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brand, a choice of a car model given a choice of brand, and a choice of car given the
two preceding choices. When estimated, the values are used to predict the market
shares of specific cars given scenarios with different fuel prices, car taxes etc. The car
purchases considered are purchases made by private persons.

In the year 2007 the Swedish Government awarded every individual who purchased
an environmentally friendly car a 10 000 sek bonus. The Thesis suggests that this
bonus increased the market share of environmentally friendly cars with 12 percent
compared to a scenario without a bonus. Finally it is concluded that higher fuel prices
would increase the market share of these cars even further.
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Popularvetenskaplig sammanfattning

Uppskattningsvis 5000 svenskar dor varje ar i fortid pa grund av avgaser och partiklar
som bilar slapper ut i luften. I bilarnas avgaser ingar ocksa en stor méangd koldioxid
som bland annat bidrar till extremare vaderforhallanden. Vi vet idag att olika bilar
paverkar miljon pa olika satt. En individ som ar 2007 koper en fabriksny bil moter ett
brett utbud av bransleférbrukningar, storlekar och motorstyrkor. De flesta bilméarken
erbjuder dven majlighet att vélja bland bilar som drivs pa olika branslen. Fran
politiskt hall har det under aret funnits en ambition att styra de svenska
konsumenternas val mot bilar som paverkar miljon sa lite som mojligt i negativ
riktning. Regeringen utlyste darfor under 2007 en miljopremie pa 10 000 kr till dem
som valde att kopa en miljobil.

| detta examensarbete utvecklas en matematisk modell som beraknar hur
privatpersoner i Sverige varderar olika egenskaper hos fabriksnya bilar. Tanken &r att
man genom att kdnna till dessa relativa vérderingar har moéjlighet att forutséga vilka
bilar privatpersoner valjer att kdpa i framtiden samt hur en styrning mot en viss typ av
val kan goras effektiv.

Den matematiska modellen som anvands &r en sa kallad nastad logitmodell. Valet av
bil delas upp i tre delval, val av bilméarke, val av bilmodell och val av bil givet de tva
tidigare valen. Modellen beréknar hur olika bilegenskaper vérderas genom att jamfora
de kopta bilarnas egenskaper med sammanséattningen av egenskaper i hela utbudet av
bilar. Exempel pa egenskaper som varderas ar bilens driftskostnad, dess vikt och antal
dorrar. Modellen tar dven hansyn till branslepriser, fordonskatt och mojlighet till
miljobilspremie. Dessutom beraknas hur varderingen av driftskostnad paverkas av
koparens egen uppskattning av sin arliga korstracka. | arbetet gors dven en skattning
av hur koparens hushallsinkomst paverkar varderingen av pris och driftskostnad vid
val av bil.

Slutprodukten av examensarbetet ar en modell som gor det mojligt att for varje bil till
salu i Sverige berékna sannolikheten att en individ som bestdmt sig for att kdpa en
fabriksny bil véljer just den bilen. Utifran de varderingar av bilspecifika attribut som
berdknats dras slutsatsen att den av regeringen utlysta miljobilspremien 6kade andelen
kopta fabriksnya miljobilar med 12 procent. Modellen forutsager ocksa att andelen
miljobilar skulle kunna 6ka &nnu mer med en hégre miljébilspremie alternativt en
hojning av branslepriserna. Genom att styra forhallandet mellan olika bréanslepriser
kan man enligt modellen dven paverka for vilken typ av miljébil marknadsandelen
okar mest. Vidare visar det sig att personer med en hdgre hushallsinkomst som vantat
ar mindre k&nsliga for en bils pris och driftskostnad &n personer med lagre
hushallsinkomst. Personer med hogre hushallsinkomst kor ocksa i allméanhet langre
stracka per ar an andra.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Denna studie gors mot bakgrund av ett vixande hot om en klimatférdndring padriven
av mansklig aktivitet i form av forbranning av fossila brinslen.' Enligt en studie
nyligen utford av Naturvérdsverket har andelen privatpersoner som ser allt fler
Svenskar klimatforindringarna som ett alvarligt problem. Okat har ocks4 viljan att
forandra det egna beteendet for att minska den negativa paverkan pa klimatet.” En
forédndring i attityden till den egna individens mdjlighet att paverka framtida
miljoproblem paverkar i1 forlangningen betalningsviljan for tjdnster och produkter som
har en positiv relativ pdverkan pa klimatet. Enligt Naturvardsverkets studie kan 82
procent av svenskarna tdnka sig att betala mer for en vara eller tjdnst om de vet att
foretaget som producerar tjdnsten arbetar for en begransad klimatpaverkan. Andelen
svenskar som &r positiva till statlig styrning for att bromsa klimatforandringen har
okat fran att 52 procent tyckte det var bra eller mycket bra med denna typ av statlig
styrning 2006 till att 64 procent svarar det samma &r 2007.°

Inom vigtransportsektorn har vi under de senaste aren sett en rad forsok att fran
politiskt hall paverka individuella trafikanters beteenden. Bland annat har en
tringselskatt inforts 1 Stockholm, en miljopremie har delats ut till kopare av miljobilar
och en koldioxidskatt for tung trafik diskuteras.® Privatbilismen som den i dag ér
utformad tillhér de sektorer som bidrar mest till den globala uppvarmningen.” Vill
man utreda mojligheter att minska Sveriges bidrag till den globala uppvérmningen
finns det darfor skél att studera hur forutsdttningarna for bilism paverkar individuella
beteenden.

For att beslutsfattare ska ha mojlighet att ta hansyn till klimatfragan och andra
miljofragor 1 sina beslut behdvs kunskap om sambanden mellan styrbara
forutséttningar och ménniskors fria val. For detta behdvs metoder for att prognostisera
kvantitativa effekter av politiska styrmedel, liksom for att utvirdera genomforda
beslut. Pa konsultforetaget WSP Analys och Strategi (tidigare Transek) har en modell
over bilparkens (bestidndet av bilar i Sverige) utveckling tagits fram pa uppdrag av
Vigverket och VINNOVA.® I denna modell uppdateras den svenska bilparken &r fran
ar utifrdn prognoser for nybilsanskafftning och for skrotning av befintliga bilar. Denna
modell kan kombineras med en modell som beskriver hur langt och hur ofta
svenskarna kor bil under olika forutsdttningar. Tillsammans kan modellerna anvindas
for att prognostisera utsldpp av koldioxid fran den framtid svenska bilparken som
funktion bland annat av politiska beslut.

Det ligger 1 en modells natur att den aldrig kan beskriva verkligheten i sin helhet. Det
finns dérfor alltid utrymme for vidareutveckling och uppdatering av befintliga
modeller. I denna studie utvecklas en modell som beskriver sambandet mellan utbudet
av bilar i Sverige, aktuella skatteregler och branslekostnader och de bilar

" IPCC, 2007:Summery for Policymakers. In: Climate Change 2007: The Physical Science Basis.
* Naturvardsverket, Allménhet och klimatforindringen 2007

3 Naturvardsverket, Allmdnhet och klimatfordndringen 2007, s.6,17

* Energimyndigheten och Natudvérdsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007

> Energimyndigheten och Natudvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007

® Transek, Bilparksmodell: Kohortmodell éver bilparkens utveckling, 2006



privatpersoner i Sverige véljer att kopa. Modellen liknar i mangt och mycket den
modell for nybilsanskaffning som ingar i WSPs bilparksmodell. Nytt &r att utbudet av
bilar som ligger till grund for modellutvecklingen dr 2007 ars bilar.
Utbudsbeskrivningen 1 denna studie omfattar ocksé ett ndgot storre antal bilar totalt
och ett betydligt storre antal miljobilar. Dessutom undersdks sambandet utifran delvis
andra forklarande variabler 4n vad som var fallet i den tidigare studien. En nyhet 1
denna studie dr ocksé forsok till att skatta hur koparens socioekonomiska
forutséttningar paverkar valet av bil.

Forutsdttningarna for kop av en fabriksny bil ser nagot olika ut beroende pa om det ar
en privatperson som koper bilen eller om det dr en foretagsbil eller en formansbil.
WSPs modell for nybilsanskaffning dr darfor uppdelad i tva delar, en for juridiska
kopare och en for privatpersoner. I denna studie dr det enbart privatpersoners val av
bil som studeras.

1.2 Syfte och fragestallningar

Det 6vergripande syftet dr att utveckla en modell som beskriver sambandet mellan
vilka egenskaper de fabriksnya bilarna till salu 1 Sverige har och vilka bilar
privatpersoner i Sverige véljer att kdpa. I detta samband ingér forutom bilspecifika
egenskaper som pris, vikt och bransleférbrukning dven forutsittningar for kopet 1
form av aktuella skatteregler och brénslepriser.

Den modell som tas fram ska vara sé pass generell att den ska kunna anvéndas for att
berdkna vilka bilar privata nybilskdpare skulle ha valt givet en fordandring av de
forutséttningar som géller vid tidpunkten for ett bilkdp. Exempel pa éndrade
forutséttningar som modellen ska kunna prognostisera konsekvenser av dr en
fordndring i1 utbudet av bilar eller en fordndring av de socioekonomiska
forutséttningar som rader i den grupp privatpersoner som koper fabriksnya bilar. Fyra
scenarier for vilka bilar som skulle ha kops givet éndrade forutsattningar kommer att
berdknas. Dessa ar alla forandringar av forutséttningarna som kan astadkommas med
politiska styrmedel. De studerade scenariona &r ett hojt branslepris for bensin och
diesel, ett hojt branslepris for samtliga drivmedel, ingen miljobilspremie till
miljobilskopare samt hojd miljopremie till miljobilskopare. De fragestillningar som
besvarats under arbetets gang kan delas 1 tre delar pa foljande sétt.

Situationsbeskrivning
¢ Vilka egenskaper har de bilar som ingér 1 utbudet av fabriksnya bilar ar 2007?
¢ Vilka egenskaper har de bilar som kdps av privatpersoner 20077
¢ Vilka socioekonomiska forutsittningar har de privatpersoner som kopt bil 2007?

Modellskattning
e Vilka bilspecifika egenskaper har betydelse for privatpersoners val av bil?
e Vilka socioekonomiska forutsittningar har betydelse for privatpersoners val av bil?
e Hur virderas de bilspecifika egenskaperna av de privata nybilskdparna?

Tillimpning av modellen
e Hur vil forutsdger modellen de faktiskt gjorda valen?
e Hur skulle marknadsandelarna for kopta fabriksnya bilar se ut om:
e Ingen miljopremie erbjudits



¢ En stérre miljopremie erbjudits
¢ Bensin och diesel var 10% dyrare
o Alla brédnslen var 10% dyrare

1.3 Disposition

1.3.1 Disposition kap 1: Inledning, syfte och bakgrund

Kapitel 1: I den inledande delen av rapporten ges en kort bakgrundsbeskrivning av det
sammanhang i vilket studien kommit till. Hir presenteras ocksa syftet med studien
och ett antal fragestillningar som behdver besvaras for att studien ska kunna utforas
spaltas upp. Vidare ges en 6verblick dver hur rapporten ar strukturerad for att
underlétta for l1dsning av och orientering i rapporten.

Den resterande delen av kapitel 1 syftar till att ge ldsaren en nagot mer fordjupad
inblick i varfor en studie av hur svensken viéljer bil har relevans for mojligheten att
frén politiskt hall styra utvecklingen av privatbilismens koldioxidutsldpp mot dnskade
mal. Slutligen ges en kortare genomgang av aktuella politiska styrmedel som har
relevans for svenskens val av bil.

1.3.2 Disposition kap 2-5: Metoder och Material

Kapitel 2: Under rubriken "Matematisk modell for att beskriva diskreta val” beskrivs
teorin bakom de tva snarlika matematiska modeller som anvénds i analysen, den
multinomiala- och den ndstade logitmodellen .

Kapitel 3: De beslut som tagits i anslutning till insamling av data diskuteras under
rubriken ”Datainsamling”. De data som samlats in kan delas in i data som beskriver
utbudet av bilar (valmingden), data som beskriver de faktiskt gjorda valen (urvalet),
samt data som beskriver de socioekonomiska forutsdttningarna for de individer som
ingar i urvalet. Hir beskrivs dven var de insamlade datamaterialen dr himtade och
vilka mojliga felkéllor som kan tinkas finnas kopplade till insamling och
sammankoppling av data.

Kapitel 4: I kapitel 4 som gar under rubriken ”Begrénsning och strukturering av
valméngden” diskuteras hur man pé bésta sitt delar in bilar utifrdn modell och
bilmarke for att den matematiska modellen ska kunna tillimpas pa materialet. Har
diskuteras dven de metodval som krévts for att begrédnsa valméangden sé att
modellerna skulle vara mojliga att skatta

Kapitel 5: Med kunskap om teorin bakom den matematiska modellen och vilka data
som finns tillgdngliga forstas ldttare hur programvaran ALOGIT anvinds for att skatta
modellen. Den teori som ALOGIT bygger pd, hur ALOGIT anvénds samt hur
skattningen av modellen praktiskt gétt till beskrivs i detta kapitel. I kapitlet, som har
rubriken ”Metod for skattning och tillimpning av modell”, redovisas dven de metoder
som anvénts for att berdkna effekter av policyfordndringar.



1.3.3 Disposition kap 6-7: Beskrivning av resultat och sammanfattning

I den sista delen av rapporten redovisas resultaten av skattningarna, resultaten
sammanfattas och forslag till fler tillimpningar av modellen samt mojlig
vidareutveckling diskuteras. Dispositionen dr foljande:

Kapitel 6: Har presenteras resultaten av skattningarna av den stegvis utbyggda
modellen. I kapitlets forsta avsnitt presenteras de resultat som erhéllits vid skattning
av den multinomiala logitmodellen. Resultaten varvas hiar med diskussioner om hur de
forklarande variablerna bést anvénds 1 modellen for att signifikanta samband skall
uppnas. Vidare presenteras de resultat och problem som uppstatt i ssmband med
skattning av socioekonomiska forutsittningarnas betydelse for valet av bil. Slutligen
presenteras resultaten av den valda strukturen av den ndstade logitmodellen.

Kapitel 7: I detta kapitel som gér under den passande rubriken ”Sammanfattning och
forslag till vidareutveckling” sammanfattas forst de resultat som uppnétts och de
problem som uppstétt pa viagen. Dérefter diskuteras anvéindningsomridden som inte
fallit inom ramen for de tillimpningar av modellen som presenterats. Rapporten
avslutas med forslag till vidare utveckling av modellen for hur svensken viéljer bil.

1.4 Biltrafikens externa effekter ar en viktig samhallsfraga

Mojligheten for enskilda individer att pa ett enkelt, snabbt och bekvamt sitt forflytta
sig och sina tillhdrigheter har ett stort virde, bade for den enskilda individen och for
samhillet som helhet. I dagens Sverige dr bilen ett av de absolut viktigaste medlen for
persontransporter.’ Det svenska transportarbetet for persontransporter (antal kilometer
privatpersoner 1 Sverige sammanlagt firdas med ett visst fordon) domineras av
personbilstransporter. ® For nirvarande 4r ca 4300 000 personbilar i bruk i Sverige.’
Sedan 1950 talet har transportarbetet for personbilar 6kat fran uppskattningsvis 5
miljarder till 95 miljarder personkilometer per ar. '°

Utover de mojligheter tillgang till bil erbjuder den enskilde individen och de positiva
effekter som mojlighet till bra persontransporter innebér samhéllsekonomiskt har
bilismen som den utvecklats medfort en del problem. Exempelvis forsdmras barns
hilsa 1 tétt trafikerade omréden av utslépp av kviveoxider fran forbranning av brénsle.
Mindre avgaspartiklar och storre partiklar som rivits upp fran vdgbanan orsakar
tillsammans med utslédpp av kvidveoxider att uppskattningsvis 5000 svenskar arligen
mister livet i fortid.!" Andra externa effekter av bilismen som den utvecklats ir bland
annat att hart trafikerade vigar utgdr en barriir i det offentliga rummet. Aven
bullernivdn som o6kar med mer trafik i hogre hastigheter paverkar miljon i trafiktéta
omraden pa ett negativt sitt.

Biltrafikens negativa effekter dr ocksa kopplade till frigan om huruvida en 6kad
mingd koldioxid i atmosfaren far konsekvenser for klimatet pa global niva.
Péstdendet att det pagar en global uppvarmning padriven av ménniskan var linge

" Energimyndigheten och Natudvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, 5.95
¥ Energimyndigheten och Natudvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, .95
? SikaFordon enligt vigtrafikregistret 2007, 2007;29, 5.8

' Energimyndigheten och Natudvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, 5.95
" Miljomalsradet, 2007, s 20-21



kontroversiellt men forskarvirlden dr numera 6verens om att sa ar fallet.' IPCC
(Intregovernmental Panel on Climate Change) har 1 ar (2007) slagit fast att det
faktiskt pagar en global uppvarmning som mycket sannolikt dr orsakad av en dkad
andel viaxthusgaser i atmosfaren som ar en konsekvens av ménsklig aktivitet. Den
véixthusgas vars andel 1 atmosfiaren 6kat mest dr koldioxid som bildats vid forbranning
av fossila branslen. '* Utifrén ett antal klimatscenarion har sakkunniga kommit fram
till att det &r mycket sannolikt att den pagédende uppvarmningen kommer leda till fler
varmeboljor, dndrad nederbord, forstirkt skillnad mellan dagens torra och fuktiga
regioner, en hdjning av havsnivin mm.'*

Aven om det finns fler kiillor till koldioxidutslipp 4n personbilar bér konsekvenserna
av den globala uppvarmningen orsakad av koldioxid betraktas som en extern effekt
ifran bilism eftersom dagens bilpark till stor del drivs av icke fornybara brénslen.
Sverige har den i sdrklass mest bransleslukande personbilsparken av alla ldnder 1 EU.
Svenskarnas koldioxidutslapp for bensin och dieselbilar ligger ocksa hogst i EU."

1.5 Nybilsanskaffningens betydelse for bilismens externa
effekter

Den totala méngden personbilar i drift i Sverige, den sa kallade bilparken, ar 1 stindig
fordndring. Genom den teknikutveckling som skett sedan bilen introducerades i slutet
av 1800- talet har bilarna efter hand blivit mer blir energieffektiva. Den 6kade
energieffektiviteten motverkas dock av att personbilarna som kors i Sveriges ocksé
blivit storre och motorstarkare. '®

Maénga privatpersoner som viljer att kopa bil koper en begagnad bil pd den sa kallade
andrahandsmarknaden. Fordndring av dgandeforhallanden inom bilparken kan
paverka bilismens externa effekter eftersom olika dgare kor bilarna olika mycket. For
att pa 14ng sikt fordandra bilparken méste man dock framforallt ta hinsyn till vilka bilar
som kommer in i bilparken och vilka som ldmnar den. Med undantag for de bilar som
importeras till Sverige ifrdn utlandet styrs bilparkens tillvéxt och utveckling av de
fabriksnya bilar som kops. Samtidigt minskar tillvéxten av bilparken dé en bil skrotas
av en eller annan anledning.

I de av regeringen uppsatta miljomélen &r ett delmal att utslappen av véxthusgaser
frdn den totala transportsektorn fram till &r 2010 ska ha stabiliserats pa 1990 ars
niva.'” For personbilar 1ag utsldppen 2006 nagot ligre n 1990 ars niva om man
riknar etanol delen i laginblandad bensin, E85 och gas som klimatneutrala.'® P4
langre sikt har dock EU tagit beslut om att det totala utsldppet av vixthusgaser ska
minska med 20 procent fram till 2020, eller 30 procent givet att andra internationella
aktorer fattar liknande beslut.'” Miljémélsberedningen menar att Sverige for att
uppfylla sin del 1 det globala ansvaret maste minska sina utslapp med 20-25 procent i

' Killén Erland, 2007

B IPCC, 2007:Summery for Policymakers. In: Climate Change 2007: The Physical Science Basis. s.2
' Miljovardsberedningen 2007:3 Vetenskapligt underlag for klimatpolitiken

15 Naturvérdsverket, 2007, s.2
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7 Naturvérdsverket, 2007, s.9
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forhéllande till 1990 &rs niva fram till 2020, och med 70-85 procent fram till 2050.%°
Dessa ataganden stéller krav en drastisk fordandring av bilismen.

Det finns manga teoretiskt mojliga sétt att fordndra bilismen pa ett sadant sitt att
utslédppen av vixthusgaser minskar. Utsldppet fran biltrafik beror framfor allt av hur
langt bilarna kors, hur energieffektiv bilen &r, vilket bransle bilen kors pa, hur manga
som sitter 1 varje bil, framkomligheten pa vdgarna samt vilka alternativ som finns till
resa med bil. For att minska bilismens externa effekter kan darfér exempelvis behovet
av antalet bilresor minska, incitament som uppmuntrar samékning kan skapas,
alternativa resmdjligheter kan erbjudas, teknikutveckling mot mer effektiva bilar kan
drivas pa osv. Det ena sittet att hantera problemet utesluter heller inte nagot av de
andra. Mer sannolikt dr att man vid forsok att fran politiskt hall styra utvecklingen
maéste ta hdnsyn till samtliga ovan ndmnda aspekter. Privatpersoners resande kan med
fordel betraktas som ett dynamiskt system dér en fordndring 1 en del paverkar
forutséttningarna for val 1 andra delar. Exempelvis kan brénslesnélare bilar leda till att
fler kor bil langre strackor vilket kan leda till 6kad tringsel. P4 samma sétt finns det
risk att okad samékning leder till minskad trdngsel som leder till att fler véljer att ta
bilen i stéllet for exempelvis tag.

