bil Inc_M_3 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inkoms < 300 000 SEK 0.3367 

1kk, 1bil Age_1819_3 Dummy för åldersgrupp: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -2.8067 

1kk, 1bil Age_2025_3 Dummy för åldersgrupp: 20 ≤ Ålder ≤ 25 -1.6974 

1kk, 1bil Age_2630_3 Dummy för åldersgrupp: 26 ≤ Ålder ≤ 30 -0.6648 

1kk, 1bil Age_75w_3 Dummy ålder: 75 ≤ Ålder -0.8228 

1kk, 1bil Density_3 Täthet Log((nattbef + dagbef) /totalyta) -0.2959 

1kk, 1bil Male_3 Man 1.5464 

1kk, 1bil LS_3 Differens LS 1n bil - LS 0 bil -0.5076 

1kk, 1bil Kn0180_3 Dummy boende i Stockholms kommun -0.4365 

2kk, 0bil Const_4 Alternativspecifik konstant för 2 Körkort och 0 bil. -0.5116 

2kk, 0bil Inc_H_4 Dummy för inkomst: Inkomst ≥ 300 000 SEK 1.1274 

2kk, 0bil Inc_M_4 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inkomst < 300 000 SEK 0.3672 

2kk, 0bil Inc_L_4 Dummy för inkomst: 10 000 ≤ Inkomst < 150 000 SEK 0.2803 

2kk, 0bil Age_1819_4 Dummy för åldersgrupp: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -2.1433 
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2kk, 0bil Male_4 Man 1.2267 

2kk, 0bil Villa_4 Dummy för boende i villa -0.6184 

2kk, 1bil Const_5 Alternativspecifik konstant för 2 körkort och 1 bil 1.5462 

2kk, 1bil Inc_H_5 Dummy för inkomst: Inkomst ≥ 300 000 SEK 1.0525 

2kk, 1bil Inc_M_5 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inkomst < 300 000 SEK 0.4778 

2kk, 1bil Inc_L_5 Dummy för inkomst: 10 000 ≤ Inkomst < 150 000 SEK 0.1363 

2kk, 1bil ABL_5 Dummyvariabel för boende i Stockholms län -0.1243 

2kk, 1bil Age_1819_5 Dummy för åldersgrupp: 18 ≤ Ålder ≤ 19 -1.7234 

2kk, 1bil Age_2025_5 Dummy för åldersgrupp: 20 ≤ Ålder ≤ 25 -1.3906 

2kk, 1bil Age_2630_5 Dummy för åldersgrupp: 26 ≤ Ålder ≤ 30 -0.6842 

2kk, 1bil Age_75w_5 Dummy ålder: 75 ≤ Ålder -1.3773 

2kk, 1bil Villa_5 Dummy för boende i villa 0.5056 

2kk, 1bil Density_5 Täthet Log((nattbef + dagbef) /totalyta) -0.0873 

2kk, 1bil LS_5 Differens LS 1 bil - LS 0 bil 3.5082 

2kk,2bil Const_6 Alternativspecifik konstant för 2 körkort och 2 bilar -1.5587 

2kk,2bil SL_6 Dummy för Skåne län län 0.2017 

2kk,2bil Inc_H_6 Dummy för inkomst: Inkomst ≥ 300 000 SEK 1.1095 

2kk,2bil Inc_M_6 Dummy för inkomst: 150 000 ≤ Inkomst < 300 000 SEK 0.3539 

2kk,2bil Kn0180_6 Dummy ålder: 65 ≤ Ålder ≤ 74 -0.1868 

2kk,2bil Age_75w_6 Dummy ålder: 74 > Ålder -2.5272 

2kk,2bil Villa_6 Dummy =1 om bor i villa annars 0 1.3462 

2kk,2bil Density_6 Täthet Log((nattbef + dagbef) /totalyta) -0.2842 

2kk,2bil Arbetar_6 Dummy =1 om >1 förvärvsarbetar 0.4093 

2kk,2bil LS_6 Differens LS 2 bilar- 0 bilar 2.5295 

 

Referensalternativet i modellen är inget körkort och ingen bil.  