Denna studie kommer att fokusera pa hur bilparkens férdndring paverkas som en
funktion av vilka bilar som finns tillgdngliga att kdpa pa nybilsmarknaden, rddande
brianslepriser och samt regler for fordonskatten mm. Det dr dock viktigt att komma
ihdg att detta samband Over tiden inte bor ses som ett envigssamband utan att
efterfragan pa bilar i forlingningen kommer att paverka utbudet. Férdndrade
forutséttningar for nybilsanskaffning som leder till att ett 6kat antal miljovénliga bilar
kops kan med ett sddant resonemang dven betraktas som en styrning mot en mer
miljomedveten teknikutveckling av bilar.

1.6 Miljopremie och andra styrmedel

Ett sétt att styra svenskarnas inkop av fabriksnya bilar mot bilar med mindre
klimatpdverkan dr en fordndring av fordonsskatten for nya privatbilar. Under 2006
gjordes de svenska reglerna for fordonsbeskattning om for bilar som tillhor nagon av
miljoklasserna “miljoklass 2005, el” eller ”hybrid”. Den nya fordonskatten ar
koldioxidbaserad vilket innebér att fordonskatten for ett visst fordon delvis bestims
utifrdn hur mycket koldioxid den specifika bilen slépper ut per kilometer. Skatten
bestar for en bensindriven bil av en fast del pd 360 kr som samtliga fordonsidgare
betalar. Utover detta tillkommer en rorlig del pd 15 kr per gram koldioxid som bilen
sldpper ut per kilometer som Gverstiger den 100 gram per kilometer. 2! En bil som
drar 0,85 liter bensin per mil slidpper ut cirka 200 gram koldioxid per mil.”* Fér en
bensinbil som drar 0,85 liter per mil hamnar fordonskatten siledes pa 15 *(200-100) +
360 = 1860 kronor. Skatten for dieselbilar berdknas pa samma sétt bortsett ifran att
slutsumman multipliceras med en faktor 3,5. En dieselbil som sldpper ut 200 gram
koldioxid per kilometer beskattas darfor med 1860*3,5 = 6510 kronor per ér. For bilar
som drivs pa gas eller etanol berdknas fordonskatten pa samma sitt som for
bensinbilar bortsett ifrén att den faktor som koldioxidutsldpp 6ver 100 gram per

% Miljémaélsberedningen, 2007, s. 79
2! Energimyndigheten och Naturvérdsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, 5.109-111
2Energimyndigheten och Naturvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, 5.96



kilometer multipliceras med &r 10 kr i stillet for 15 kr. En etanolbil som slidpper ut
200 gram koldioxid beskattas arligen med 10*(200-100) + 360= 1360 kronor.*

Anledningen till att fordonskatten &r sa pass mycket hogre for dieselbilar ér att
dieselbilar slédpper ut mer partiklar och kviveoxider &n bensinbilar och att
energiskatten pa diesel dr ldgre dn den ar pa bensin. Utsldppet av partiklar frén
dieselbilar kan minska genom med ett partikelfilter. Under 2006 fanns fortfarande en
del dieselbilar till forsdljning i Sverige som inte hade ett partikelfilter. For att
uppmuntra till kop av dessa bilar erbjods darfor under 2006 och 2007 en reduktion av
fordonskatten for dieselbilar med 6000 kr.**

For att ytterligare uppmuntra privatpersoner att kopa bilar med lagre koldioxidutslapp
lade regeringen 1 april 2007 en proposition om en miljopremie som senare antogs.
Enligt propositionen ska alla privatpersoner som under perioden april 2007 till och
med december 2009 kdper en ny miljobil tilldelas en premie pa 10 000 kr.
Definitionen av miljobil i propositionen 4r den samma som anvénds av vigverket®.
Enligt definitionen dr en bil en miljobil om den drivs pa bensin eller diesel och
sldpper ut mindre dn 120 gram koldioxid per kilometer. For dieselbilar &r det ocksa
krav pa ett utsldpp av partiklar pd mindre dn 5 gram per kilometer for att bilen ska
klassas som miljobil. Bilar som drivs pa fornyelsebara drivmedel klassas som
miljobilar om de sldpper ut mindre 4n 218 gram koldioxid per kilometer.*®

3 Energimyndigheten och Naturvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, 5.109-111
** Energimyndigheten och Naturvardsverket, Styrmedel i klimatpolitiken 2007, 5.109-111
* http://www.vv.se/templates/page3 21196.aspx, 2007-12-27
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2 Metod for modellering av diskreta val

2.1 Diskreta val

En diskret valsituation innebér att en agent (kan vara en individ, ett féretag, en familj,
osv.) véljer mellan ett dndligt antal inbordes uteslutande alternativ. Med andra ord gér
det att rdkna antalet mgjliga val. Det betyder ocksé att en agent som viéljer ett av
alternativen pa samma gang viljer bort alla andra méjliga alternativ. 2

Nér man modellerar en diskret valsituation ér det viktigt att alla mojliga valalternativ
finns med 1 modellen. Det ska inte vara mdjligt for agenten att gora ett annat val dn de
val som beskrivs i modellen. Diaremot kan alternativet “inte agera”, inte vélja nagot
av ovrigt beskriva alternativ” eller motsvarande valmgjlighet finnas med 1

beskrivningen av méjliga val som p4 sé sitt blir uttémmande. **

En ekonometrisk modell for diskreta val 4r en modell som beskriver det kausala
forhallandet mellan agenters mdjliga val och det val agenterna gor. Grundtanken ar att
nyttan med en handling eller en produkt kan kvantifieras relativt nyttan med att vélja
en annan handling eller produkt. Vidare ér den relativa nyttan med handlingen eller
produkten uppbyggd av mindre delar som i sin tur kan beskrivas av en kvantifierbar
relativ nytta. Modellbyggaren kinner till en del av de faktorer som behovs for att
beskriva nyttan med de mojliga valen. Dessa kallas de observerade faktorerna, nedan
betecknade x. Utover de observerade faktorerna finns ett antal icke observerade
faktorer som inte explicit ingér i beskrivningen av de mdjliga valen. Agenten som ska
gora valet kianner dock till de icke observerade faktorerna. Dessa betecknas ofta € och
betraktas i modellerna som en stokastisk variabel.?

Nyttan med att vélja ett visst alternativ beskrivs som en funktion av de observerade
faktorerna, de icke observerade faktorerna samt hur agenterna vérderar olika faktorer
i forhallande till varandra. Med beteckningarna x och ¢ som introducerats ovan blir
nyttan for person j med att vélja alternativ i U; = B;*x; + ¢; dir B;; r ett métt pd hur
de observerade faktorerna x;; virderas av agent j. Olika antaganden kan goras
angéende huruvida alla agenter virderar alla faktorer pa samma sitt samt om vilken
stokastisk fordelning ¢ tillhor. Ett grundldggande antagande ar dock att varje individ
gor sitt val pa ett sddant sétt att nyttan blir s& stor som mdjligt for den enskilda
individen. Vidare antas att agenter &r rationella i sina val pé ett sddant sétt att om de
foredrar A framfor B och B framfor C sa foredrar de A framfor C.

Eftersom den del av nyttan som beror av de icke observerade faktorerna inte ar kdnd
kan modellerna aldrig faststilla exakt vilket alternativ som kommer att viljas. Istillet
ar det sannolikheten for att ett visst alternativ viljs som berdknas. D4 en stor grupp
agenter star infor samma diskreta valsituation dterspeglar sannolikheten att ett enskilt
alternativ viljs andelen agenter i populationen som viljer detta alternativ. *°

7 imf. Train s. 3-4, 15-16
* imf. Train s. 3-4, 15-16
9 jmf. Train s. 3-4, 15-16
30 Jmf Train 17-21
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Den diskreta valsituationen i denna studie ar det kausala sambandet mellan utbudet av
fabriksnya bilar 1 Sverige och svenskarnas val av bil. For detta &ndamal anvidnds den
multinomiala logitmodellen och den ndstade logitmodellen. De antaganden som dessa
specifika modeller grundas pa beskrivs mer ingdende nedan.

2.2 Multinomial logit

Den multinomiala logitmodellen (MNL) ér den vanligaste modellen for modellering
av diskreta val.”! En multinomial logitmodell ir uppbyggd efter antagandet att de icke
observerade faktorerna for varje valbart alternativ dr 6msesidigt oberoende och
likaférdelade med samma vintevirde och varians. Detta antagande brukar forkortas
i.i.d. (independent identically distributed). 1 den multinomiala logitmodellen ar de
icke observerade delen av nyttorna ¢; identiskt och oberoende Gumbelfordade(0, p)
for alla 7 och j. En stokastisk variabel som &r fordelad Gumbel(0, ) har mode 0 och
skalparameter p. Detta betyder att vintevirdet for de icke observerade faktorerna ar
0+y/u dir v r Eulers konstant (~ 0,577) och att variansen r /(6% p).

I matematiska termer kan logitmodellen beskrivas pa foljande satt. Nyttan for individ
J kopplad till att vélja det valbara alternativet i representeras av en nyttofunktion Uj;.
Storleken pa Uj; beror av den observerade nyttan med alternativ i for individ j, V-
Bi*x; samt den icke observerade nyttan ¢;; dvs U;; = Vj; + ¢;; . Den individspecifika
indexeringen som anvénds hér dr viktig i de fall valalternativ 7 ser olika ut for olika
individer. Exempel pa en valsituation dér storleken pé variablerna ar olika for de
agenterna dr en situation dir val av firdmedel till arbetet modelleras. Storleken pa
variabeln “resans ldngd i kilometer” blir individspecifik om alla individer har olika
langt till jobbet. I andra fall, som nér det handlar om att kopa en bil, ar
individindexeringen inte lika viktig. Det dr enbart i de fall individspecifika attribut
som inkomst och arlig korstricka tas med i modellen som en individindexering av
nyttan med alternativen blir viktig i denna studie.

I den multinomiala logitmodellen ar sannolikheten att alternativ i viljs av individ j

Yy

Pii =X
X
1

Den observerade delen av nyttan ¥ kan delas in 1 mindre delar beroende pé vilka
faktorer man tror paverkar individernas val. Grundstommen i de skattningarna av hur
svensken viljer bil foljer monstret V= a;+ f;%x;+ fo*x+ ...+ fy*xy. o;dr hir en
alternativspecifik konstant, x, dr bilspecifikt attribut n och f, ir en parameter som
beskriver hur det bilspecifika attribut med index » virderas i forhallande till andra
attribut. Indexet n €[1,...,N] dar N ar antalet attribut som anvénds for att beskriva det
valbara alternativet i. Den alternativspecifika konstanten o; representerar den relativa
sannolikheten att alternativ i véljs om alla dvriga parametrar sétts till noll. Det ar
darfor viktigt att den alternativspecifika konstanten sitts till noll {for ett av
alternativen. Att avgora vilka bilspecifika attribut som ska anvédndas for att beskriva
nyttan av att vélja en viss bil dr en del i modellutformningen och kommer att
diskuteras ndrmare ldngre fram.

dir K ir antalet mgjliga val dvs. i €[1,...,K]*

3! Train s. 22
32 For harledning se Train 39-41
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Att multinomial logit ir den vanligaste modellen beror pa att antagandet om i.i.d. gor
modellen vildigt latt att anvdnda. Nackdelen med modellen ir att det antagandet om
ett oberoende mellan de icke observerade delarna av samtliga mdjliga val séllan
overensstimmer tillrackligt bra med den verkliga valsituationen. Andra sétt att
betrakta fordelningen for och beroendet mellan de icke observerade delarna av nyttan
ligger till grund for mer avancerade modeller exempelvis probit, mixed logit, och
nested logit. | denna studie kommer darfor den multinomiala logitmodellen anvindas i
ett forsta skede for att fa en bild av vilka attribut som har betydelse for val av bil. Hur
stor betydelse valda attributen har bestdms sedan med hjélp av en ndstad logitmodell
(ovan refererad till som nested logit och dven kallad strukturerad logit).

2.3 Nastad logit

Den ndstade logitmodellen (nested logit model) ar utvecklad for att hantera problemen
som orsakas av att den multinomiala logitmodellen antar att den icke observerbara
nyttan dr oberoende for alla valbara alternativ.” En konsekvens av i.i.d. antagandet i
multinomial logit ar att korselasticiteten for P; med avseende pa x, dr exakt lika stor
mellan alla valbara bilar i och &, dvs £, =-/,x, * P, . Men andra ord betyder detta

att en forandring i attribut x, 1 nyttofunktionen for bil k£ fordndrar sannolikheten att
vélja bil i procentuellt lika mycket for alla valbara i # k. Skulle exempelvis priset for
bilen som beskrivs av nyttofunktion £ minska med 10 000 kr skulle sannolikheten att
varje enskild annan bil véljs minska lika mycket i relation till hur stor sannolikheten
var innan. Den relativa marknadsandelen sinsemellan for alla bilar utom bil & skulle
alltsa vara konstant efter fordndringen 1 x,+. Sannolikheten att vélja biltyp & skulle pa
samma gang oka lika mycket som sannolikheten att vélja de andra bilarna minskat
tillsammans.

Det finns anledning att ifrdgasétta om det dr rimligt att anta att en forsdmring 1 ett
attribut hos en viss biltyp 6kar sannolikheten att vélja alla andra bilar lika mycket. Sag
exempelvis att en liten Volvo 6kar 1 pris. D4 skulle sannolikheten att en person som
tidigare tankt kopa den bilen fordndras. Troligen skulle den minska. Personen i fraga
skulle formodligen 1 stéllet se sig om antingen efter en annan liten Volvo, eller
atminstone en annan Volvo eller en liten bil av ett annat mdrke. De bilar som &r mest
lika den lilla Volvon som 6kade 1 pris skulle ddrmed férmodligen vara de som fick en
okad sannolikhet att bli valda snarare &n att alla andra bilar fick lika stor relativ
okning.

En ndstad logitmodell skiljer sig ifran en enkel logitmodell genom att den gor det
mojligt att finga in likheter mellan olika alternativ som inte beskrivs av de
observerade faktorerna. Detta gors genom att para ihop valbara alternativ i ndst som
antas likna varandra 1 attribut som ingar i de ickeobserverade faktorerna. Genom att
bilda nést, eller grupper om man sa vill, tillats korselasticiteten mellan tva
bilalternativ som tillhor samma nést skilja sig ifran korselasticiteten for biltyper som
tillhor olika nést. Det gar dven att bilda nést pd olika niver, nist inom nést (se figur 1
nedan).

Som exemplet med den lilla Volvon ovan visar finns det olika sitt pa vilket ndst kan
bildas. Man skulle exempelvis kunna para ihop bilar i grupper efter vilken

33 Ben-Akiva och Lerman, 2000, s.286
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storleksgrupp de tillhor, vilken farg de har eller vilket land de é&r tillverkade 1. Ett
alternativ for néstbildning som anvénts tidigare, bland annat av foretaget Transek, ar
att para ihop bilar utifrdn mérke och bilmodell**. Med en sadan struktur tillater man
att Overgangselasticiteten mellan bilar som tillhor en och samma bilmodell och bilar
som tillhor ett och samma maérke skiljer sig frin 6vergéngselasticiteten mellan bilar av
olika bilmodeller eller marken. Indelning av bilar efter bilmérke och bilmodell
kommer att anvéindas dven i denna studie vilket motiveras mer ingdende langre fram i
rapporten (se avsnitt 2.2.3).

Den modell for hur svensken véljer bil som utvecklas 1 denna studie bygger pa en
ndstad logitmodel. Modellen delar in nyttan med valet av en specifik bil i tre delar,
nyttan kopplad till bilméirket, nyttan kopplat till bilmodellen samt nyttan kopplad till
alla 6vriga observerbara attribut (se bild nedan).

Princip for tridstruktur néstad logit
baserad pa bilmirke och bilmodell

osakerhetsterm

NIVA

€p

b;: VOLVO b, SAAB bi7: VW byg: Gvriga 3 Bilmirkesniva B

...08V... .OSV\..

€mb
m;s  my; 2 Bilmodellsnivda M

m;. V70 mp: V50 m3:9 3 my: Ovriga

€amb

a;: 9-3 1,8t Linear aj: 9-3 2,0t Vector 1 Bilalternativ A
Biopower

Figur 1 Schematisk illustration av trddstrukturen i den ndstade logitmodellen

Eftersom flera bilar tillhor samma bilmodell och flera bilmodeller tillhdr samma
mirke delas de mdjliga valen in 1 ndst enligt figuren ovan. D4 utbudet av fabriksnya
bilar i Sverige dr sa pass stort att det vore omojligt att visa hela indelningen
schematiskt pd detta sétt ar figuren forenklad. P4 niva 3 bildas nést utifran vilket
bilmérke bilen tillhor. Alla ndst pa bilmérkesniva betecknas b, och innehéller olika
bilmodeller vilka ligger pd niva 2. Bilmodellsnisten som betecknas m, innehdller i sin
tur en eller flera bilar som betecknas a,. (se figur x)

Nyttofunktionen for bil i som i den multinomiala logitmodellen skrevs U;=V; + ¢;
delas nu upp i fler delar sé att Upa = Vo + Vi + Vo + Ve ¥ Vi + Vina + Vima + €0 + €m
+ &p + €pm t Epa t Ema Teamp , dAr V, &r nyttan av de observerade faktorerna kopplat till

3 Bilparksmodell. Kohortmodell 6ver bilparkens utveckling, transek 2006
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bil i’s bilmérke, V), dr nyttan av de observerade faktorerna kopplat till bil i’s
bilmodell och V, ér nyttan av de observerade faktorer a som beskriver bil i vilka
varken har att géra med vilket mérke bilen har eller vilken bilmodell den tillhor.
Vidare stér V,,, for de specifika observerbara faktorer som paverkar nyttan med att
vélja en bil som har just de egenskaper som beskrivs av a och tillhér bilmodell m. Pa
samma sétt star Vj, for de observerbara faktorer som paverkar nyttan med att vilja en
bil som har just de egenskaper som beskrivs av a och dr av mérke b. V3, beskriver
den observerbara nyttan kopplad till att den bil bade tillhor modell m och dr av mérke
b medan V7, beskriver den observerbara nyttan som kan kopplas till att en bil &dr av
mirke b, tillhor bilmodell m och har de egenskaper som beskrivs av V,.*

Precis som de observerbara faktorerna ér de icke observerade faktorerna uppdelade 1
faktorer. ¢, dr ett matt pa de ickeobserverade faktorerna som ér direkt kopplade till
egenskaperna a, ¢, ir de ickeobserverade faktorerna som dr kopplade till en specifik
bilmodell m oavsett mérkestillhorighet och ¢, beskriver de icke observerade faktorer
som alltid finns med for en bil av mérke b oavsett vilka andra egenskaper bilen har.
epm Star fOr de ickeobserverbara faktorer som paverkar nyttan med en bil pd grund av
att en bil bade tillhor bilmodell m och ar av mérke b medan &, ar ett matt pa de icke
observerbara faktorer som uppkommer av att bilen bade har alla egenskaper a samt
tillhor bilmodell m. Slutligen ar &, ett matt pa den ickeobserverbara nyttan som
uppkommer av att en bil har egenskaperna a och dr av mérke b, medan &,
representerar de ickeobserverbara faktorer som paverkar nyttan med en bil pa grund
av att den bade har egenskaperna a, tillhér bilmodell m och ér av mirke 5.

For att en ndstad logitmodell ska kunna anvindas for att beskriva valsituationen méiste
sedan att antal antaganden goras. For det forsta far variansen for de ickeobserverbara
faktorerna bara paverka valet pd en viss nivd om dessa ickeobserverbara faktorer
beror av samtliga hogre nivaer >’. Om nivan for mirke (b) 4r 3, nivan for bilmodell
(m) dr 2 och nivan for a dr 1 méaste foljaktligen var(e,), var(en,) och var(ep,) samtliga
vara noll eftersom de paverkar niva 1 men inte samtliga andra nivaer. P4 samma sétt
maste var(e,) vara noll eftersom den paverkar niva 2 men inte niva 3. Kvar som maétt
pa de ickeobserverbara faktorerna blir da enbart &, + &p,, + Eambt

For alla ndstade logitmodeller gors samma antagande om fordelningen for de
aterstaende ickeobserverbara faktorerna. e,y dr en Gumbelfordelad stokastisk
variabel med skalparameter x“. Summan (&4t &up) 0OCh summan (e, + empt &) ar
ocksd Gumbelfordelade stokastiska variabler med skalparameter " for (eampt &mp)
och yb for (eumpt+ empt €p). Det ar viktigt att den ndstade logitmodellen ar strukturerad
pé ett sadant sitt att 1” <u™ <u“. Detta beror p4 att variansen for de ickeobserverade
faktorerna dr omvint proportionella emot storleken pé skalparametrarna samt att det
ar viktigt att den storsta osékerheten ligger pa den hogsta nivén i valmodellen. var(ej)
maste alltsd vara storre dn var(e,,;) som i sin tur dr storre dn var(epm,). Om det visar sig
vid skattning av en modell att sé inte dr fallet maste strukturen fordndras eftersom
elasticiteterna annars blir orimliga.*

35 Jmf Ben-Aktiva och Lerman, 2000 s. 291-293
3 Jmf Ben-Aktiva och Lerman, 2000 s. 291-293
37 Ben-Aktiva och Lerman, 2000 s. 291-292

3% Jmf Ben-Aktiva och Lerman, 2000 s. 291-293
3% Jmf Ben-Aktiva och Lerman, 2000 s. 291-293
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Uppdelningen av U;i Uy, ovan ér en generell uppdelning som alltid kan goras nér en
ndstad logitmodell skapas. Utifrdn de forutsittningar som géller for den specifika
valsituation som ska modellernas kan sedan foreklingar goras. I den modell som hér
anvands for att modellera svenskars val av bil kommer Vya, Vi, Vina OCh Vi, alla
séttas till noll. Motiveringen till detta dr foljande. Vg, Vi, Ving OCh Vi, dr samtliga
matt pa den observerbara nyttan som uppkommer av specifika kombinationer mellan
mérken, bilmodeller och dvriga egenskaper. Att sitta dem till ndgot annat dn noll
skulle innebéra ett antagande om att olika bilspecifika attribut var olika viktiga
beroende pé vilket mirke eller vilken modell de tillhor eller att vissa specifika
bilmodellegenskaper vore viktigare for vissa mirken dn for andra. Det &r ingen
omdjlighet att det i sjélva verket &r sa att det exempelvis dr viktigare med
krocksédkerhet om man koper ett ovanligt méarke. Sddana samband kommer dock inte
sokas i1 denna studie.

En av fordelarna med ndstad logit &r att man genom att betrakta valet av bil som tre
delval kan bibehalla antagandet om 6msesidigt oberoende mellan de icke observerade
faktorerna inom varje nést. Detta beror pa att man i en ndstad logitmodell betraktar
sannolikheten att bil i véljs som sannolikheten att gora en viss kombination av flera
delval. Valet betraktas som ett val av en bil, givet ett val av en bilmodell, givet ett val
av mdrke. Utifrdn notationen i Figur 1 ovan blir sannolikheten att vélja bil a;,
P(a;)=P(a;|msb;)*P(ms|b,)*P(b,). Eller mer generellt, P(amb)=P(a|mb)*P(m|b)*P(b)
dar bilen som viljs betecknas amb, b ar bil amb’s mérke, m ér den bilmodell bil amb
tillhor. Viktigt att papeka dr att detta inte behdver betyda att en kdpare nér han eller
hon gor sitt val av bil resonerar 1 denna ordning dvs viljer mérke forst, sedan modell
och sedan bil. Det viktiga hir dr hur samvariationen ser ut mellan de icke observerade
faktorerna 1 modellen.

Sannolikheten att vélja ett visst mirke P(b) blir utifran dessa forutséittningar en
funktion av de observerbara mirkesspecifika faktorerna V3, skalparametern z” for
fordelningen for (e,mp+ empt &) och den forvintade nyttan med att vélja nagon av de
bilar av en bilmodell som tillhor detta mérke, Vf,» (se nedan). P4 samma sitt dr
sannolikheten att vdlja en viss bilmodell P(m|b) en funktion av den nytta som specifik
for just den bilmodellen, fordelningen for (e4mp+ €mp), Samt den forvantade nyttan med
att vélja en bil som tillhor den modellen, Vf,. Nedan anges hur de forvéntade nyttorna
Vims och Vi, samt P(b), P(m|b) och P(a|bm) beror av virderingarna av och storleken
pa de observerade faktorerna samt av fordelningen for de ickeobserverade
faktorerna.*®

Givet att Vig, Vi, Vina 0ch Vi, alla dr noll kan den sannolikheten att vélja bil amb i
den ndstade logimodellen skrivas:

P(amb) = P(a| mb)* P(m | b)* P(b)

dar:
PO
P(a | mb) = —V*z”
ze .
a'ed,,,

40 ymf Ben-Aktiva ooch Lerman, 2000 s. 291-293
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(A

e
P(m|b)=
(m|b) 3 "
m'eM,
ALY
PO) =
ze(Vb'Wfb)*ﬂ
b'eB
1 .0
Viw =—7In Ze('/") “
aeA
1 Vm V/ll "
Vfb :—mln ze( + Vo) 1
ﬂ meM,

Anp= alla bilar i bilmodellsndst m (av mérke b)
M,,= alla bilmodeller i bilmérkesnést b
B= alla bilmérkesnast

For normering sitts en av skalparametrarna till ett. Utifrdn dessa samband mellan
kénda och okénda faktorer som paverkar valet av bil kan de tva ovriga
skalparametrarna skattas tillsammans med nyttan med de kédnda attributen pd de olika
nivaerna. Hur skattningen av dessa parametrar gar till i praktiken redogors for i
kapitel 5.
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3 Metod for datainsamling

For att bedoma vilket datamaterial som behdvdes for att genomfora analysen av hur
svensken viljer bil krdvdes vissa stillningstaganden. Dels krdavdes en bedomning av
hur information om de bilar som svenskarna verkligen valt skulle samlas in (dessa
data kallas ofta reveald preferences data). Dels kravdes en bedomning av hur en
uttommande beskrivning av vilka bilar svenskarna hade att vilja mellan nér de gjorde
sitt val bast kunde skapas.

For att beskriva vilka bilar som valts och vilka som inte valts krévs ett
stéllningstagande till utifran vilken aggregationsniva en bil bor beskrivas. Detta
innebér kort sagt ett avvigande av hur manga attribut en bil bor beskrivas och
definieras utifrdn i modellen. Framforallt dr det en ldgsta aggregationsniva som maéste
véljas 1 fasen for datainsamling eftersom biltyper kan slas ithop under analysfasen om
sd Oonskas. Med andra ord ar det i detta skede viktigt att samla in information om sé
ménga egenskapers som mojligt som kan ténkas pdverka en kopares val av bil. Vilka
egenskaper som sedan visar sig viktiga beror pd om det gar att fa fram signifikanta
betydelser av de olika egenskaperna vid skattningen av virderingarna.

Stillningstagandet om vilka attribut som bor vidljas som definition av en biltyp
paverkas av naturliga skél av vilka data det gar att fa tag 1. Nedan beskrivs de priméra
kéllor som anvénts som underlag for beskrivningen av utbudet av bilar, bilarnas
egenskaper och vilka av dessa bilar som kopts av privatpersoner.

3.1 Koparens mojliga val- Data fran Nybilsguiden

Nybilsguiden ér en lista som Konsumentverket tar fram av varje ar i vilken alla nya
personbilar som séljs pa den svenska marknaden beskrivs utifran ett antal attribut. I
2007 4rs upplaga listas sammanlagt 1741 olika bilar. *' Varje bil beskrivs i
Nybilguiden utifrin f6ljande egenskaper:

Bilspecifika egenskaper fran Nybilsguiden:
e Om fordonet 4r en miljobil
e Fordonets miljoklass
e Fordonets Bilméarke
¢ Vilken bilmodell fordonet tillhor
¢ Det/de brinslen fordonet kan koras pa
¢ Brinsleforbrukning for stads-, landsvégs- och blandad korning
¢ Koldioxidutslépp givet drift med avsett bransle
e Cirkapris
e Arlig fordonskatt
e Tjénstevikt
e Vixellada
¢ Antal cylindrar
¢ Cylindervolym
o Effekt

*12007-09-13, http://www.nybilsguiden.konsumentverket.se/
2 Enligt vigverkets definition som beskrivs i avsnitt 1.6
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Informationen i Nybilguiden dr offentliga uppgifter nir det levereras i1 pdf-format. For
att det skulle vara mojligt att anvinda informationen fran Nybilguiden for att skatta
svenskarnas virderingar av bilspecifika attribut krivdes dock att denna information
kan hanteras i Excel och i SPSS. Overforing av data till ritt format gjordes med hjilp
av programvaran “Cogniview PDF2XL Evaluation” som hjélper anvindaren fora
Sver tabeller frén pdf-dokument till Excel eller till Worddokument™®.

3.2 Koparens mojliga val- Pakodning av krocksakerhet

Trots att bade Vigverket* och Konsumentverket® rekommenderar képare att vilja en
krockséker bil finns inga variabler for krocksidkerhet med i Nybilsguiden. Eftersom
det finns anledning att misstdnka att en bils krocksékerhet &r ndgot som koparen tar
héinsyn till vid val av bil méste information om krocksdkerhet samlas in och laggas till
separat.

Krocksédkerheten for en bil kan dels ségas bero av hur bra bilen &r pa att undvika en
krock, dels hur den hanterar situationen om en kollision uppstar. Manga bilar ar idag
utrustade med antisladdsystem som gor det lattare att undvika en krock. Skulle en
krock vil uppsta beror krocksédkerheten exempelvis pa hur karossen paverkas,
eventuellt whiplashskydd och airbags i bilen, mm.*

Enligt Viagverket kan de svenska konsumenterna hitta information om bilars
sdkerhetsegenskaper via tva kéllor, Folksam och euroNCAP. Dessa organisationer
beskrivs bada av Vigverket som oberoende gentemot bilindustrin.*’ Nedan foljer en
beskrivning av vilka aspekter av krocksdkerhet som kodats pa utbudsbeskrivningen
och vars paverkan pa valet av bil darfor varit mojliga att skatta.

3.2.1 Krocktest euroNCAP

EuroNCAP (the European New Car Assessment Programme) ér en organisation som
stdds av fem europeiska regeringar vars uppgift r att tillhandahélla information om
nya bilars krockegenskaper for konsumenter®. Enligt lag maste bilar genomgé
krocktest innan de far sdljas. EuroNCAP hoppas genom sina tester uppmuntra
bilproducenterna att tillverka bilar som ér &nnu sikrare dn de miniminivéer lagen
kraver. EuroNCAP krocktestar bilarna pa olika sétt beroende pa vilken storleksklass
de tillhor. Utifrén hur de klarat testen kan de {4 upp till fem stjdrnor dér fem ar det
bésta mojliga resultatet. *°

Folksam anvinder sig av euroNCAP nér de rekommenderar nya bilar till
konsumenterna. For att Folksam ska rekommendera en ny bil krdvs att den fatt minst
4 stjarnor av euroNCAP och att den dessutom klarar Folksams andra tester (se
nedan).”

*2007-09-13, http://www.cogniview.com/

“ http://www.vv.se/templates/page3 19689.aspx, 2007-09-26

* http://www.bilar.konsumentverket.se/mallar/sv/kopguidel.asp?IngCategoryld=1503, 2007-09-26
4 http://www.folksam.se/testereodarad/bilen/hursakerarbilen/valjrattbil/antisladd, 2009-09-26

47 http://www.vv.se/templates/page3 2777.aspx, 2007-09-26

8 hitp://www.euroncap.com/about.aspx, 2007-09-26

* http://www.euroncap.com/tests.aspx, 2007-09-26

SO “Hur séiker cir bilen? ", Folksam 2005
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Langt ifran alla bilmodeller testas av euroNCAP. Av de bilmodeller som testas &dr det
oftast bara en biltyp av varje modell som testas men enligt Vigverket kan man
betrakta skillnader i krocksékerhet som kan finnas mellan biltyper av samma modell
som marginella.”' Eftersom alla bilmodeller inte krocktestas av euroNCAP ir det
intressant att studera dels hur det paverkar bilkdparen att en bil inte testats, dels hur
det paverkar valet av bil om en bil dr testad men inte blivit godkénd.

De data som i denna studie beskriver om en bil dr testad och bilens krockegenskaper
4r hamtat fran “vilj ritt bil” -applikationen pé& Folksams webbplats>*. De egenskaper
som har att géra med krocktest som kodats pa varje valbar bil ér dels huruvida bilen
enligt Folksam éar testad av euroNCAP, dels hur méanga stjédrnor bilen i sa fall fatt. Den
storleksklass Folksam anger att bilen tillhor kodas ocksa pa.

Arsmodellen pa de bilmodeller vars testresultat anges av Folksam varierar. I ett fital
fall anges resultat for fler &n en a&rsmodell av en viss bilmodell. I dessa fall har
resultatet for det senaste testet kodats pa som en bilspecifik egenskap.

Att det inte dr de allra senaste arsmodellerna av bilmodellerna som testats kan vara en
felkédlla 1 modellen for val av bil. Det gar dock att argumentera for att det dr den
information som dr tillgéinglig for konsumenterna som kan tdnkas paverka deras val
och att det dérfor &r just den information som bor g in 1 modellen. Ytterligare en
mojlig felkélla dr att Folksams register inte behover vara helt uppdaterat i forhéllande
till euroNCAPs tester. I en vidare utveckling av modellen vore det darfor en mojlighet
att hdmta denna information direkt ifrdn euroNCAPs egna data. Det viktiga ar att
informationen i modellen dverensstimmer med den information konsumenterna haft
tillgang till i sa hog grad som mojligt.

3.2.2 Whiplashskydd

Sedan 2003 gor Vagverket och Folksam gemensamma tester av hur specifika bilsdten
forebygger whiplashskador, eller pisksnértskador som de dven kallas.” Utifrén dessa
tester finns bilmodeller listade och betygsatta i Folksams “vilj rétt bil” — applikation.
Betygsittningen bygger pa en indelning i tre grupper utifran hur bra de motverkar
whiplashskador, gron, gul och r6d. Den grona gruppen rekommenderas av Folksam
medan man avréder ifran kop av den rdda.

Pa samma sétt som vid padkodning av krocktestrelaterade egenskaper kodas
information pa i utbudsbeskrivningen som anger om den bilmodell en viss bil tillhor
ar whiplash testad. Om den &r testad finns angivet om bilmodellen tillhdr grupp gron,
gul eller rod.

3.2.3 Antisladdsystem

Den tredje och sista krocksdkerhetsaspekten som modellen tar hansyn till vid val av
bil &r huruvida bilen har ett antisladdsystem. Antisladdsystem &r en gemensam
beteckning manga olika namn: ESP, VDC, DSC, StabiliTrac, VSA, M-ASTC och

5! http://www.vv.se/templates/page3 2777.aspx, 2007-09-26

52 http://www.folksam.se/testergodarad/bilen/hursakerarbilen/valjrattbil/antisladd, 2009-09-26
53 hitp://www.vv.se/templates/page3 11928.aspx, 2006-09-26

5% hitp://www.folksam.se/testergodarad/bilen/hursakerarbilen/valjrattbil/antisladd, 2007-09-24
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DSTC med flera. Syftet med antisladdsystem ar att 6ka styregenskaperna i bilen
vilket framforallt har visat sig ge effekt vid daligt vaglag. Folksam har undersokt
samtliga bilmodeller som marknadsférdes i Sverige under september 2006 och
kartlagt vilka som ér utrustade men antisladdsystem och vilka som inte ir det. >

Folksam rekommenderar att man kdper en bil om den &r utrustad med ett
antisladdsystem. Detta eftersom man menar att ett antisladdsystem minskar risken for
olyckor vid olika viaglag med 1 snitt 20 procent. Vid vatt viglag minskar risken for
olyckor med personskador med s& mycket som 50 procent. °°

For vissa bilmodeller finns antisladdsystem som standard for samtliga biltyper, dvs
det ingar 1 priset. Folksam klassar dessa bilar 1 en gron grupp. For andra bilmodeller
finns det mojlighet att kopa till antisladdsystem for en tilldggskostnad, gul grupp.
Slutligen finns det 4ven modeller till vilka det inte gar att kopa till antistaddsystem,
rod grupp. Pé Folksams webbsida pressenteras siffror pa hur stor andel av de bilar
som tillhor viss bilmodell som ingar 1 den réda, gula och grona gruppen for de
bilmodeller Folksam studerat. Det dr vanligt forekommande att inte samtliga av en
viss bilmodell tillhr samma farggrupp.”’

For de bilmodeller dir inte alla biltyper tillhor samma grupp (Gron Gul eller Rod) gar
det inte utifran materialet att avgora exakt vilka bilar som tillhér grupp Gron, Gul
eller Rod. Darfor har bilmodellerna i denna studie delats in 1 tre nya grupper, sé att
den bilspecifika egenskapen som kodas pé varje bil ger anvindbar information om
den bilen. Kodningen har gétt till som f6ljer. Om det finns ndgon som helst andel av
en viss bilmodell som ar standardutrustade med antisladdsystem tillhor de grupp 1.
Om bilmodellen inte tillhér grupp 1 och har en viss andel 1 grupp Gul tillhor
bilmodellen grupp 2. Om bilmodellen varken tillhor grupp 1 eller 2 och dédrmed inte
ar utrustad med helt tillhor grupp Rod tillhor den grupp 3.

3.2.4 Sammanfattning variabler for krocksékerhet

Sammanfattningsvis rekommenderar Folksam bilar som har fétt minst fyra stjdrnor av
euroNCAP , klarat Folksams krav pd Whiplashskydd samt &r utrustade med
antisladdsystem. Detta har i denna studie dversatts till att Folksam rekommenderar en
bil om den tillhér en modell som har minst fyra stjarnor enligt Folksams lista av
euroNCAP, klassas i grupp gron for whiplashskydd och ingéar i grupp 1 for
antisladdsystem.

For varje bil 1 utbudsbeskrivningen har en variabel kodats pd som anger om bilen
rekommenderats pa samtliga punkter. Eftersom inte alla bilar testats utifran samtliga
tre aspekter har dven en variabel kodats pa som anger om bilen testats for samtliga
aspekter och dirmed huruvida bilen varit mojlig for Folkas att rekommendera.

Vid insamlingen av data som beskriver varje bils specifika attribut var det inte mojligt
att veta exakt vilka attribut som skulle visa sig ha betydelse for val av bil. I
datainsamlingsskedet var det déarfor viktigt att samla s& mycket information som
mdjligt. Exakt vilken kombination av krocksékerhetsrelaterade attribut som kommer

55 http://www.folksam.se/testergodarad/bilen/hursakerarbilen/valjrattbil/antisladd, 2007-09-24
%6 http://www.folksam.se/testergodarad/bilen/hursakerarbilen/valjrattbil/antisladd, 2007-09-24
57 http://www.folksam.se/testergodarad/bilen/hursakerarbilen/valjrattbil/antisladd, 2007-09-24
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att provas 1 modellen avgors darfor forst nir skattningarna borjat vilket redovisas 1
resultatdelen (se avsnitt 6.1). Mojligheten till omkodning begridnsas dock av vilka data
som finns. Nedan listas de egenskaper som kommer att finnas att vilja mellan nér det
giller krocksidkerhet.

Krocksidkerhet: (enligt Folksam)
¢ Om bilen tillhér en modell &r som testad av euroNCAP
o Antal stjdrnor bilmodellen fatt om den é&r testad
o Storleksgrupp bilen testats som

Whiplashskydd: (enligt Folksam)
e Om bilen tillhor en bilmodell som ér testad av Folksam
e Hur bilmodellen 1 sé fall betygsatts i grupp 1 2 eller 3 enligt definition ovan

Antisladdsystem: (enligt Folksam)
e Om bilen tillhor en modell som Folksam angett antisladdegenskaper for
e Hur bilmodellen i sa fall betygsatts i grupp 1 2 eller 3 enligt definition ovan

Rekommenderad av Folksam:
e Om bilmodellen kan ha blivit rekommenderad
e Om bilmodellen i sa fall rekommenderats

3.3 Faktiskt gjorda val- Data fran bilregistret.

For att mojliggora studien av hur svenska nybilskdpare vérderar attribut nir de kdper
en fabriksny bil har information om faktiskt gjorda kop registrerade 1 bilregistret
anviants. Det material fran bilregistret som anvénds i denna studie 4r ett material som
ursprungligen koptes av WSP Analys och Strategi for att anvindas 1 ett projekt dér en
eventuell koldioxidmérkning av bilar analyserades. I materialet ingér 700
nyregistreringar av fabriksnya bilar kopta av privatpersoner som slumpmassigt valts
ut ur bilregistret. Samtliga bilar var kopta under maj manad och gemensamt for dem
alla var dven att de inte var &mnade for yrkestrafik. Gemensamt for bilarna var ocksd
att de var tillverkade 2006 eller 2007 och att de aldrig tidigare varit registrerade i
bilregistret.

I tabellen nedan anges den information om varje registrering som utdraget ur
bilregistret innehdoll.