Inkomstvariablerna följer ett förväntat mönster med större sannolikhet för alternativ med mer av 

både körkort och bil. Skillnaderna är dock inte särskilt stor mellan alternativen som innebär bil i 

hushållet för dummyvariabeln för hög inkomst och vi kan inte förvänta oss något större förändring i 

bilinnehavet till följd av ökad inkomst från modellen.  

För åldersvariabeln har vi lite varierande indelning men referensnivån är som regel åldern där 

bilinnehavet mognat, 30-65.  

Täthet och villa finns för att beskriva bebyggelsen i modellen. För de flesta val har vi använt 

logaritmen av täthet. Effekten av täthet är måttlig. Villa har en tydligare effekt och ökar 

sannolikheten för alternativen med bil kraftigt särskilt för 2 bilar.  

Logsumman förekommer både som skillnad och som värde för alternativet att inte ha bil. Effekten är 

tydlig och förväntad.  

Jämförelse mot data 



13 
 

Modellen är skattad med alternativspecifika konstanter så totalt sett stämmer antalen vid en 

tillämpning på data som överensstämmer med skattningen (kollat). Det är dock intressant att se hur 

modellen reagerer på enskilda län och regioner. Storstäder som har lite lägre bilinnehav är ett sådant 

exempel. 

Förklaring 

 

X-axeln: Antal körkort/antal bilar 

Y-axeln: Antal personer 

Regional modell 
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PALT 

 

Figur 6. Modellresultat för enpersonshushåll fördelat på region. 

Genomgående är överensstämmelsen ganska bra men det kommer att behövas viss kalibrering på 

regional nivå.  

 

Figur 7. Andel enpersonshushåll med ett körkort och en bil per region. 

Ganska stor variation i data mellan regioner som modellen på det hela taget plockar upp ganska bra. 

Modellen har en tendens att vara något konservativ och fånger inte upp de högsta och lägsta 

värdena helt.  
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Stockholms län 
 

Norrbottens län 
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Figur 8. Modellresultat för två+ personshushåll fördelat på region. 

Viss kalibrering kan behövas för några regioner.  
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Personer under 18 i bilhushåll 
För personer under 18 år baseras på en modell med begränsat antal variabler och vi använder inte 

några regionala konstanter annat än för Stockholm kommun. Modellen klarar rimligt väl att 

återskapa ganska stora regionala variationer i bilinnehavet. Störst avvikelse är det för Norrbotten där 

missen är 1,6 procentenhet. 

 

Figur 9. Personer under 18 år i bilhushåll, jämförelse av modell och data (RVU). 

Körkort 
Variationen i körkort är måttlig och det finns inte samma restriktioner som för att ha bil. 

 

Figur 10. Andel med körkort i modell och data. 

Avvikelserna är måttliga bortsett från sydöstmodellen. 

I Stockholm kommun ger modellen 77% körkortinnehav medan data säger 75 %. Modellen verkar gå 

åt rätt håll men sitter inte alltid helt rätt.  
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Simuleringar av ändringar 
Vi simulerar vad som händer när man ökar inkomsten med 10 respektive 50 %. Den beräkning vi 

redovisar här är partiell i den meningen att vi enbart ökar inkomsten och inte har kört systemet till 

jämnvikt vilket hade skapat nya logsummor. När vi höjer inkomsten gör vi det genom att hålla antalet 

nollinkosttagare konstant och fördela inkomstökningen jämnt över övriga grupper. Vid en fullständig 

körning av hela modellsystemet till jämnvikt tillkommer effekten av förändrad logsumma.  