Information om bilen:

e Registreringsnummer
¢ Fordonslag

¢ Fordonsbendmning

e Karosstyp

e Chassinummer

e Produktionsdr

e Vikti 10-tal kg

e Registrerat drivmedel
e Gruppkod
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e Forvarvsdatum

Information om registreringen:
e Registreringsdatum

3.4 Sammankoppling av data fran Bilregistret och Nybilguiden

For att studien skulle kunna utforas var det nddvéndigt att para ihop bilarna som
registrerats i bilregistret med beskrivningen av bilens egenskaper i Nybilsguiden.
Eftersom sittet att klassificera bilar i bilregistret i1 vissa fall skiljer sig ifrédn de
bendmningar som anvénds i Nybilsguiden var det nodvéndigt att manuellt identifiera
vilken av bilarna i Nybilsguiden som varje registrering i bilregistret syftade pd. I vissa
fall visade det sig nodvandigt att ta hjilp av tilligginformation tillgénglig via
Vigverkets webbsida. Via Vigverkets webbplats dr det mojligt att fA mer detaljerad
information om en bil via dess registreringsnummer dn vad som fanns tillgdngligt i
det aktuella materialet ifran Bilregistret.”® Tillvigagangssittet for detta kan beskrivas
som foljer;

1) Om det mirke och modellnamn som angetts for en registrerad bil i Bilregistret
enbart stimde dverens med en av bilarna 1 Nybilsguiden parades dessa ihop.

2) Ide fall det fanns flera modeller av samma marke i Nybilsguiden som skulle
kunna stimma Overens med bilen i Bilregistret behdvdes mer information som
himtades frén Vigverkets webbapplikation beskriven ovan™. Med hjilp av den
tillaggsinformationen gick det i de flesta fall att para ihop bilen i Bilregistret med
en specifik bil i Nybilsguiden.

I 133 av de 700 fallen (vilket motsvarar ca 19 procent) gick det inte att hitta en perfekt
match mellan de uppgifter som Vigverket listade for en bil och de bilar som listats
Nybilguiden. I de flesta av fallen, 17 av de 19 procenten, fanns det dock en bil i
Nybilguiden som i stort motsvarade bilen i Bilregistret sd nir som pa ndgon decimals
skillnad 1 bransleforbrukning eller i hdstkrafter. I dessa fall kan skillnaden mellan
Bilregistret och Nybilguiden tinkas bero pa att olika kéllor anvénts vid registrering av
dessa data. Det kan ocksa bero pd att den bil som kopts specialanpassats en aning efter
kundens 6nskemél och déarfor inte motsvaras av en bil i Nybilguiden.

3) Ide fall skillnaden mellan tilliggsinformationen pa Végverkets webbplats och
beskrivningen av den mest lika bilen i Nybilsguiden var sma matchades bilen i
Bilregistret mot den bil i Nybilsguiden som var mest lik.

Slutligen visade det sig att ett litet antal bilar i Bilregistret inte hade nagon
motsvarighet i Nybilguiden. Detta kan bero pa att de dr importerade eller att det ar
specialkombinerade utifran kundens 6nskemal pa ett sétt att de inte gar att matcha mot
en bil 1 Nybilguiden utan att informationen blir direkt felaktig. I dessa fall markerades

58 https://www21.vv.se/fordonsfraga/, 2007-09-26
5 https://www21.vv.se/fordonsfraga/, 2007-09-26
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att dessa bilar i Bilregistret inte kunnat matchas emot Nybilguiden. Sammanlagt ror
det sig om 12 bilar som inte kunde matchas.

Viktigt att papeka ar att ingen bil 1 Bilregistret matchats mot en bil av ett annat méarke
1 Nybilguiden. P4 samma sitt kor alla bilar som matchats ihop pa samma brénsle i
Nybilguiden som Vigverket har angivit for den bil med det registreringsnummer som
star i Bilregistret. Det har dven varit av hog prioritet att halla brénsleforbrukningen sé
lika som mojligt eftersom den har ett starkt samband med ett fordons rorliga kostnad
och darfor véntas ha en viktig inverkan pé valet av bil.

3.5 Socioekonomiska variabler

Det finns flera anledningar till varfor det kan vara av intresse att ta hiansyn till hur en
kopares socioekonomiska forutséttningar paverkar valet av bil. Den réttframma
anledningen ir att ju fler av de faktorer som spelar roll for bilvalet som tas med 1
berdkningen, desto béttre blir modellen pa att forklara de verkligt gjorda valen. Ju
bittre en modell forklarar de gjorda valen desto trovérdigare blir de prognoser och
uttalanden om hur valen skulle ha sett ut under andra forutséttningar.

Att modellen blir battre dé individuella skillnader mellan kopare tas med kan
exempelvis bero pé att olika attribut dr olika viktiga for kopare 1 olika livssituationer.
Det dar exempelvis fullt tainkbart att individer med en hog hushallsinkomst har en lagre
marginalnytta av pengar. Skillnaden 1 relativ nytta mellan en bils pris, storlek och
andra attribut kan darfor tinkas skilja sig 4t mellan olika inkomstgrupper. P4 samma
satt dr det tankbart att en kopare med méinga barn 1 hushéllet upplever sig ha en storre
nytta av en bil med mycket packutrymme &n vad en kopare i ett ensamhushall
upplever sig ha.

En annan situation dér information om koparen kan tdnkas forbéttra modellen ar fall
da olika kdpare amnar anvinda bilen olika mycket. I dessa fall behdver inte de
relativa vdrderingarna av attribut som pengar eller koldioxidutslapp skilja sig &t
mellan tva kopare for att den ena ska ta storre hdnsyn till bransleforbrukningen &n den
andra. Om modellen inte tar hinsyn till att de tva kdparna riknar med att anvinda
bilen olika mycket kommer den relativa viarderingen av bransleforbrukning skattas
lika for bada koparna vilket kan ge en sdmre forklaringsgrad. Det kan ocksa vara av
intresse att veta hur elasticiteten mellan kop av olika typer av bilar skiljer sig mellan
olika sociala grupper.

Om en prognostisering for framtida kopares val av bil gors med en modell som fangar
upp hur socioekonomiska férhdllanden paverkar val av bil kan prognoserna dessutom
goras dnnu bittre genom att de vintade framtida socioekonomiska forhéllandena tas
med 1 modellen. Detta for att man vid prognostisering av framtida bilkop kan anpassa
modellen efter de socioekonomiska forhallanden som tros rada i den grupp som kdper
nya bilar i framtiden.

Till samtliga 700 nybilskopare vars bilval ingick i materialet fran Bilregistret
skickades en enkét ut i syfte att undersoka vilka socioekonomiska forutsittningar de
utvalda bilkoparna hade. Enkéten stéllde dven fragor om hur kdparen dmnade anvédnda
bilen de kopt, varfor de valt just den bil de valt och vad de hade for allmén attityd till
miljobilar, miljofragor mm. Precis som utdraget ur bilregistret var denna enkdét 1 forsta
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hand avsedd for ett projekt i1 vilket man utvérderade betydelsen av en eventuell
koldioxidmérkning av bilar. Manga fragor var dock av det slag att de lampade sig
dven for denna studie.

Av de 700 nybilskopare som enkiten skickades ut till inkom 264 som svar. Den
information om koparens socioekonomiska forhdllanden, avsikt med bilen,
forvantningar och virderingar som enkéten resulterade i1 kopplades till den
information om koparen och bilen som redan var kidnd fran bilregisterutdraget. De
variabler som kopplades pa var:

Information om koparen:

e Kon

e Alder

e Storlek pa hushall

e Hushallets inkomst

e Hur manga bilar hushallet har
e Tidigare bilar av samma mérke

Information om hur bilen ska anvéndas:
e Planerad korstracka

Information om bilen:

e Information om bilen:

e Prisklass bil

e Mirke och modell pé bil man kopte
e Utsldpp koldioxid per km

e Drivmedel
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4 Begransning och strukturering av valméangden

I denna studie av hur svensken véljer bil anvénds en ndstad logitmodell dir nésten ar
indelade efter bilmérke och bilmodell. Da det inte fanns nagot sjalvklart sétt att
definiera begreppet bilmodell krivdes ett stdllningstagande till vilken definition som
var bést ldmpad att basera en indelning i bilmodellsnést pa. Diskussion om detta fors
nedan under rubrik 4.1 ”Indelning av bilar efter bilmodeller och bilmérken”.

Under arbetets gang visade det sig ocksé att det verktyg som anvéndes for att utfora
skattningarna stillde krav pd hur ménga bilar som kunde ingd i valmingden. Vidare
visade det sig att de bilval som gjorts i det specifika urvalet fran bilregistret krdvde att
valmédngden begrinsades ytterligare. Varfor begridnsningar av valmingden kravts och
hur de gatt till redogors for nedan i avsnitt 4.2 ”Begransning av valmingden”.

4.1 Indelning av bilar efter bilmodeller och bilmarken

Syftet med att anvénda en ndstad logitmodell déar ndsten dr uppdelade efter markes-
och bilmodelltillhorighet var som tidigare diskuterats att tillata férdelningen for de
ickeobserverade faktorerna att vara olika for bilar av olika bilmérken och bilmodeller
(se avsnitt 2.3). For att detta skulle vara mdjligt krdvdes en definition av hur bilmérke
och bilmodell bist definieras for detta &ndamal.

I det datamaterial som ligger till grund for klassificeringen av biltyper rader det inget
som helst tvivel om hur ett bilméirke definieras. Genomgéende i de
konsumentupplysningsmaterial, i Bilregistret och 1 annonser for bilar anvénds
mairkesbegreppet pad samma sétt.

Till skillnad fran markestillhorighet visade det sig finnas flera mdjliga sitt att anvinda
begreppet bilmodell. Den skillnad som fanns mellan olika sitt att anviinda begreppet
bestod framforallt av skillnader i vilken aggregationsniva man valt for
bilmodellindelning. For indelning i nist bedomdes det vara efterstravansvért att hitta
definition av begreppet bilmodell dér bilarna av samma bilmodell har sa mycket som
mdjligt gemensamt som inte beskrivs explicit av nyttofunktionen.

I Nybilsguiden dr det vanligt att endast en eller tva biltyper tillhér samma modell och
de skiljer sig d& enbart i en eller tva egenskaper. Det finns exempelvis tva bilar i
Nybilsguiden som tillhdr bilmodell Toyota Yaris 1,0 VVT-i. Dessa tva biltyper skiljer
sig enbart at 1 pris och antal dorrar. Vidare finns tva Toyota Yaris 1,3 VVT-i som dven
de skiljer sig enbart vad géller pris och antal dorrar. Toyota Yaris 1,3 VVT-i med fem
dorrar och Toyota Yaris 1,0 VVT-i med fem dorrar skiljer daremot at 1 de flesta av de
egenskaper som anges i Nybilsguiden. Dessutom finns det en enda biltyp av bilmodell
Toyota Yaris 1,8 Dual VVT-i och tva stycken Toyota Corolla Verso 1.8 VVT-i med
olika pris och antal dorrar. I Folksams krocktest daremot finns bland annat en
bilmodell som helt enkelt heter Toyota Yaris och en som heter Toyota Corolla Verso.

Alla de bilar som i Nybilsguiden tillhor bilmodellen i vilken namnet Toyota Yaris
ingar tillhor enligt Folksams sitt att klassificera bilmodeller bilmodellen som enbart
heter Toyota Yaris. De bilar som tillhor samma bilmodell utifrdn Nybilsguiden sitt att
definiera bilmodeller &r sa pass fa och dessutom har vildigt lika egenskaper som de
explicit beskrivs utifrdn Nybilsguiden. Néar namnen Yaris och Corolla ingér i en
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beskrivning av en bil betyder detta enligt Toyotas egen webbsida till att bilen har en
specifik karossdesign®.

Eftersom det visades sig vara véldigt fa bilar som tillh6érde en viss bilmodell utifran
Nybilsguidens terminologi bedomdes det finnas en risk for att en néstindelning utifran
Nybilsguidens definition av begreppet bilmodell skulle bli for snévt. Eftersom det
som samtliga bilar i en bilmodell utifran Folksams sétt att anvidnda begreppet hade
gemensamt var karossdesign, ndgot som saknas som explicit forklarande variabel i
datamaterialet bedomdes Folksams definition passa dndamaélet béttre.

Ett alternativ till att anviinda Folksams bilmodellsdefinition hade kunnat vara att
skapa en helt ny aggregationsniva indelning 1 bilmodellsnést. Mot detta alternativ star
dock det faktum att det finns tva viktiga podnger med att dteranvdnda redan anvénda
bilmodellsindelningar framfor att definiera en ny. Dels kan man anta att indelningen
skett pa goda grunder utifran den erfarenhet som de som gjort indelningen har i
bilbranschen. Dels finns det en poing med att gruppera biltyper i grupper pé ett
liknande sétt som konsumenten kan forviantas ha kommit 1 kontakt med inf6r sitt val
av bil.

Begreppen bilmodell som ligger till grund for indelningen i nést foljde darfor i denna
studie Folksams exempel. De fé bilar som inte kunnat kopplas till ndgon av folksams
bilmodeller klassades som “mdrke 6vrigt”. Exempelvis ér bilar av mirket AUDI som 1
Nybilsguiden sdgs vara av bilmodell A6 3.2 FSI Quattro” tilldelad egenskapen att
tillhora bilmodell ”AUDI A6”. Nybilsguidens AUDI Q7 4.2 FSI Quattro” & andra
sidan tillhor modell ”AUDI 6vrigt”.

4.2 Begransning av valméangden

Det mjukvaruprogram, ALOGIT®', som anvints for att skatta de relativa
vérderingarna av bilspecifika attribut i utifran en multinomial- och en ndstad
logitmodel, dr begrinsat sé till vida att antalet nyttofunktioner i en valsituation inte
kan dverstiga ett begrdnsat antal. Hogst 950 nyttofunktioner ér tilldtna inklusive
funktioner for sammansatta alternativ.®*

Eftersom valméngden i studien &r baserad pa Nybilsguidens lista pad 1700 bilar
kriavdes en begriansning av valméngden for att modellerna skulle kunna skattas. Den
metod som valts for skattning av modellerna kraver dessutom att i storleksordningen
120 nyttofunktionsrader avsitts for beskrivning av egenskaper pa bilmodells- och
bilméarkesniva. Av flera tdnkbara I6sningar pa detta problem bedémdes tva metoder
vara att foredra. Dessa metoder beskrivs ndrmare nedan. Ett alternativt sétt att hantera
problemet finns beskrivet i bilaga ”1: Alternativt hantering av stort utbud”.

Det sitt att hantera problemet ovan som valts 1 denna studie &r att begrdnsa
valméngden sa att den inte ldngre Overstiger det uppsatta gransen. Ett sétt dr att 6ka
aggregationsnivin for vad som &r en viss bil genom att sld samman liknande
bilalternativ till en bil. Ett annat sétt &r att vélja bort de bilar av modeller som utgér en

60 http://www.toyota.se/cars/new_cars/corolla/gallery.aspx, 2007-09-12
1 F$r mer information om ALOGIT, se avsnitt 5.1
S2ALOGIT Users’ Guide, s 66,1995
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mycket liten del av den svenska marknaden. Bada dessa sitt tillimpas i denna studie
och tillvigagangssittet de beskrivs mer detaljerat nedan.

4.2.1 Begransning 1: Hopparning av lika bilar

Det forsta steget 1 begridnsningen av valmingden var en genomgéang av de 1700
bilarna for att identifiera de av bilar som var nistintill identiska. Eftersom varje bil
enbart beskrivs av 14 attribut 1 Nybilguiden dr det fullt mdjligt att ett antal bilar som
"1 sin helhet” ar snarlika blir nistintill identiska nir de enbart beskrivs utifran dessa 14
attribut. Det finns ingen podng med att ha med tvé likadana bilar i valmédngden.
Dérfor parades de bilar ihop som var exakt lika eller som bedémdes likna varandra 1
mycket hog grad. Vid hopparningen av liknande bilar efterstrdvandens konsekvens i
beddmningen av vilka bilar som var tillrackligt lika for att kunna paras ithop. Nedan
redogdrs for pa vilka grunder bedomningen gjordes av huruvida tva bilar liknade
varandra tillrackligt mycket.

Vid hopparning av bilar géllde foljande:

¢ Inga bilar som tillhor olika mérken parades ithop.

¢ Inga bilar med olika antal dorrar parades ihop.

e Bilar som har automatlédda parades enbart ihop med andra bilar med automatldda
och manuella l&dor parades med manuella.

e Inga bilar som drivs med olika brénslen parades ihop.

e Inga bilar med olika antal véxlar har parades ihop.

e Bortsett ifrén ett fatal fall parades inga bilar av olika bilmodeller ihop. **

¢ Vid beslut om huruvida tvé bilar med nagot skild effekt och bransleforbrukning
var att betrakta som tillrackligt lika for att paras ithop gjordes en avvigning frin
fall till fall. Vad géller effekt bedomds 20kW vara storsta godtagbara skillnad vid
hopparning. For bensinférbrukningen tilldts en skillnad mellan bilarna pa hogst
0,1 liter/mil. Sa pass stor skillnad mellan hopparade bilar var dock ett undantag.
Vanligast var att de hopparade bilarna hade nist intill identisk brénsleforbrukning
och effekt.

Vilken av de hopparade bilarna som sparats 1 valméngden bestdmdes utifran foljande
principer:

e Om enbart en av bilarna i gruppen kopts av ndgon i urvalet fran bilregistret valdes
denna till representant for gruppen och dvriga bilar togs ur valméngden.

o [ vissa fall aterfanns ingen av de bilar som parats ihop bland de kdép som
registrerats i Bilregistret. I dessa fall har slumpen fétt avgora vilken av de
aterstdende bilarna som valts. Slumpandet gick till sa att det for varje bil
genererades ett slumptal. Den bil som fatt det hogsta framslumpade numret fick
vara kvar.

e [ andra fall var fler &n en av de bilar 1 valmdngden som parats ihop representerade
bland de kdp som registrerats i Bilregistret. I dessa fall fick slumpen avgora vilken
av de bilar som aterfanns i Bilregistret som skulle vara kvar i valmingden. I de
fall en bil som var vald av ndgon i Bilregistret tagits ur valmangden har det
registrerats att dessa individer valt den bil som parats thop med den borttagna
bilen som star kvar i valmangden.

83 Utifrén den aggregationsniva som Folksam anvinder for bilmodell som diskuterats i avsnitt 2.2.3.1
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e Om det inte funnits fullstdndig information om alla 14 attribut {6r en bil med for
ndgon annan i gruppen har bilen som saknat information inte valts till den bil som
fatt vara kvar i valmingden.

Det 6vervigdes att konsekvent behalla den bil 1 valméngden som var det “’troligaste
valet” av de hopparade bilarna istéllet for att lata slumpen avgora. ”Troligaste valet”
skulle i sé fall ha inneburit att bilen var billigast allt annat lika, hade lagst
bransleforbrukning, hogst effekt osv. Anledningen till att detta sétt att vilja inte
anvéndes var att ett sadant system skulle riskera en konsekvent snedvriden
beskrivning av valmadngden. For att logitmodellen ska kunna anvindas for att beskriva
ett val krdvs att den okinda delen i nyttofunktionen &r i.i.d Gumbelfordelad,
atminstone inom nésten (se avsnitt 2.2 och 2.3). Ett konsekvent val av den billigare
bilen skulle kunna vara ett bortval av en specifik egenskap som inte explicit ingar 1
nyttofunktionen. Eftersom inte alla biltyper paras ihop skulle det innebéra att de
hopparade skulle komma fran en annan Gumbelfordelning 4n dvriga bilar. Det &r
dock inte helt oproblematiskt att gora detta antagande eftersom det dr mojligt att de
bilar som 4r bade billigare och i andra avseenden béttre dn de bilar den parats ihop
med faktiskt 4r den som kops av flest kopare. I sé fall blir det nadgot missvisande att ge
samtliga icke valda bilar samma chans att vara kvar i valméngden.

Genom den forsta begransningen som beskrivs ovan krymptes valméngden fran 1739
till 1164 biltyper.

4.2.2 Begransning 2: Anpassning av valmangd till marknadens utseende

For att ytterligare begrénsa valmédngden valdes att enbart koncentrera studien till de
bilmérken som har storst marknadsandel. Information om antal nyregistrerade bilar
per mirke och manad presenteras av Motorbranschens Riksforbund (MRF)*. Genom
uteslutning de marken som fran arsskiftet till och med maj 2007 sttt for mindre &n en
procent av nybilsmarknaden minskades valmadngden fran de 1164 biltyper (som
aterstdr efter den fOrsta begransningen) till 919 biltyper. Vilka bilméirken som ingér i
valméngden efter denna begrinsning kan utlédsas ur tabell 1 1 avsnitt 4.2.3.

Bland de bilar som tas bort fran valmingden i denna andra avgriansning aterfinns 27
bilar i valmingden som tillsammans kdpts av sammanlagt 34 av de 700 privatbilister
som finns med 1 urvalet fran bilregistret. Eftersom 12 av de bilkép som himtats ur
bilregistret inte gick att koppla till ndgon biltyp i valmdngden motsvarar detta ett
bortfall pa 34*100/(700-12) = 4,95 procent av de faktiskt gjorda valen som hamtats ur
bilregistret.

Ett problem med den valda metoden for begransning av valméngden é&r att de siffror
for marknadsandelar for olika mérken som anges av Motorbranschens Riksforbund
inte gor skillnad pa bilar som kdpts av privatpersoner och bilar som registrerats av
juridiska dgare. Det dr sedan tidigare ként att juridiska och privata nybilskopare fattar
olika beslut nir det kommer till val av bil. Exempelvis tenderar juridiska dgare att
kdpa bilar med hogre brinsleforbrukning och utslipp av koldioxid. ® Att
vérderingarna skiljer sig mellan juridiska och privata kopare ar kopplat till de olika
forutsittningar som rader vid kopen. De skilda forutséttningarna kan dels vara

5 http://www.mrf.se/, 2007-10-02
8 Index over nya bilars klimatpaverkan 2006, s 30, Naturvardesverket 2006
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restriktioner frén arbetsgivaren pé vilka bilar forménsbilskopare far vélja mellan, dels
socioekonomiska skillnader mellan grupperna, dels regler for forménsbeskattning
mm.®® Att juridiska och privata kdpare kan antas ha olika virderingar av
biltypsattribut dr en av anledningarna till att studien av hur svensken viljer bil hér
koncentreras till enbart privatbilister.

Att doma av tidigare ar kan man vénta sig att andelen privata kdpare av nya bilar fram
till och med maj ar 2007 ar knappt 50 procent. Transek presenterar i sin studie
"Bilparksmodell: Kohortmodell over bilparkens utveckling” forhallandet mellan
andelen nybilskop av privata och juridiska dgares &r 2004-2006. Andelen privata
dgare bland dem som kopte ny bil var enligt studien 0,48 &r 2004, 0.53 ar 2005 och
0,41 &r 2006.

De bilar som tagits bort i den andra begrdansningen av valmédngden stod enligt
Motorbranschens Riksforbund sammanlagt for 6,5 procent av de bilar som kopts fran
och med &rsskiftet till och med maj 2007.°® Om 50 procent av alla fabriksnya bilar
kops av privatpersoner betyder det i extremfallet att den de borttagna bilarna kan
uppga till ca 13 procent av privatpersonernas nybilskop. Sannolikt ligger
marknadsandelen for de borttagna biltyperna dock lagre én sd. En jaimforelse mellan
de 6,5 procent som bortfallet stod for bland alla som kopt bil och de 4,95 procent som
utgjorde bortfallet bland de kdpare som ingér i studien indikerar att den borttagna
valmingden inte dr dverrepresenterad av bilar som viljs av privatbilister.

Ovanstdende resonemang och slutsatser tolkades som tillrackligt starka indikationer
pa att en begrinsning av valméngden baserad pd Motorbranschens Riksforbunds
statistik var en godtagbar metod for begriansning av den valméngd svenska
privatpersoner véljer ifran vid sitt val av bil

4.2.3 Urvalsanpassad indelning i bilméarke- och bilmodellsnast

I avsnitt 2.3 ”Néstad logit” och i avsnitt 4.1 ”Indelning av bilar efter bilmodell och
bilmérke” diskuterats de stillningstaganden som maste goras nér begreppen bilmirke
och bilmodell definieras for att mojliggora en indelning i nést pa olika nivaer. Givet
val av aggregationsniva maste val goras av exakt vilka mérken och vilka bilmodeller
som ska bilda nést. I det senare valet maste hinsyn tas till det specifika urval emot
vilket modellen skattas. Konsekvenser av detta diskuteras nedan.

For att den relativa nyttan med ett bilmérke ska kunna skattas av modellen krévs att
minst en men inte samtliga kdpare har valt en bil av detta mérke. Detta resonemang
gér igen for samtliga attribut som skattas i modellen som beskrivs med en
dummyvariabel. Dess implikationer for ytterligare begransning av valmangden
diskuterar vidare i avsnitt 4.2.4 ”Begrinsning 3: Urvalspecifik begransning av
valmingden”.

Eftersom alla mirken som aterstar efter begransning 1 och begrinsning 2 ovan kopts
av nagon bilkdpare som ingdr i materialet frdn Bilregistret har ett nést bildats for
samtliga bilmérken som &terstar i valmangden. Inom varje bilmérkesnést har

% Bilparksmodell: Kohortmodell 6ver bilparkens utveckling, s 13, Transek 2006
87 Drivkrafter till bilars minskade koldioxidutsldpp, s 33, Naturvardsverket 2007
% http:/www.mrf.se/, 2007-10-02
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bilmodeller av det mirket grupperats i olika manga nist beroende pa ett antal faktorer.
De faktorer som avgjort vilka bilmodeller som fétt bilda egna nist &r dels antalet
kopare 1 urvalet som kopt bilmodellen, dels hur populér bilmodellen &r enligt
Motorbranschens Riksforbunds lista 6ver de mest sdlda bilmodellerna forsta halvan av
2007.% For de bilmodeller som inte bildar nagot eget nist har ett nist som kallas
"MARKE®vrigt” (t.ex. AUDI&vrigt, SAABOvrigt osv.) bildats pa bilmodellsniva
inom varje mirkesnést.

Det dr samma aggregationsniva for bilmodellnamn som anvénds i Motorbranschens
Riksforbunds statistik som av Folksam. Detta betyder att de krockegenskaper som
kodats pa varje bil som bilspecifika attribut kommer att vara gemensamma for alla
bilar i varje nist, bortsett ifrdn bilarna i gruppen "MARKEG&vrigt”. Det enda
undantaget till detta &r bilar av mirket Peugeot som i det tidigare datamaterialet delats
in 1 Peugeot 307, Peugeot 307 CC, Peugeot 307 SW, ér nu alla 1 gruppen Peugeot 307.
P4 samma sétt dr Peugeot 407 och Peugeot 407 CC nu bada Peugeot 407.

De bilmérken och bilmodeller som kommer att ingd i studien &r foljande:

Tabell 1 Bilmérken samt underordnade bilmodeller som fran borjan ingér i studien

Attribut nr Variabelbeteckning Variabelbeskrivning

attribut; = Miljébil dummy 1 om mil;j6bil; 0 annars

attribut, = Etanolforbrukning etanolforbrukning/10mil om etanolbil; 0 annars
attribut;= Diesel dummy 1 om bilen &r en dieselbil; 0 annars

attribut,= Etanol dummy 1 om bilen kan koras pa etanol; 0 annars
attributs= Hybrid dummy 1 om bilen dr en hybridbil; 0 annars

attributs= Bensinforbrukning bensinforbrukning/10mil om bensinbil; 0 annars
attribut,= Dieselforbrukning dieselforbrukning/10mil om dieselbil; 0 annars
attributg= Pris bilens pris i 1000 kr

attributy= Vikt bilens vikt i kg

attribut ;p= 2dorrar dummy 1 om bilen har 2 sammanlagt dorrar; 0 annars
attribut; ;= 3dorrar dummy 1 om bilen har 3 sammanlagt dorrar; 0 annars
attribut ;= Sdorrar dummy 1 om bilen har 5 sammanlagt dorrar; 0 annars
attribut ;= Cylindervolym bilens cylindervolym i cm’

attribut ;= "Ej sdker” dummy 1 om den testats men inte klarar alla test; 0 annars
attribut ;= Fordonskatt Anger den arliga fordonskatten for fordonet

Efter begransning 2 aterstod 918 bilar i valméngden. Tillsammans med de
nyttofunktionsrader som ALOGIT behovde for att beskriva de 19 méarkesgrupperna
och de 77 bilmodellerna skulle denna begrénsning ta 1005 rader i ansprik. Eftersom
ALOGIT enbart kan hantera 950 nyttofunktioner kriavdes ytterligare en begransning

av valméingden pd minst 55 biltyper.

4.2.4 Begransning 3: Urvalsspecifik begransning av valmangden

De begriansningar av valmingden om hittills beskrivits i rapporten har varit generella.
Beskrivningarna av bilparken som aterstér efter begransning 1 och 2 ovan finns
sparade och kan ateranvindas for framtida skattningar av hur svensken vérderar
attribut nér han eller hon koper en fabriksny bil.

Utifran de specifika val som gjorts i urvalet fran bilregistret krdvdes ytterligare
begrinsning av valmingden for att modellen skull kunna skattas emot just detta urval.
Den urvalsspecifika begrdsningen krivs darfor att nyttan med de attribut som beskrivs

% http://www.mrf.se/, 2007-10-02
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med en dummyvariabel i en logitmodell enbart kan skattas om det bland de
observerade kopen bade ingar nagon som valt en bil med attributet samt ndgon som
valt en bil utan attributet. Exempelvis gér det inte att skatta nyttan med att ha fem
dorrar 1 forhéllande till nyttan med att ha tre dorrar om alla 1 urvalet kopt en bil med
tre dorrar. For de attribut som kan beskrivas utifrdn en kvotskala krivs att alla mdojliga
val inte har samma vérde pa attributet. Exempelvis kan inte den relativa nyttan av vikt
skattas om alla bilar véger lika mycket. For att kunna fa fram en vérdering for de olika
attributen som beskriver nyttan med ett val krévs ocksa att attributen inte samvarierar
for mycket. Om valet star mellan tvé bilar dar en ena ér bade dyrare och mindre siker
dn den andra medan allt annat 4r lika for de bada bilarna kan ingen avvégning goras
mellan nyttan med sikerhet och nyttan med pris. Det blir dd omgjligt att veta om den
ena bilen dr béttre val for att den &r billigare eller for att den &r sékrare.

I det urval som hdmtats ifrén bilregistret har ingen av de observerade koparna valt en
bil som kan koras pé gas. Darfor begrinsas valmingden genom att samtliga 7 gasbilar
tas bort. Detta gor att valmdngden minskas till 911 bilar.

Det finns ytterligare en omstindighet som stéller krav pa begransningen av
utbudsbeskrivningen. Alla bilar i valméngden dr himtade ifran Nybilsguiden som 1
regel beskriver alla bilar utifrdn 14 attribut (se avsnitt 3.1). Tyvérr saknas information
om enstaka attribut for enstaka bilar.”” Det 4r av stor vikt att ritt virden anges for
samtliga forklarande variabler for samtliga bilar 1 utbudsbeskrivningen. En
konsekvens av detta dr att de bilar som saknar information om attribut som visar sig
viktiga for valet inte kan inga i1 utbudsbeskrivningen.

Att det dr viktigt att rétt information anges for alla anvinda attribut for alla bilar i
valmingden blir exempelvis tydligt om det saknas information om pris for en viss bil
A. Om bil A trots brist pa prisinformation tas med 1 valmidngden kommer nyttan med
denna bil i modellen betraktas som mycket storre &n nyttan av andra bilar. Bil A blir
da ett mycket mer sannolikt val enligt modellen dn vad den egentligen dr. Dessutom
gor denna Overskattning av nyttan av bil A att skattningen av prisets betydelse vid val
av alla andra bilar snedvrids. Eftersom parametern for nyttan av pris skattas till det
vérde som gor de verkliga valen sé troliga som mdjligt kommer prisparameter skattas
till mer negativ dn den egentligen borde vara ifall bil A valts ménga kopare.
Alternativt blir parametern for pris mindre negativ dn vad den borde bli om bil i de
fall A inte valts av nadgon.

Det var inte pa forhand mojligt att veta exakt vilka attribut som skulle visa sig ha
betydelse for valet av bil. Déarfor begransades utbudet i den tredje begransningen
genom att 70 biltyper som inte valts av ndgon av kdparna i urvalet slumpas bort ur
utbudsbeskrivningen. Valmédngden minskades da till 841 bilar som vid en skattning av
den ndistade logitmodellen kriver 935 nyttofunktioner. Utifran detta utbud skattades
betydelsen av ett antal attribut genom att de bilar i valméngden som saknade
information av de aktuella attributen markeras som omdjliga att vélja 1 ALOGIT. For
mer information om detta, se avsnittet nedan.

70 jmf Konsumentverket, "Nybilsguiden- brinsleforbrukning och var miljé”, 2007
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5 Metod for skattning och tillampning av modell

5.1 ALOGIT

ALOGIT ér en programvara som utvecklats av Hague Consulting Group for analys av
beteenden i valsituationer beskrivna av logitmodeller.”" Programvaran 4r uppbyggd pa
ett sddant sétt att anvidndaren sjdlv programmerar de modeller som ska skattas utifran
den terminologin och den struktur som ALOGIT kan hantera.”> Anvéndaren av
ALOGIT behover sjdlv skapa tre filer, en datafil, en styrfil och en genereringsfil. I
genereringsfilen anges vilken datafil som styrfilen ska ldsa in och om modellen
angiven i styrfilen ska skattas eller anvéndas for prognostisering/ tillimpning. " I
denna studie har ALOGIT enbart anvénts for skattning av vérderingar givet olika
modeller. Tillimpningen av resultaten har hanterats pa annat sétt vilket beskrivs
nirmare i avsnitt 5.4 ” Metoder for tillimpning av modellen”.

Den struktur for inmatning av data som anvénds i denna studie bygger pa att 841
nyttofunktioner for valbara bilar, anges i styrfilen. Har anges dven 77 nyttofunktioner
for bilmodeller och 19 nyttofunktioner for bilmérken éven tridstrukturerna da ndstade
logitmodellen skattas. Frin basdatafilen inldses de val som kopare i Bilregistret gjort.
Aven de socioekonomiska forutsittningarna for koparen anges i basdatafilen. De 841
+77 +19 nyttofunktionerna skapas och fordndras i Excel for att sedan klippas in i
styrfilen. Detta gor att fler modeller kan testas pa kortare tid.

I avsnitt 4.2 ”Begrinsning av valmadngden” diskuteras metoder for att hantera
ALOGITs begransade mojlighet att hantera manga nyttofunktioner. Den alternativa
16sningen pé problemet bygger pd en annan strukturering av innehéllet i styr- och
basdatafilerna &n den som pressenteras ovan. For mer information om detta se bilaga
1 ”Alternativ hantering av stort utbud”.

5.2 Teorin bakom skattning av varderingarna

ALOGIT skattar de relativa varderingar av de bilspecifika attributen som tas med 1
modellen si att de val som modellen forutsdger stimmer sd vil Gverens med de
verkligt gjorda valen som mojligt. De varden pa parametrarna i nyttofunktionerna som
berdknas i ALOGIT idr de parametervérden utifran vilka sannolikheten for de val som
logitmodell forutsdger stimmer s& bra dverens som mojligt med verkligt gjorda valen.
Att skatta parametervarden utifran dessa forutsittningar kallas for maximum
likelihood metoden. Kriterierna for maximum likelihood stélls vanligen upp pa
foljande satt.™

Forst skapas sannolikhetsfunktionen:

"I Hague Consulting Group. “ALOGIT Users’ Guide Version 3.8”, aug 1995

2 Som ett tilldgg till programvaran ALOGIT har anvidndare pa WSP (tidigare Transek) utvecklat ett
anvéandargranssnitt som gor det smidigare att generera skattningar och jamfora resultaten av olika
modeller, VBAlogit. Aven dd ALOGIT kérs via VBAlogit kriivs dock att anviindaren sjilv
programmerar styr- och datafilen.

3 Hague Consulting Group. “ALOGIT Users’ Guide Version 3.8”, aug 1995
™ Jmf. Ben-Akiva, Lerman, 2000, s.118-119
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LB.o)=[T]1P 6"

j=1 =l
dér
_ |lomkdépare jvaltbil i
i = {O om kopare jej valt bil i
P, (i) = sannolikheten att j véljer bil i som funktion av (£, ®) i modellen som skattas

(B, w) = vektorer med de parametrar som ska skattas

Genom att ta logaritmen for L skapas sedan den sé kallade loglikelihood funktionen
LL.

LL(p,w) =

J
=1

(v, *log(P; (1))

Om ( ,Z’, g)) ar det (S, w)som maximerar L (£, ®) maximerar (b, av)) dven LL(f,w).

(S, w) ar da 16sningen pa maximumlikelihoodproblemet och de parametervdrden som
ALOGIT berdknar.

For att avgora vilka parameterviarden som uppfyller maximum likelihood kraven méiste
man i praktiken testa sig fram numeriskt genom att variera parametervéirdena utifran
mer eller mindre kvalificerade gissningar. Genom tiderna har en miangd numeriska,
iterativa metoder utvecklats for optimering av funktioner. En av de vanligaste ar
“Newton-Raphson metoden” som #r den metod ALOGIT tillimpar.” Genom att
iterera sig fram kan ALOGIT med hjilp av "Newton-Raphson metoden” berdkna

(S, ) som med den terminologi som anvinds nedan bist betecknas (5, ) .

Utifran de beteckningar anvints for att beskriva den ndstade logitmodellen i kapitel
2.3 kan de parametervirden ALOGIT skattar betecknas som foljer:

Lat IA/a = B, *x, beteckna ALOGITs skattning av V, * u“. x, dr da de bilspecifika

attribut som beskriver bil amb pa niva 1 och S, blir den vektor av parametrar for
attributen pa niva 1 som ALOGIT beréknar.

Lét pa samma sétt V', = #, *x, varaen skattningav V, * 4" ochlat V., = f,*x,,

beteckna skattningen av ¥, * 1”. x, ochx, blir da de mérkes- respektive

bilmodellspecifika attribut som beskriver bilmodell m och bilmérke b. & »och & , blir

vektorer av parametrar for de forklarande attributen pa niva 2 respektive 3 respektive
som ALOGIT berdknar.

5 Se exempelvis Ben-Akiva, Lerman, 2000, s 82-84
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Utifrdn samma notation berdknar ALOGIT dven forhéllandet mellan skalparametrarna
A b b AM m
pa de olika nivderna @ = £ oochw =%

m

U ue

Alogit returnerar dven t-varden for de parametrar som skattats, antalet frihetsgrader df

(degrees of freedom) samt modellens forklaringsvirde Rho® samt virdet pa LL( ,g’, 2)) .

5.3 Utformning av modell genom stegvisa skattningar

For att avgora vilka attribut som har en signifikant inverkan pa valet av bil skattades
varderingarna av attributen forst med en multinomial logitmodell. Nyttofunktionerna
for bilarna 1 valméngden byggdes successivt ut med ett eller ett par attribut i taget.
Matematiskt sag de modeller som testades 1 detta skede ut pa foljande sétt:

V.= B, *attribut, + B, * attribut, +...+ B, * attribut,

v,
e

= J
>
j=1

i€[l,2,..,J]

J=2841

P; = sannolikheten att biltyp i viljs
Vi = den relativa nyttan av biltyp i

P

Genom att i omgangar addera allt fler attribut till V; byggdes den multinomiala
logitmodellen stegvis ut. Om ett attribut skulle ingd som en forklarande variabel i
modellen eller inte bestdmdes utifrdn huruvida det gick att pavisa en signifikant
vardering fOr attributet. For varje nytt attribut som lades till i modellen kontrollerades
om modellens forklaringsgrad okar tillrackligt mycket dvs. om modellen blivit
signifikant bittre.

Ett vanligt sitt att avgora om tillagda forklarande variabler ger en signifikant
forbéttring av modellen ar att utfora ett sd kallat likelihood ratio test (LR). Detta test

jamfor LL( ,g’ ,) virdet for modellen med det tillagda attributet, LLy, och LL( & , @)

vardet for modellen utan det tillagda attributet, LLg. Likelihood ratio testet bygger pa
att virdet pa -2(LLg — LLy) existerar y*(df) dar df ir det antal frihetsgrader som skiljer
de bada modellerna at. Genom att berdkna -2(LLg — LLy) och jamfora svaret med
onskad kvantil i %* fordelningen (utifrén aktuellt antal frihetsgrader) avgors om det
tillagda attributet innebér en signifikant forbattring av modellen. Vid utvirdering av
om forklaringsvirdet 6kade med tillagda attribut valdes i denna studie en
signifikansniva pa 0.05.

Resultatet av en del av de skattningar som utforts 1 samband med utbyggnaden av den
multinomiala logitmodellen samt finns presenterade 1 avsnitt 6.1. Dér fors dven ett
resonemang om hur vissa av de forklarande attributen bor utformas for att modellen
ska blir s& bra som mojligt.
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Nar den multinomiala logitmodellen ansags innehalla tillrackligt ménga forklarande
variabler 6vergick modellbyggandet till skattning av en ndstade logitmodellen. De
attribut som visade sig ha en signifikant paverkan pa val av bil i den multinomiala
logitmodellen anvindes som forklarade variabler dven i1 den ndstade logitmodellen.
Resultatet av dessa skattningar och diskussion om de problem som uppstatt i samband
med dessa skattningar redovisas i1 avsnitt 6.2

Utifrén den ndstade logitmodellen som tagits fram gjordes forsok att skatta hur
socioekonomiska forutséttningar paverkar valet av bil. De individspecifika faktorer
som testades var hushallsinkomst samt individens egen uppskattad korstricka. Det
urval som modellerna som tar hénsyn till individspecifika egenskaper skattades mot
var de individer som svarat pa enkédtundersokning som WSP skickade ut till
nybilskdpare (se avsnitt 3.5). Av de 264 nybilskopare som svarat pa enkéten kunde
230 anvindas 1 detta syfte. Bortfallet beror dels pa att id-koden klippts bort frin ett
par av enkéterna, dels pa att alla som svarat pa enkiten inte angett sin inkomst samt
pa de begrinsningar av vilmingden som gjorts (se avsnitt 4).

For att undersoka om det mindre urvalet var att betrakta som representativ for den
storre gruppen bilkopare skattades forst den ndstade logitmodellen mot det mindre
urvalet. Resultatet jimfordes sedan emot de vérderingar som den stdrre gruppen visats
sig ha for olika attribut.