Om vi återkopplar till den inledande figuren i rapporten så pekade kurvorna för antal bilar per 1000 

invånare och andelen som har tillgång till bil i hushållet åt varsitt håll de senaste tio åren. Det finns 

ingen motsättning i det utan det kan vara en konsekvens av fördelning. Skattar man en ekvation på 

bilinnehavet (bil i hushåll) från 2005 och framåt med bensinpris och BNP som förklaring är ingen 

variabel signifikant skiljd från noll. Hur förväntar vi oss då att vår modell ska bete sig när vi höjer 

inkomsterna? Vi har ju inte gjort en modell baserad på tidsserieanlys men det finns tecken som tyder 

på att bilinnehavet kommit in i en mättnadsfas samt att tillskottet av bilar inte sker genom att hushåll 

utan bil skaffar en bil utan att hushåll som redan har bil skaffar en till.  

I figuren ovan ser vi att andelen personer i enbilshushåll ökar till följd av ekonomisk utveckling men 

inte på något drastiskt sätt. Vid en inkomstökning med 10 % ökar antalet i bilhushåll med drygt 1 % 

och vid en inkomstökning med 50% ökar antalet med ca 6 %.  

 

Figur 11. Körkort och bilar i hushåll med två eller flera vuxna vid en inkomstökning med 10 respektive 50 %. 

För personer i hushåll med två personer över 18 år ger en inkomstökning med 10 % en obetydlig 

förändring och en inkomstökning med 50 % likaså obetydliga förändringar.  

Utvecklingen ser mycket måttlig ut enligt modellen men man ska komma ihåg att det inte avser antal 

bilar utan tillgängliga bilar. I utgångsläget har också ca 75 % redan tillgång till bil så av den gruppen 

kommer en viss del att få tillgång till bil enligt räkneexemplet. I räkneexemplet har vi ökat inkomsten 

med samma faktor för samtliga individer med inkomst vilket inte är det som skett under senare år då 

inkomsterna koncentrerats. 
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Modellens måttliga respons på inkomstutveckling gör att vi visar lite ytterliggare bakgrundsmaterial i 

form av beräknade elasticiteter mellan BNP-utveckling och antal bilar per 1000 invånare3. Ser man 

över tid vad som har hänt med antal bilar per invånare och hur det korrelerar med BNP så verkar det 

som att sambandet blivit svagare över tid. I tabellen nedan visas skattningar för elesticiteten för BNP 

på antal bilar per 1000/invånare4 under perioden 1975-2015.  

Tabell 7. Elasticitet BNP med avseende på antal bilar/1000 invånare.  

Period Elastisitet BNP bilar per 1000/inv 

1970-2015 0,60 

1980-2015 0,45 

1990-2015 0,34 

2000-2015 0,19 

 

Vi ser att elastisiteten avtar över tid för att hamna på ca 0,2 för den sista perioden.  

Förändring av täthet 
Täthet finns med i modellen som en variabel och vi gör ett räkneexempel för Stockholms län där vi 

ökar tätheten med 28 % (det är vad man tänker sig i RUFS fram till 2050 i basalternativet). Det vi gjort 

är en partiell analys där andelen boende i villa är oförändrad vilket är lite orealistiskt givet en ökad 

täthet. Täthet finns endast med i modellen för hushåll med två vuxna.  

 

Figur 12. Effekt av ökad täthet. 

Effekten är måttlig men åt förväntat håll då det sker en förskjutning mot alternativ med lägre 

bilinnehav. Vill man jobba med bebyggelsen i för polycyändamål är det andelen vill man ska ge sig p, 

åtminstone enligt vår modell.  

                                                           
3 Bilinnehavsmodellen avser inte bilar per invånare men eftersom årliga data över längre period finns för 
registrerade bilar och begreppet är etablerat illustrerar vi med dessa data. 
4 Vi har konstanthållit för bensinpris och korrelaton mellan BNP och bensinpris. 
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Körkort 

Liksom i föregående ökar vi inkomsten med 10 respektive 50 %. Vid så pass höga nivåer i 

utgångsläget är effekten måttlig till följd av förändrad inkomst. 

 

Figur 13. Effekt på körkortsinnehavet av inkomstökning. Notera skalan! 
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