Trots att det visar sig att det mindre urvalet inte kan betraktas som representativt for
det storre gjordes dérefter skattningar av vilken roll inkomst och uppskattad
korstracka kunde sédgas ha i den grupp som svarat pa enkéten. De 230 individer
delades in 1 2 grupper efter hushallsinkomst. Genom att bilda tva parametrar for
vérdering av pris, en for lag- och en for hoginkomsttagare studerades eventuella
skillnader mellan gruppernas marginalnytta av pengar. P4 samma sétt delades
parametern for drlig driftskostnad upp 1 tvd inkomstgruppspecifika parametrar som
skattades mot de bilval koparna som svarat pa enkéten gjort. Slutligen skattades den
ndstade modellen mot enkdtsvararnas gjorda val pa ett sétt som tog hansyn till hur
lang varje enskild kdpare uppskattat sin egen arliga korstracka till att vara.

5.4 Metoder for tillampning av modellen

For tillampning valdes den ndstade modell som bast forklarat de 650 nybilskdpare
bilval som gétt att koppla till den valmangd som aterstér efter begransningarna av det
totala utbudet av bilar.

For att utvédrdera hur vél den framtagna modellen stimmer 6verens med de val som
nybilskdparna gjort jimfors de marknadsandelar som modellen forutser for olika
biltyper med de andelar respektive biltyp utgdr bland de kopta bilarna.

De biltyper vars marknadsandelar studeras och jamfors &r:
¢ Total andel miljobilar
¢ Andel Etanolbilar
e Andel Hybridbilar
¢ Andel Bensinbilar som &r miljobil
¢ Andel Dieselbilar som dr miljobil
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e Andel Bensinbilar totalt
e Andel Dieselbilar totalt
e Markandsandelar per mérke

Vidare beriknades de andelar av ovanstdende biltyper som enligt modellen skulle ha
salts om forutsittningarna for bilkoparna sett annorlunda ut vid tidpunkten for deras
val av bil.

De fordndrade forutsittningar vas konsekvenser for markandsandelar for olika
biltyper som berdknats &r:

¢ ingen miljobilspremie

e miljébilspremie pd 20 000 kr

¢ 10 procent hdgre pris péd bensin och diesel

¢ 10 procent hogre pris pd samtliga drivmedel

Berdkningarna av marknadsandelar utifran olika scenarion gjordes i Excel. Det Excel-
dokument som anvindes for berdkningarna utformades pé ett sddant sétt att det skulle
vara sa enkelt som mojligt att utfora liknade berdkningar i framtida studier. Resultaten
av de scenarion som studeras pressenteras i avsnitt 6.4.

Sannolikheten att en viss bil kops, vilket motsvarar bilens marknadsandel av det totala
antalet nykopta bilar, berdknas enligt sambanden nedan. Notationen bygger vidare pa

de beteckningar som anvénds 1 avsnitt 5.2. Dessa bygger i sin tur pd den notation som
anvénds i avsnitt 2.3.

Den skattade sannolikheten att bil amb viljs, ;’(amb) , berdknades utifrdn foljande
samband:

P(amb) = P(a| mb)* P(m | b)* P(b)

dar;
. -
P(a|mb) = —,
2.
a'ed,,
A (’;m”;fmb)
P(m|b)=——F——7—,
Ze(Vm'Jermb)
m'eM,,
R o0 1)
P(b)=——F—F,
ze(V/J'+Vﬁ,)
b'eB
A A
Vf ., =" *In Ze(V") ,
acA
A VitV p)
Vfb :a)b*ln Ze nm ,
mEMb
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A
o =2
y7i
N m
(] =& ,
a

Ap= alla bilar i bilmodellsndst m (av méarke b),
M= alla bilmodeller i bilméarkesnist b
B= alla bilmérkesnést
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6 Resultat och observationer

6.1 Stegvis utbyggnad av den multinomiala logitmodellen

Nedan redogdrs for de resultat som erhdllits ndr modellen som beskriver svenskens
val av bil stegvis byggts ut. Eftersom en stor méngd forklarande variabler testas
kommer inte alla delkdrningar redovisas. For att ge en bild av hur skattningarna gatt
till redovisas den forsta skattningen nedan. Dérefter redovisas enbart de resultat dér
stdllningstaganden behdvt goras som bedomts krava diskussion.

6.1.1 Modell 1: Miljobil och pris

I en forsta skattning studerades enbart hur priset pa bilarna samt huruvida en bil &r en
miljobil inverkar pa kdparnas beslut, Modell 1. Nyttofunktionerna Vi {for varje bil 1
valméngden var i denna forsta skattning en funktion av en parameter 8, multiplicerat
med en dummyvariabel for miljobil (1 om miljobil, 0 om ej miljobil) och en
parameter £, multiplicerat med den kontinuerliga variabeln pris. Matematiskt kan
Modell 1 beskrivas:

Vi = p, * miljobilsdummy + 3, * pris

Vi
e

= J
e
Jj=1

i€[1,2,...826]
Pi = sannolikheten att biltyp i viljs
Vi = den relativa nyttan av biltyp i

Pi

Det visade sig att prisuppgift saknades for 16 av bilarna i valmingden. Av dessa bilar
var tva kopta av vardera en bilkdpare i urvalet fran bilregistret. De bilar som saknade
information om pris markerades som icke tillgéngliga (se resonemang fort i avsnitt
4.2.4). De tva personerna som kopt nagon av de icke tillgéngliga biltyperna
exkluderades ifrdn urvalsbeskrivningen. Resultatet av skattningarna kan lisas i
tabellen nedan.

Tabell 2 Resultat vid skattning Modell 1

Modell 1
Converged: True D.O.F.: 2
Observations: 652 Rho?(0): 0,0429

Final log(L): -4191,41 Rho?(c): -0,3159

Attribut parameter t-varde
miljobil 1,0886 9,3
pris -0,0061 12,4

Ur tabell 2 kan man utldsa att en modell men enbart miljobil och pris som forklarande
attribut blir bada attributen visar pa en signifikant betydelse for valet for bada
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attributen. Ur tabellen kan dven utldsas att det faktum att en bil dr en miljobil okar
nyttan med den bilen i forhéllande till en bil som inte dr miljobil. Vad géller pris kan
den relativa nyttan med en bil sdgas minska om priset okar vilket &r ett resultat som
staimmer vél overens med vad som forvéantats.

Resultat fran den forsta skattningen bor dock tolkas med viss forsiktighet. Eftersom
bara tva attribut finns med som forklarande variabler finns det risk for att den positiva
parametern for miljobil doljer ett samvarierande mellan attributet miljobil och andra
attribut som upplevs som positiva. Exempelvis dr det mgjligt att storleken pé bilen
skiljer sig mellan miljobilar och icke miljobilar och att driftkostnaden &r olika mellan
dessa grupper. Dérfor maste fler attribut tas med 1 modellen for att det med sdkerhet
ska g att dra ndgra slutsatser om betydelsen av pris och miljobil for val av bil.

6.1.2 Modell 2: Vidareutveckling av Modell 1

Genom att stegvis ldgga pa ytterligare forklarande variabler 1 bilarnas nyttofunktioner
erhalls efter ett antal korningar Modell 2:

Vi= B, *attribut, + ...+ B,, * attribut,,

eV
Pi=

J
V.
2.’
Jj=1
i€[1,2,...826]
Pi = sannolikheten att biltyp i viljs
Vi = den relativa nyttan av biltyp i

Tabell 3 Variabelbeteckning Modell 2

Attribut nr Variabelbeteckning Variabelbeskrivning
attribut, = Miljébil dummy 1 om miljébil; 0 annars
attribut, = Etanolférbrukning etanolférbrukning/10mil om etanolbil; 0 annars
attributz= Diesel dummy 1 om hilen ar en dieselbil; 0 annars
attribut,= Etanol dummy 1 om bilen kan kéras pa etanol; 0 annars
attributs= Hybrid dummy 1 om bilen &ar en hybridbil; 0 annars
attribute= Bensinférbrukning bensinférbrukning/10mil om bensinbil; 0 annars
attribut;= Dieselférbrukning dieselférbrukning/10mil om dieselbil; 0 annars
attributg= Pris bilens pris i 1000 kr
attribute= Vikt bilens vikt i kg
attributio= 2dorrar dummy 1 om bilen har 2 sammanlagt dérrar; 0 annars
attributy;= 3dorrar dummy 1 om bilen har 3 sammanlagt dérrar; O annars
attributyo= 5dorrar dummy 1 om bilen har 5 sammanlagt dérrar; O annars
attributyz= Cylindervolym bilens cylindervolym i cm®
attribut; 4= "Ej saker” dummy 1 om den testats men inte klarar alla test’®: 0 annars
Tabell 4 Resultat Modell 2
Modell 2

D.O.F. 14
Rho?(0): 0,0577
Rho2(c): -0,289

Converged: True
Observations: 650
Final log(L): -4086,14

76 Dummyvariabeln “Ej sdker antar vérdet 1 om biltypen utifrdn vad Folksam angett &r testad av

euroNCAP men inte uppfyllt krocksidkerhetskraven for 4 stjarnor, eller inte ar utrustad med
antisladdsystem ller inte har mdjlighet att utrustas med antisladd som tillval. Variabeln antar vardet 0
om bilen inte ar testad i samtliga kategorier eller om bilen uppfyller samtliga krav som Folksam stiller
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Borttagna biltyper ur urval pga saknade uppgifter: 52
Observationer som darfor fallit bort: 4

Attribut parameter t-varde Attribut parameter  t-varde
miljobil 0,9958 5,6 pris -0,0106 8,2
etanol brf -0,69 2,7 vikt 0,003 7,2
diesel dmy -1,7071 3,4 2dorrdmy 0,5843 2,7
etanol dmy 4,1215 1,6 3doérrdmy 0,3875 2,2
hybrid dmy -1,2122 2,1 5doérrdmy 0,687 4,9
bensin brf -0,3796 4,7 cyl. volym  0,0006 2,8
diesel brf -0,3017 29 “ej klarat” -1,9441 3,8

For samtliga forklarande variabler som tas med 1 Modell 2 kan en signifikant
vérdering pavisas, med undantag for dummyvariabeln for etanolbil. Gors ett
likelihood ratio test (se avsnitt 5.4) for skillnaden mellan Modell 1 och Modell 2 fas:

o LLy=-4086,14

o LLg=-4191,41

e -2(LLg — LLy)= -2*((-4191,41) — (-4086,14))= 210,54
edf=142=12

[] X20.95(12): 21,03

Eftersom 210,54 > 21,03 kan man pa signifikansniva pa 0.05 séga att Modell 2
forklarar svenskens val av bil béttre &n Modell 1.

6.1.3 Modell 3-6: Hantering av parametrar for driftskostnader

Den arliga driftkostnaden for en bil beror bade av fasta och réliga delar. Arlig
fordonskatt &r ett exempel pé en fast del av kostnaden. Rorliga kostnader dr bland
annat bensinforbrukning, service och reparationer. Den arliga kostnaden for
fordonskatt &r 14tt att bestimma eftersom den &r pa forhand given och lika for alla
individer som koper en viss bil. Den rorliga kostnaden ar ddremot véldigt svar att
forutse, inte bara for modellbyggaren utan dven for bilkdparen eftersom den bade
beror pd hur mycket bilen kors, forarens korstil och hur brinslepriset utvecklas.
Kostnaden per ar for service och reparationer kan dven de ségas bero av hur lagt bilen
kors och forarens korstil, men hér ryms dven en slumpfaktor som ar omojlig for bade
bilkdparen och modellmakaren att forutsiaga.

Som tidigare diskuterat dr det viktiga i denna typ av studie egentligen inte fraigan om
hur stor den rorliga kostnaden for en viss biltyp verkligen blir, utan hur stor
driftkostnaden bilkdparen riknar med vid koptillfallet. Det giller darfor att hitta en
modellutformning som i s& hog grad som mojligt 6verensstimmer med den
information som finns tillgénglig f6r nybilskdparna vid tidpunkten for deras bilval.
Arbetet med att hitta ett sétt att integrera fordonskatten i utgors av Modell 3-6 nedan.

6.1.3.1 Modell 3- test for betydelse av fordonskatt

I Modell 2 ovan skattas separata varderingar for brénsleférbrukning beroende pa
vilket brénsle biltyperna drivs pd. En fordel med en sddan modell &r att man kan fanga
eventuella skillnader i drivmedelsforbrukning av de olika brianslena som inte &r
kopplade till priset pa brinslet. Exempelvis kan det faktum att literforbrukningen for
etanol i1 allménhet ligger hogre dn for bensin och diesel medfora att bilen maste tankas
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oftare. Vérderingen for etanolforbrukning kan enligt ett sddant resonemang inte direkt
Oversittas 1 en kilometerkostnad och sammanforas med kilometer kostanden for
bensin- eller dieseldrift.

A andra sidan finns det argument som talar for en sammanslagning av olika
brinsleforbrukningar till en gemensam brinsleforbrukningskostnadsparameter. Ett av
argumenten for en sammanslagning &r att fordonskatten dd kan inkluderas med de
ovriga driftskostnaderna. Det kan vara svart att fa signifikans pa virderingen av
fordonskatt som en parameter skild ifran bransleférbrukning eftersom den samvarierar
kraftigt med briansleforbrukningen. Detta pa grund av att dagens fordonskatt ar
kopplad till koldioxidutslédpp som &r direkt kopplat till bréansleforbrukning for fordon
som drivs pa fossila brinslen.”” Resultatet av en skattning av en modell som liknar

Modell 2 med dven har fordonskatt som en forklarande variabel redovisas nedan.

Modell 3:

Vi = B, *attribut, + ...+ B, * attribut

Vi
e

J
>
j=1
i=[12,....,792]

J =792
Pi = sannolikheten att biltyp i viljs
Vi = den relativa nyttan av biltyp i

Pi =

Tabell 5 Forklarande variabler i Modell 3

Attribut nr Variabelbeteckning Variabelbeskrivning

attribut; = Miljébil dummy 1 om miljébil; 0 annars

attribut, = Etanolférbrukning etanolférbrukning/10mil om etanolbil; 0 annars
attributz= Diesel dummy 1 om bilen ar en dieselbil; 0 annars

attributs= Etanol dummy 1 om bilen kan koras pa etanol; 0 annars
attributs= Hybrid dummy 1 om hilen ar en hybridbil; 0 annars

attribute= Bensinférbrukning bensinférbrukning/10mil om bensinbil; 0 annars
attributz= Dieselférbrukning dieselférbrukning/10mil om dieselbil; 0 annars
attributg= Pris bilens pris i 1000 kr

attribute= Vikt bilens vikt i kg

attribut;o= 2dorrar dummy 1 om hilen har 2 sammanlagt dérrar; 0 annars
attributy;= 3dorrar dummy 1 om bilen har 3 sammanlagt dérrar; 0 annars
attribut;,= 5dorrar dummy 1 om bilen har 5 sammanlagt dérrar; 0 annars
attributyz= Cylindervolym bilens cylindervolym i cm®

attributi4= "Ej saker” dummy 1 om den testats men inte klarar alla test; 0 annars
attribut,s= Fordonskatt Anger den arliga fordonskatten for fordonet

Tabell 6 Resultat av skattning av Modell 3

Modell 3

D.O.F.: 15
Rho?(0): 0,0579
Rho2(c): -0,2886

Converged: True
Observations: 650
Final log(L): -4085,8

"7 Se avsnitt 1.6
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Borttagna biltyper ur urval pga saknade uppgifter: 52
Observationer som darfor fallit bort: 4

Attribut parameter t-varde  Attribut parameter t-varde
miljobil 0,9885 5,6 fordonskatt -0,569 0,8
Etanolbrf -0,5934 2,1 vikt 0,0029 7,1
Dielse dy -3,328 1,6 2 doérrar dy 0,5821 2,7
Etanol dy 4,4764 1,8 3 dorrar dy 0,3815 2,1
Hybrid dy -1,195 2,1 5 dorrar dy 0,6846 4,8
Bbrf -0,1738 0,7 cylinder vol 0,0006 2,8
Dbrf 0,4953 0,5 ej_klarat -1,9314 3,8
pris -0,0106 8,2

Resultatet som presenteras i tabellen ovan visar att signifikansen forsvinner for bensin
och dieselforbrukning sa snart fordonskatt laggs till som forklarande variabel 1
modellen. Inte heller fordonskatt ger ndgot signifikant virde. Att signifikansen for just
bensin- och diesel- men inte for etanolforbrukning forsvinner stirker tesen om att det
ar pa grund av samvariationen mellan koldioxidutslapp och fordonskatt som det &r
svért att fa signifikanta vérderingar.

Det ér inte onskvirt med en modell som varken fingar upp en signifikant vérdering av
bransleforbrukning eller fordonskatt. Darfor maste en alternativ 16sning hittas. Ett sétt
att forsoka 16sa problemet dr sld ithop den arliga driftskostnaden genom att ta ett
genomsnitt for hur langt bilkdparna dmnar resa per ar, multiplicera med
brinslekostnad per mil och adderar den arliga fordonskatten.

6.1.3.2 Modell 4- gemensam branslekostnadsparameter men ingen fordonskatt

For att I0sa problemet med den ovan foreslagna metoden slogs forst
brinsleférbrukningen for de olika briansleslagen thop och fordonskatten togs dter igen
ur modellen. Modellen som dé skapas kallas hir Modell 4.

Sammanslagningen av briansleforbrukningarna till en branslekostnadsparameter
gjordes utifran dagsaktuella drivmedelskostnader 11,90 kr/liter bensin, 11,19 kr/liter
diesel och 7,99 kr/ liter etanol”®. Brinsleforbrukningen for etanolbilar ar i
Nybilsguiden enbart angiven for bensindrift. En bil som drar 1 liter bensin per mil har
berdknats dra 1,35 liter etanol per mil vid etanoldrift. Resultatet beskrivs i tabellen
nedan. Tabellen visar att det gér att pavisa en signifikant inverkan av
brinslekostnaden pa valet av bil.

Tabell 7 Resultat av skattning av Modell 4

Modell 4

Converged: True D.O.F.: 12
Observations: 650 Rho?(0): 0,0572
Final log(L): -4088,35 Rho?(c): -0,2896

Borttagna biltyper ur urval pga saknade uppgifter: 52
Observationer som darfor fallit bort: 4

78 http://www.okq8.se/privat/pastationen/drivmedel, 2007-10-18
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Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-vérde

branslefor -0,0327 4.8 vikt 0,003 7,5

miljobil 0,9812 5,6 2ddorrar dy 0,5921 2,7

Dielse dy -1,4062 6,1 3doérrardy 0,4066 2,3

Etanol dy -0,2005 0,9 b5dorrar dy 0,7104 5,0
cylinder

Hybrid dy -1,2109 2,1 vol 0,0006 3,0

pris -0,0108 8,4 ej _klarat -1,9437 3,8

6.1.3.3 Modell 5- gemensam branslekostnadsparameter och fordonskatt

Lagger man i ndsta steg pa fordonskatt som forklarande variabel pa Modell 4 och
bildas Modell 5 vars skattningsresultat pressenteras nedan.

Tabell 8 Resultat av skattning av Modell 5

Modell 5
Converged: True D.O.F.: 13
Observations: 650 Rho?(0): 0,0574
Final log(L): -4088 Rho?(c): -0,2893

Borttagna biltyper ur urval pga saknade uppgifter: 52
Observationer som darfor fallit bort: 4

Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-vérde
branslefor -0,0348 4,8 vikt 0,0029 7,1
miljobil 0,9801 5,6 2ddrrar dy 0,6006 2,8
Dielse dy -1,6051 4,9 3dorrar dy 0,4018 2,3
Etanol dy -0,1928 0,8 5dorrar dy 0,7099 5,0
cylinder

Hybrid dy -1,1999 2,1 vol 0,0007 3,1
pris -0,0109 8,5 ej_klarat -1,9475 3,8
fordonskat 0,0607 0,9

Brénslekostnad per 10 mil 4r dven utifran skattningen av Modell 5 ett attribut som har
en negativ inverkan pa valet av bil som behéller sin signifikans, men ingen signifikant
vardering av fordonskatten kan styrkas. I och med sammanslagningen av
bréansleforbrukning i liter per 10 mil till en brénslekostnad i kr per 10 mil som
varderas lika for alla typer av bilar bor den del av samvariationen mellan och
fordonskatt brinsleforbrukning ha minskat. Dock finns en viss samvariation kvar
eftersom de flesta bilar drivs pa fossila brianslen.

6.1.3.4 Modell 6- branslekostnad och fordonskatt inkluderat i variabel for arlig
driftskostnad

Da inget av forsoken med att héll isér den fasta och den rorliga delen av
driftskostnaden for att f fram skilda virderingar for dessa bildas istéllet en
driftskostnadsparameter som fangar in bade fordonskatt och brinslekostnad i ett. For
detta behdvs en uppskattning av hur ménga mil per ar ett fordon fardas. Hur ldngt en
genomsnittlig bildgare kor sin bil varje ar berdknas utifrdn de inkomna svaren pa den
enkét som gatt ut till bilkdparna i urvalet. De som svarat pa den enkdtundersokning
som skickats ut av WSP i syfte att uppskatta effekten av en ny mirkning av bilar
uppskattade sin nya bils arliga korstracka pa foljande sétt.
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Tabell 9 Nybilskoparnas uppskattning av den nya bilens arliga korstracka:

Kdparnas uppskattning av bilens arliga korstracka

Svar Frekvens Procent

Vet gj 5 1,9
0 - 1000 mil 53 20,2
1001 - 1500 mil 107 40,8
1505 - 2000 mil 45 17,2
2001 - 2500 mil 31 11,8
mer an 2500 mil 21 8,0
Total 262 100,0

Den genomsnittliga uppskattade arliga korstrackan skattas utifran de inkomna svaren
till 1500 mil”.

Utifran den uppskattade genomsnittliga arliga korstrackan bildas s& en bilspecifik
forklarande variabel som summan &r av den arliga driftskostnaden och den arliga
fordonskatten. I Modell 6 ersétter denna variabel variablerna for brénslekostnad och
fordonskatt i Modell 5, 1 6vrigt dr de bdda modellerna lika. Resultaten av skattningen
av Modell 6 redovisas 1 tabellen nedan.

Tabell 10 Resultat av skattning av Modell 6

Modell 6

Converged: True D.O.F.: 12
Observations: 650 Rho2(0): 0,0563
Final log(L): -4092,27 Rho2(c): -0,2909

Borttagna biltyper ur urval pga saknade uppgifter: 52
Observationer som darfor fallit bort: 4
Varden fran modell 5

Attribut parameter t-varde  Attribut parameter t-varde
driftkostn -0,1313 3,9 branslefor -0,0348 4.8
fordonskat 0,0607 0,9
miljobil 1,0117 5,8 miljobil 0,9801 5,6
Dielse dy -0,7245 5,6 Dielsedy -1,6051 4.9
Etanol dy -0,1557 0,7 Etanol dy -0,1928 0,8
Hybrid dy -0,9929 1,8 Hybrid dy -1,1999 2,1
pris -0,0105 8,3 pris -0,0109 8,5
vikt 0,0029 7,0 vikt 0,0029 7.1
2 dorrar dy 0,5833 2,7 2dorrar dy 0,6006 2,8
3 dorrar dy 0,4103 2,3 3ddorrar dy 0,4018 2,3
5 dorrar dy 0,7069 5,0 5ddrrar dy 0,7099 5,0
cylinder vol 0,0004 2,2 cylinder vol 0,0007 3,1
ej_klarat -1,9271 3,8 ej_klarat -1,9475 3,8

For variabeln érlig driftskostnad kan en signifikant negativ vardering pdvisas. For de
ovriga variablerna dr en mérkbar fordndring att de negativa véarderingarna av diesel-
och hybridbilar blev avsevirt mindre negativa. Den positiva inverkan av
cylindervolym pa valet minskade ocksa. De relativa virderingarna av dvriga attribut
ar 1 stort sett de samma i de badda modellerna.

7 ((500%53) + (1250%107) + (1750%45) + (2250*31) + (3000*21) / (53 + 107 + 45 + 31 + 21) =
1446,498 )
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Ett problem med detta sétt att hantera driftskostnaden &r den forenkling det innebér att
anta att alla individer gor sitt val av bil utifran samma ténkta arliga korstracka. Ett
alternativ till att sl1d ihop brénslekostnaden och fordonskatten till en arlig driftskostnad
som bygger pa att alla kopare &mnar kora lika mycket bil under éret ar att
individanpassa den arliga korstrackan. Resultat av forsok till en individanpassad
hantering av driftskostnaden redovisas under rubrik 6.3.

6.1.4 Modell 7-8: Markesspecifika variabler

Eftersom det finns anledning att tro att mérket har en viss betydelse for bilval finns
det risk att de signifikanta parametrar som hittills identifierats samvarierar med
marke. Nedan redovisas darfor hur parametrarna i modellen ovan paverkas av att
maérkestillhorighet fors in i modellen.

Variabler for mérkestillhorighet introduceras i nyttofunktionerna for varje bil som en
dummyvariabel multiplicerad med en parameter som representerar den relativa nyttan
av respektive marke. Exempelvis antar dummyvariabeln for mérket Audi vérdet ett 1
nyttofunktionen for alla bilar av méarket Audi och noll for alla andra bilar. Precis som 1
fallet med Ovriga forklarande variabler skattas den parameter som multipliceras med
Audi-dummuyn till den relativa nyttan som mérket Audi representerar. For att det ska
vara mdjligt att skatta hur stor den relativa nyttan med de olika méirkena &r méste
varderingen for ett av mirkena séttas till noll.

6.1.4.1 Modell 7- utbyggnad av modell med markesdummys, Kia =0

I Modell 7 har den miarkesspecifika nyttan for mérket Kia godtyckligt valts till noll.
Nyttoparametern for mirkena angivna i tabellen nedan ar darfor en skattning av den
relativa nyttan av dessa mirken 1 forhallande till mérket Kia.

Tabell 11 Resultat av skattning av Modell 7

Jamforelse mellan Modell 6 och Modell 7

UTAN MARKESDUMMY MED MARKESDUMMY

Converged: True Converged: True

Observations: 650 Observations: 650

Final log(L): -4092,27 Final log(L): -3945,89

D.O.F.: 12 D.O.F.: 30

Rho?(0): 0,0563 Rho?(0): 0,0902

Rho?(c): -0,2909 Rho?(c): 0,2445

UTAN MARKESDUMMY MED MARKESDUMMY

Attribut parameter t-varde  Attribut parameter t-varde
miljobil 1,0117 5,8 Miljobil 0,769552 4,1
Dielse dy -0,7245 5,6 Dielsedy -0,68516 4,6
Etanol dy -0,1557 -0,7 Etanol dy -0,38938 15
Hybrid dy -0,9929 1,8 Hybrid dy -1,28321 2,2
driftkostn -0,1313 3,9 driftkostn -0,12091 2,8
pris -0,0105 8,3 Pris -0,01319 6,8
vikt 0,0029 7 Vikt 0,003129 6
2 dorrar dy 0,5833 2,7 2dorrar dy 0,917289 4
3 dorrar dy 0,4103 2,3 3dorrar dy 0,4128 2,3
5 dorrar dy 0,7069 5 5ddrrar dy 1,032459 7,1
cylinder vol 0,0004 2,2 cylinder vol 0,000353 1,6
ej klarat -1,9271 3,8 ¢j klarat -1,07447 2,0
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AUDI 0,540256 13

BMW 0,905036 2
CITROEN 0,683004 2

t-test skilda parametrar FORD 0,220262 06
Parameter t-test :\O(ug :I 104118212 0 g’
'I\D"i'ggg' & 0’09‘21 MAZDA 0,814904 1,9
Etanol dy 067 M-BENZ 0,927865 2
oo 036 MITSUBISHI 0,362457 0,8
ybrid dy : NISSAN 0,567008 1.4
Driftkostn 0,19 OPEL -0,08596 0,2
Pris 114 PEUGEOT 1,190796 3,6
Vikt 0,37 RENAULT 0,888182 2,4
2 ddrrar dy 1,05 SAAB 1,058592 2,6
3 dorrar dy 0,01 SKODA 0,999919 2,8
5 ddrrar dy 1,61 TOYOTA 1,550921 4,6
cylinder vol 0,3 VOLVO 2,445708 7,1
ej_klarat 1,16 VW 1,305089 3,7

Genom att utfora t-test for skillnaden mellan parametrarna for respektive attribut i
Modell 6 och i Modell 7 studeras om vérderingarna for de forklarande attributen kan
sdgas ha fordndrats dd mirkesdummys lagts till i modellen. For att en fordndring ska
vara signifikant krévs att t-vdrdet i tabellen overstiger 1,96. Ingen av parametrarna
kan sdgas vara signifikant fordndrad i och med tilligget av miarkesdummys.

Trots att fordndringarna av vérderingarna inte ar signifikanta kan det vara intressant
att studera parametrarna forandras nir mérke tillkommer eftersom det ger en vink om
hur mérkestillhdrighet samvarierar med de olika attributen. Utifran jimforelsen
mellan de bada modellerna kan man se att dummyn for miljobil, dieselbil,
driftkostnad, cylindervolym och sékerhetskrav far en nadgot minskad betydelse for
valet. Samtliga uppvisar dock fortfarande en signifikant betydelse for nyttan med
attributet. Ovriga parametrar fir en 6kad betydelse nér hiinsyn #dven tas till mérket.
Virderingen av att bilen dr en hybridbil som tidigare inte kunnat visas ha nagon
signifikant paverkan pé valet &r nu signifikant negativt.

Gors ett likelihood ratio test for skillnaden mellan Modell 6 och Modell 7 fas:
e LL=-3945,89
o LI zr=-4092,27
e -2(LLg — LLy)=-2*((-4092,27) — (-3945,89))= 292,76
o df=30-12=18
® v20.95(18)= 28,87

D4 292,76 > 28,87 kan man pé signifikansniva pé 0.05 séga att Modell 7 forklarar
svenskens val av bil béttre &n Modell 6.

6.1.4.2 Modell 8- utbyggnad av modell med markesdummys, Volvo =0

Eftersom det dr den relativa nyttan med de olika bilmirkena som skattas blir det svart
att hitta signifikans for den relativa nyttan med att vélja de bilméirken som liknar Kia.
I tabell 11ovan kan man se att den relativa nyttan med de flesta mérken dr positiv 1
forhallande till Kia. Enbart Opel och Hyndai har negativa parametrar och ingen av
dessa ér signifikanta. For att fi matt pa de relativa nyttorna av olika mérken som man
kan uttala sig om med signifikant sdkerhet kan ett mérke vars nytta tydligt skiljer sig
ifrdn andra mirkens nytta séttas till noll istéllet. Det ar viktigt att pdpeka att en sadan
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dndring inte fordndrar modellen i sig. Om ett mirke har signifikant betydelse i
forhallande till ett annat marke fordndras inte oavsett vilket mdrke man anger som
norm. [ tabell 11 visas att det inte gér att pdvisa ndgon signifikant skillnad mellan
nyttan med att vilja Kia och exempelvis Ford. Detta betyder dock inte att det inte gar
att pavisa nigon signifikant skillnad mellan nyttan med Ford och andra mérken.

Resonemanget illustreras genom att Modell 8 skattas. Modell 8 dr identisk med
Modell 7 med den enda skillnaden att nyttan med Volvo ir satt till noll istéillet for
Kia. Volvo ér ett mycket populirt mérke i Sverige och resultatet i tabell 11 visar att
dess relativa nytta i forhéllande till de andra &r 6verldgset storst. En jamforelse mellan
skattningarna av Modell 8 ddr Volvo som referens och Modell 7 dér Kia &r referens
kan pressenteras i tabell 12.

Tabell 12 Jamforelse mellan Modell 7 och Modell 8 (Kia =0, Volvo = 0)

Jamforelse mellan Volvo och Kia som nollreferens

KIA=0 VOLVO =0

Converged: True Converged: True

Observations: 650 Observations: 650

Final log(L): -3946,63 Final log(L): -3946,63

D.O.F.: 30 D.O.F.: 30

Rho2(0): 0,0899 Rho2(0): 0,0899

Rho?(c): -0,2448 Rho?(c): -0,2448

KIA=0 VOLVO =0

Attribut parameter t-varde Attribut parameter  t-varde
miljobil 0,769552 4,1 miljobil 0,7696 4,1
Dielse dy -0,68516 4,6 Dielsedy -0,6852 4,6
Etanol dy -0,38938 1,5 Etanol dy -0,3894 15
Hybrid dy -1,28321 2,2 Hybrid dy -1,2832 2,2
driftkostn -0,12091 2,8 driftkostn -0,1209 2,8
pris -0,01319 6,8 pris -0,0132 6,8
vikt 0,003129 6,0 vikt 0,0031 6,0
2 dorrar dy 0,917289 4,0 2dorrar dy 0,9173 4,0
3 dorrar dy 0,4128 2,3 3dorrar dy 0,4128 2,3
5 dorrar dy 1,032459 7,1 5dorrar dy 1,0325 7,1
cylinder vol 0,000353 1,6 cylinder vol 0,0004 1,6
ej_klarat -1,07447 2,0 ej klarat -1,0745 2,0
AUDI 0,540256 1,3 AUDI -1,9055 7,1
BMW 0,905036 20 BMW -1,5407 5,2
CITROEN 0,683004 2,0 CITROEN -1,7627 8,2
FORD 0,220262 0,6 FORD -2,2254 11,9
HONDA 1,449849 4,0 HONDA -0,9959 4,4
HYNDAI -0,19815 0,5 HYNDAI -2,6439 8,3
MAZDA 0,814904 1,9 MAZDA -1,6308 5,2
M-BENZ 0,927865 2,0 M-BENZ -1,5178 49
MITSUBISHI 0,362457 0,8 MITSUBISHI -2,0833 5,8
NISSAN 0,567008 1,4 NISSAN -1,8787 6,9
OPEL -0,08596 0,2 OPEL -2,5317 10,4
PEUGEOT 1,190796 3,6 PEUGEOT -1,2549 6,7
RENAULT 0,888182 2,4 RENAULT -1,5575 6,7
SAAB 1,058592 2,6 SAAB -1,3871 55
SKODA 0,999919 2,8 SKODA -1,4458 6,4
TOYOTA 1,550921 46 TOYOTA -0,8948 51
VOLVO 2,445708 7,1 VOLVO

VW 1,305089 3,7 VW -1,1406 6,0
KIA KIA -2,4457 7,1
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Utifran jaimforelsen mellan modellerna blir det tydligt att Modell 8 med Volvo som
referensvirde ger signifikanta virden for den relativa nyttan for samtliga mérken. En
jamforelse mellan motsvarande parametrar 1 de bdda modellerna (se tabell 13) visar
att de icke mirkesrelaterade attributspecifika parametrarna &r identiska i de bada
modellerna. Samtidigt ar det en signifikant skillnad mellan parametrarna f6r den
relativa nyttan med ett visst bilmérke. Detta dr att vénta eftersom parametrarna for
nyttan med olika bilméirken maéter olika saker. Den relativa nyttan mellan en Opel och
en Kia dr nagot annat 4n den relativa nyttan mellan en Opel och en Volvo. Detta
utesluter dock inte att den relativa nyttan mellan olika bilméirken och Volvo kan
jamforas sinsemellan. Tittar man noga pa resultaten i tabellen ovan ser man att
skillnaden mellan nyttan med samtliga mérken i de bdda modellerna &r 2,44, vérdet
for den relativa nyttan mellan Volvo och Kia. Som tidigare diskuterats gir det dock
inte att dra slutsatsen att det finns en signifikant skillnad mellan tillexempel Mazda
och Hyndai bara for att de ar signifikant skilda frin Volvo (se tabell 12). For ett
sadant avgorande krévs yttrligare berdkningar.

Tabell 13 t-test Modell 7 och Modell 8

t-test for jamforelse mellan varderingar i Modell 7 och 8

parameter t-test parameter t-test
Miljébil 0 FORD 6,15
Dielse dy 0 HONDA 5,7
Etanol dy 0 HYNDAI 4.7
Hybrid dy 0 MAZDA 4,62
driftkostn 0 M-BENzZ 4,46
Pris 0 MITSUBISHI 4,19
Vikt 0 NISSAN 4,99
2 dorrar dy 0 OPEL 5,52
3 dorrar dy 0 PEUGEOT 6,45
5 dorrar dy 0 RENAULT 5,6
cylinder vol 0 SAAB 5,12
ej_klarat 0 SKODA 5,81
AUDI 498 TOYOTA 6,45
BMW 453 VOLVO

CITROEN 6,04 VW 6,17

KIA

6.1.5 Attribut for vilka ingen inverkan pa valet av bil kunnat pavisas

Ett par av de attribut som finns med i1 Nybilsguidens lista 6ver bilar och dess specifika
egenskaper har av olika anledningar inte kunnat tas med i modellen. Inverkan av
antalet cylindrar har exempelvis inte kunnat modelleras eftersom information om
antalet cylindrar sakandes for samtliga bilar av mérket Opel. Andra attribut som
testats men for vilka ingen signifikant inverka har kunnat pavisas ir typ av vixelldda
och effekt. Att det inte gér att pdvisa ndgon inverkan av effekt pa valet av bil beror
sannolikt pa att en bils effekt samvarierar kraftigt med dess pris och driftskostnad
mm.

6.2 Resultat av skattning med tradstruktur

Att lagga pd mirke som en dummyvariabel i en multinomial logitmodell har den
effekten att mérkesspecifika egenskaper som inte finns med i nyttofunktionerna men
som paverkar nyttan med alla bilar av ett visst mirke fingas upp av
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mirkesparametrarna. Aven om dummyvariabler som fingar den mérkesspecifika
nyttan tas med i en multinomial logitmodell finns det risk for att fordelningen for den
ickeobserverbara nyttan dr olika for olika bilmérken vilket inte kan fingas av
modellen. Med en ndstad logitmodell dir nésten &r uppdelade efter bilmérke och
bilmodell fdngas ocksa korrelationen mellan de bilmodellspecifika icke observerade
faktorerna sdvil som de markesspecifika faktorerna upp 1 modellen (se avsnitt 2.3).
Hur de skattade virderingarna av bilspecifika attribut skiljer sig mellan en skattning
av den multinomiala logitmodellen och den ndstade logitmodellen som nu ska tas
fram redovisas i detta kapitel.

6.2.1 Modell 9: Nastad logitmodell

Nér en ndstad logitmodell med samma forklarande variabler som gett signifikant
resultat for den multinomiala logitmodellen skulle skattas visade det sig att nyttan
med bilmérkena Kia, Opel och Hyndai samtliga behdvdes séttas till noll for att
matriserna med andra derivatan inte skulle bli singuldra. Modell 9 &r en ndstad
logitmodell uppbyggd av samma icke mirkesrelaterade forklarande variabler som
Modell 6 med markesdummys for samtliga bilméarken utom Kia, Opel och Hyndai. I
Modell 9 ligger mérkesvariablerna pd samma nivd som 6vriga forklarande variabler
vilket inte gor nadgon skillnad for resultatet jamfort med om de legat pa
bilmérkesnivan. Strukturen pa nésten dr den samma som den som anges i
metodavsnittet 4.2.3. For att resultatet av skattningen av den ndstade- och den
multinomiala logitmodellerna ska kunna jimforas har d&ven en modell skattats som &r
identisk med Modell 7 s& ndr som pa det faktum att nyttan med Opel och Hyndai ar
satt till noll tillsammans med nyttan med mérket Kia. Denna modell refereras till som
Modell 7*.

Tabell 14 Jamforelse mellan multinomial och ndstad logitmodell

Jamforelse mellan multinomial och néstad logitmodell

Modell 7* Modell 9
Converged: True Converged: True
Observations: 650 Observations: 650
Final log(L): -3946,01 Final log(L): -3925,21
D.O.F.: 28 D.O.F.: 30
Rho2(0): 0,0899 Rho2(0): 0,0948
Rho?(c): -0,2448 Rho?(c): -0,2382
Modell 7* Modell 9

bet.vilja bet.vilja
Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-varde Modell 7 Modell 9
miljobil 0,7731 4,1 miljobil 0,6170 2,8 58,741 35,301
Dielse dy -0,6865 4,6 Dielse dy -0,5960 3,7 -52,155 -34,098
Etanol dy -0,3944 1,5 Etanol dy -0,0427 0,1 -29,964 -2,441
Hybrid dy -1,2913 2,2 Hybrid dy -1,4579 2,0 -98,112 -83,410
driftkostn -0,1219 2,8 driftkostn -0,0869 1,8 -9,263 -4,973
pris -0,0132 6,8 pris -0,0175 7.4 -1,000 -1,000
vikt 0,0031 6 vikt 0,0036 5,7 0,238 0,204
2 dorrar dy 0,9179 4 2 dorrar dy 1,0745 4 69,740 61,472
3 dorrar dy 0,4127 2,3 3ddorrar dy 0,4311 1,9 31,356 24,665
5 dorrar dy 1,0328 7,1 5dorrar dy 1,1326 6,3 78,470 64,798
cylinder vol 0,0004 1,6 cylinder vol 0,0003 11 0,027 0,015
ej_klarat -1,0604 2,0 ej_klarat -0,6771 1,2 -80,562 -38,740
AUDI 0,6389 2,1 AUDI 1,0595 1,9 48,545 60,618
BMW 1,0011 29 BMW 1,3685 2,3 76,063 78,292
CITROEN 0,7818 3,6 CITROEN 1,1988 2,4 59,400 68,587
FORD 0,3196 15 FORD 0,8757 1,7 24,284 50,101
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HONDA 1,5488 6,4 HONDA 2,3617 4,4 117,675 135,119
MAZDA 0,9151 2,8 MAZDA 0,8267 14 69,523 47,300
M-BENZ 1,0253 29 M-BENZ 1,5409 2,5 77,899 88,157
MITSUBISHI 0,4637 1,3 MITSUBISHI 0,3994 0,6 35,232 22,849
NISSAN 0,6675 2,3 NISSAN 1,3214 2,3 50,711 75,598
PEUGEOT 1,2903 6,8 PEUGEOT 2,5199 4,1 98,036 144,167
RENAULT 0,9881 4 RENAULT 1,5733 3 75,075 90,010
SAAB 1,1576 3,9 SAAB 1,9879 3,5 87,952 113,735
SKODA 1,0997 4,7 SKODA 1,6603 3,3 83,553 94,988
TOYOTA 1,6496 8,3 TOYOTA 2,5601 4,5 125,334 146,471
VOLVO 2,5452 12,5 VOLVO 4,0531 59 193,378 231,887
VW 1,4044 65 VW 2,2536 4,2 106,702 128,933
Modellniva 0,5562 8.9

markesniva 0,9623 10,1

Tabell 14 visar virderingarna av de forklarande variablerna i Modell 7* och 9. 1
forhéllande till Modell 6 som dr en multinomial modell utan méarkesvariabler ar har
signifikansen forsvunnit for tvé av de forklarande attributen i Modell 7* och i Modell
9. Att attributet ej klarat” som dr ett matt pd krocksédkerheten inte lagre ar signifikant
kan bero pa att krocksédkerhet ar vildigt kopplat till bilmodell att till viss del dven till
bilmirke. Aven virderingen av cylindervolym forlorar sin signifikans i den néstade
logitmodellen. Signifikansen for driftskostnad forsvinner nitt och jaimt. Detta kan bero
pa att antagandet om att alla véljer bil utifrdn samma arliga korstracka ér ett alltfor
starkt antagande. Detta diskuteras ndrmare nedan i avsnitt 6.3.

Vid en jidmforelse mellan de bada modellerna méste man komma ihg att det dr de
relativa nyttorna som &r intressanta. I tabellen anges darfor betalningsviljan for de
olika attributen i1 de olika modellerna. Exempelvis kan man se att betalningsviljan {or
ett kilo tyngre bil 0,2036 Kkr/kg medan betalningsviljan for det samma i Modell 7* &r
0,2377. 1 Modell 9 ar betalningsviljan for en ett kilo tyngre bil 203,6 kronor medan
nyttan med ett kilo enligt Modell 7* &r likstdlld med 237,7 kr. Den relativa betydelsen
av vikt for valet har alltsd minskat ndgot i den ndstade logitmodellen 1 forhallande till
den multinomiala dito. Ur tabellen kan ocksé ldsas att svensken 4r beredd att betala
35 300 kronor mer for en bil som dr miljobil jamfort med en annan bil, allt annat lika
om man ska tro Modell 9. En bil som gar pa diesel anser man ska vara 34 000 kronor
billigare for att man ska vélja den framfor en bensinbil som 1 6vrigt dr identisk med
dieselbilen.

Enligt Modell 9 vill svensken att en dieselbil som i 6vrigt dr identisk med en bensinbil
ska vara 34 000 kr billigare for att de bada bilarna ska betraktas som likvardiga. Detta
kan tolkas som att det finns nackdelar med att kora pa diesel som inte explicit tas med
i modellen. Det kan ocksa ses som en indikation pa att svensken kdnner sig osdker pa
diesel som drivmedel och att andelen dieselbilar snabbt skulle kunna 6ka om denna
rddsla forsvann.

Ett likelihood ratio test for skillnaden mellan Modell 7* och Modell 9 fas:
e LLy=-3925,21
e LLr=-3946,01
e -2(LLr — LLy)= -2*((-3946,01) — (-3925,21))= 41,6
o df=30-28=2
® v2095(2)= 5,991
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Da 41,6 > 5,991 kan man pa signifikansniva pd 0.05 dra slutsatsen att den nédstade
modellen forklarar svenskens val av bil bittre 4n den nomiala logitmodellen utifran
ovan anvénda forklarade variabler.

Utifrén de betalningsviljor som anges till hoger i tabell 14 kan man se att den relativa
nyttan med de flesta mérkesvariabler har 6kat 1 den ndstade logitmodellen 1
forhallande till den multinomiala modellen. Vérderingen av att en bil dr en miljobil
har ddremot minskat nagot 4ven om den fortfarande &r signifikant positiv. Vidare har
virderingen av att en bil ir etanoldriven dkat markant. Aven betydelsen av
driftskostnad minskar nadgot och dess negativa inverkan pé valet kan inte l&ngre
signifikant sdkerstéllas.

Trots att nigra av de forklarande variablerna i Modell 9 inte &r signifikanta 4r detta
den Modell som bést forklarar hur svensken viljer bil utifran de samband som testas i
denna studie. Hur de forutsidgelser som modellen gor for marknadsandelar for olika
typer av bilar stimmer overens med de observerade markandsandelarna redogdrs for i
kapitel 6.4.

6.3 Resultat av skattning med socioekonomiska variabler

Den ndstade logitmodell som valts for att beskriva svenskens val av bil behandlar alla
kopare lika oavsett inkomst, familjeforhéllanden och élder. Det finns anledning att
misstdnka att socioekonomiska forutséttningar sa vél som en kopares intentioner for
anvindning av bilen spelar roll for hur de bilspecifika attributen virderas (se
diskussion avsnitt 3.5). I f6ljande avsnitt utfors darfor ett antal tester for att bedoma
om det gar att finna nigon effekt av individspecifika egenskaper pa val av fabrikny
bil.

De socioekonomiska egenskaper och intentioner som kommer att testas ar
hushallsinkomst och uppskattad korstriacka per ar.

Resultatet av Modell 9 skattad mot de 230 som svarat pd enkiten visas i tabell 15. 1
tabellen kan resultatet fran denna skattning jamforas med modellresultatet dd samma
modell skattades mot samtliga nybilskdpare 1 urvalet. For att forenkla en jimforelse
mellan de relativa viarderingarna i de bada fallen har en kolumn lagts till dér nyttan
per kad enhet av respektive attribut relativt nyttan med en prisdkning pa 1000 kr®*
anges.

Tabell 15 Skillnad i virderingar mellan urvalsgrupperna

Jamforelse mellan varderingarna i gruppen som svarat pa enkat och varderingarna
hos samtliga nybilsképare

Modell 9 Modell 9

Converged: True Converged: True
Observations: 229 Observations: 650

Final log(L): -1364,8776 Final log(L): -3925,21
D.O.F.: 30 D.O.F.: 30

Rho2(0): 0,1067 Rho2(0): 0,0948

Rho?(c): -0,3412 Rho?(c): -0,2382

Urval= 230 som svarat pa enkéat Urval= 650 nybilsképare

%0 ((nytta/attributokning)/(nytta/Kkr)= (Kkr/attributokning))
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t-  Kkr/ t-  Kkr/

Attribut parameter varde attribut Attribut parameter varde attribut
miljobil 0,6428 1,90 -35,7 miljobil 0,6170 2,8 35,3
Dielse dy -0,6969 2,40 38,7 Dielse dy -0,5960 3,7 -34,1
Etanol dy 0,2113 0,50 -11,7 Etanol dy -0,0427 0,1 -2,4
Hybrid dy -0,9666 1,00 53,7 Hybrid dy -1,4579 2,0 -83,3
driftskostnad -0,1928 2,20 10,7 driftkostn -0,0869 1,8 -5,0
pris -0,0180 4,20 1,0 pris -0,0175 7,4 -1,0
vikt 0,0046 4,30 -0,3 vikt 0,0036 5,7 0,2
2 dorrar dy 0,7988 1,50 -44,4 2 dorrar dy 1,0745 4,0 61,4
3 dorrar dy 0,8171 2,10 -45,4 3 dorrar dy 0,4311 1,9 24,6
5 dérrar dy 1,3374 4,00 -74,3 5dorrar dy 1,1326 6,3 64,7
cylinder vol 0,0004 0,90 0,0 cylinder vol 0,0003 11 0,0
ej_klarat 0,0581 0,10 -3,2  ej_klarat -0,6771 1,2 -38,7
AUDI -0,8824 0,70 49,0 AUDI 1,0595 1,9 60,5
BMW 0,7457 0,80 -41,4 BMW 1,3685 2,3 78,2
CITROEN 1,2884 2,00 -71,5 CITROEN 1,1988 24 68,5
FORD 1,1177 1,60 -62,1 FORD 0,8757 1,7 50,0
HONDA 1,8208 2,60 -101,1 HONDA 2,3617 4.4 135,0
MAZDA 0,7363 0,90 -40,9 MAZDA 0,8267 1,4 47,2
MERC-BEN 1,5644 1,80 -86,9 M-BENZ 1,5409 2,5 88,1
MITSUBISHI -0,2083 0,20 11,6 MITSUBISHI 0,3994 0,6 22,8
NISSAN 0,8756 1,10 -48,6 NISSAN 1,3214 2,3 75,5
PEUGEOT 1,2712 1,90 -70,6 PEUGEOT 2,5199 4,1 144,0
RENAULT 1,8505 2,70 -102,7 RENAULT 1,5733 3,0 89,9
SAAB 1,5044 1,90 -83,5 SAAB 1,9879 3,5 113,6
SKODA 1,2012 1,80 -66,7 SKODA 1,6603 3,3 94,9
TOYOTA 2,0016 2,90 -111,1 TOYOTA 2,5601 45 146,3
VOLVO 3,0276 3,80 -168,1 VOLVO 4,0531 59 231,6
VW 2,1031 3,10 -116,8 VW 2,2536 4,2 128,8
Modellniva 0,6271 5,50 -34,8 Modellniva 0,5562 8,9 31,8
markesniva 1,0412 7,40 -57,8 markesniva 0,9623 10,1 55,0

Resultatet visar att gruppen pé 230 individer som svarat pd enkédtundersokningen har
sa pass annorlunda vérderingar 4n den storre gruppen att de inte kan anses som
representativa for den storre gruppens varderingar. De bdda urvalsgrupperna dr dock
s& pass sma att det inte gar att sékerstilla att deras véirderingar dr signifikant skilda.
Att den mindre gruppen har en betalningsvilja for arlig driftskostnad som ar mer dn
dubbelt sé stor som den storre gruppens indikerar dock att det kan finnas skillnader 1
varderingar mellan grupperna. Skillnader 1 varderingar mellan de bada grupperna som
svarat pa enkétundersokningen kan bero pa att den mindre gruppen har gemensamma
varderingar som inte dr representativa for gruppen av nybilskdpare 1 stort. Den
tydligaste skillnaden i vdrderingarna skattade utifrdn de bada urvalsgrupperna ér att
virderingen for driftskostnad i forhallande till pris &r mer &n dubbelt sa stor i den
mindre urvalsgruppen som i den dvre (se tabell 15).

Trots skillnader att urvalsgruppen pa 230 bilkopare &r {or liten for att vara
representativ for nybilskdpare som helhet kommer hushallsinkomstens och den egna
uppskattade korstrackans inverkan pa valet av bil studeras. Det dr dock viktigt att
halla i minnet att resultaten kanske sdger mer om sdger mer forhdllandet mellan olika
grupper inom den mindre urvalsgruppen dn om svenska nybilskdpare som grupp.

6.3.1 Hushallsinkomstens betydelse for val av bil

De bilkopare som svarat pa enkéten delades in i 2 grupper utifrdn hushéllsinkomst.
Baserat pa fordelningen for hushallsinkomst i gruppen drogs griansen mellan hog och
lag hushallsinkomst vid 40 000kr/manad. Tabell 16 visar hur hushallsinkomsterna &r
fordelade for de 230 agenterna. Av dessa tillhor 107 den hogre inkomstgruppen.
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Tabell 16 Hushéillsinkomstens fordelning bland de svarande

Fordelning av hushallsinkomst bland svarande

Svar Frekvens Procent
0-10 000 kr 3 1,3
10 000 - 20 000 kr 23 10,0
20 000 - 25 000 kr 22 9,6
25 000 - 30 000 kr 21 9,1
30 000 - 40 000 kr 54 23,5
40 000 - 50 000 kr 41 17,8
50 000 - 60 000 kr 23 10,0
60 000 - 70 000 kr 16 7,0
70 000 - 80 000 kr 15 6,5
80 000 - 90 000 kr 2 ,9
90 000 - 100 000 kr 4 1,7
over 100 000 kr 6 2,6
Total 230 100,0

Missing 14

Total 244

Ifor att eventuella skillnader i marginalnyttan av pengar mellan de tva grupperna
skulle kunna identifieras skapades Modell 9*. Modell 9* skiljer sig ifran Modell 9 i
att den har tva olika parametrar for védrdering av pris, en for ldginkomsttagare och en
for hoginkomsttagare. I tabell 17 pressenteras resultaten av dessa skattningar.

Tabell 17 Jamforelse mellan gruppernas varderingar

Jamforelse mellan hég och laginkomsttagares prisvarden

Modell 9* Modell 9*

Converged: True Converged: True

Observations: 229 Observations: 229

Final log(L): -1364,05 Final log(L): -1364,88

D.O.F.:31 D.O.F.: 30

Rho?(0): 0,1067 Rho?(0): 0,1067

Rho?(c): -0,3412 Rho?(c): -0,3412

Hogink= pris1, Lagink=pris2 Samma priskanslighet for alla
Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-varde
miljobil 0,6440 1,9 miljdbil 0,6428 1,9
Dielse dy -0,7025 2,5 Diesel dy -0,6969 2,4
Etanol dy 0,2029 0,4 Etanol dy 0,2113 0,5
Hybrid dy -0,9574 1 Hybrid dy -0,9666 1
driftkost -0,1959 2,3 driftkost -0,1928 2,2
prisl -0,0160 3,7 prisl

pris2 -0,0195 4,4 pris2

pris pris -0,0180 4,2
vikt 0,0046 4,3 vikt 0,0046 4,3
2 dorrar dy 0,7955 1,5 2doérrardy 0,7988 1,5
3 dorrar dy 0,8061 2,1 3dérrar dy 0,8171 2,1
5 dorrar dy 1,3254 4 5ddorrar dy 1,3374 4
cylinder vol 0,0004 0,9 cylinder vol 0,0004 0,9
ej_klarat 0,0073 0 ej_klarat 0,0581 0,1
AUDI -0,8408 0,7 AUDI -0,8824 0,7
BMW 0,7431 0,8 BMW 0,7457 0,8
CITROEN 1,2564 2 CITROEN 1,2884 2
FORD 1,0712 1,6 FORD 1,1177 1,6
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HONDA 1,7773 2,7 HONDA 1,8208 2,6

MAZDA 0,7529 0,9 MAZDA 0,7363 0,9
MERC-BEN 1,5295 1,8 MERC-BEN 1,5644 1,8
MITSUBISH -0,1808 0,2 MITSUBISH -0,2083 0,2
NISSAN 0,8526 1,1 NISSAN 0,8756 1,1
PEUGEOT 1,2246 1,9 PEUGEOT 1,2712 1,9
RENAULT 1,8037 2,8 RENAULT 1,8505 2,7
SAAB 1,4580 1,9 SAAB 1,5044 1,9
SKODA 1,1748 1,9 SKODA 1,2012 1,8
TOYOTA 1,9596 3 TOYOTA 2,0016 2,9
VOLVO 2,9592 3,9 VOLVO 3,0276 3,8
VW 2,0542 3,1 VW 2,1031 3,1
Modellniva 0,6508 5,7 Modellniva 0,6271 55
markesniva 1,0388 7,6 markesniva 1,0412 7.4

En jamforelse mellan parametrarna for laginkomsttagares och hoginkomsttagares
véarderingar av pris pressenteras i tabell 18.

Tabell 18 t-test lag- och hoginkomsttagares vérdering av pris

t-test for jamforelse av priskanslighets parametrar for
hég och laginkomsttagare

parameter t-test parameter t-test
miljobil 0 AuUDI 0
Dielse dy 0 BMW 0
Etanol dy 0 CITROEN 0
Hybrid dy 0 FORD 0
driftkostn 0 HONDA 0
pris 0,57 MAZDA 0
vikt 0,57 M-BENZ 0
2 dérrar dy 0 MITSUBISHI 0
3 dorrar dy 0 NISSAN 0
5 dorrar dy 0 PEUGEOT 0
cylinder vol 0 RENAULT 0
ej_klarat 0 SAAB 0
0 SKODA 0
TOYOTA 0
VOLVO 0
VW 0

Tabellviardena visar att det inte gr att pavisa nagon signifikant skillnad mellan de
olika parametrarna. P4 grund av det relativt laga antalet observationer som
jamforelsen baseras pd var detta inte ovantat. Modellskattningarna ger 4nda en
indikation om att ldginkomsttagare dr mer priskénsliga dn hoginkomsttagare.

Det ér rimligt att anta att en skillnad 1 marginalnytta av pengar dven paverkar
varderingen av driftskostnad. Darfor skapades Modell 9** som &r identisk med
Modell 9* bortsett ifran att den dven har olika parametrar for vardering av
driftskostnad i1 de bada grupperna. Resultatet av skattningen av Modell 9** visar att
en differentiering av virderingen av driftskostnad ytterligare starkte skillnaden 1
vardering av inkOpspris. Dessutom visar resultatet ndgot ovéntat att laginkomsttagare
ar mindre kansliga for en stor driftskostand dn vad som ér fallet bland
hoginkomsttagarna (se tabell 19).

Tabell 19 Jamforelse hog- och ldginkomsttagares varderingar

Jamforelse av skattningar dar hog och I&dginkomsttagare har skilda
respektive lika varderingar
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Modell 9** Modell 9

Converged: True Converged: True

Observations: 229 Observations: 229

Final log(L): -1363,92 Final log(L): -1364,88

D.O.F.: 32 D.O.F.: 30

Rho?(0): 0,1074 Rho?(0): 0,1067

Rho?(c): -0,3402 Rho?(c): -0,3412

Olika prisvardering Lika prisvardering

Olika driftskostnadsvéardering Lika driftskostnadsvéardering

Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-varde
miljobil 0,6488 1,9 miljobil 0,6428 1,9
Dielse dy -0,7031 2,5 Dielsedy -0,6969 2,4
Etanol dy 0,1957 0,4 Etanol dy 0,2113 0,5
Hybrid dy -0,9745 1 Hybrid dy -0,9666 1
drisftk_h -0,2169 2,3 drisftk_h

driftskostnad_| -0,1787 1,9 driftskostnad_|

driftkostn driftkostn -0,1928 2,2
pris lag -0,0202 3,4 prislag

pris hég -0,0153 4,4 pris hég -0,01528

pris pris -0,0180 4.2
vikt 0,0046 4,4  vikt 0,0046 4,3
2 dorrar dy 0,7951 1,5 2ddérrardy 0,7988 1,5
3 dorrar dy 0,8062 2,1 3dobrrar dy 0,8171 2,1
5 dorrar dy 1,3255 4,1 5dorrar dy 1,3374 4
cylinder vol 0,0004 1 cylinder vol 0,0004 0,9
ej_klarat 0,0083 0 ej_klarat 0,0581 0,1
AUDI -0,8336 0,7 AUDI -0,8824 0,7
BMW 0,7318 0,8 BMW 0,7457 0,8
CITROEN 1,2397 2 CITROEN 1,2884 2
FORD 1,0530 1,6 FORD 1,1177 1,6
HONDA 1,7649 2,7 HONDA 1,8208 2,6
MAZDA 0,7528 0,9 MAZDA 0,7363 0,9
M-BENZ 1,5206 1,8 M-BENZ 1,5644 1,8
MITSUBISHI -0,1736 0,2 MITSUBISHI -0,2083 0,2
NISSAN 0,8503 1,1 NISSAN 0,8756 11
PEUGEOT 1,2077 1,9 PEUGEOT 1,2712 1,9
RENAULT 1,7899 2,8 RENAULT 1,8505 2,7
SAAB 1,4475 1,9 SAAB 1,5044 1,9
SKODA 1,1632 1,9 SKODA 1,2012 1,8
TOYOTA 1,9423 3 TOYOTA 2,0016 2,9
VOLVO 2,9364 3,9 VOLVO 3,0276 3,8
VW 2,0372 31 VW 2,1031 3,1
Modellniva 0,6532 5,7 Modellniva 0,6271 55
markesniva 1,0433 7,6 markesniva 1,0412 7.4

En mojlig forklaring till att modellen visar pé en hogre kinslighet for driftskostnad
hos hoginkomsttagare dn for laginkomsttagare ar att hoginkomsttagare i allménhet kor
sin bil langre strickor. For att studera om skillnaderna i virderingar for de bdda
grupperna skiljer sig at pa grund av att hdginkomsttagare kor en lidngre stricka per ar
utformas en sista modell som tar hdnsyn till den uppskattade arliga korstrackan for
grupperna separat. Utifrdn de svar som individerna i undersdkningen angett &r den
genomsnittliga uppskattade arliga korstriacka for de 123 bilkoparna i
laginkomsttagargruppen 1306,911, medan hoginkomsttagarna uppskattar sin arliga
korstricka till 1642,523. *' Utformningen av Modell 9**** vars parametervirden
visas i tabellen nedan &r identisk med Modell 9**. Det enda som skiljer skattningarna
at att den ena ar skattad med samma antagande om genomsnittlig korstracka for alla
medan den andra gor skillnad pa korstrackan for ldg och hoginkomsttagare.

81 Utifran samma berékningsmetodik som anvénds i avsnitt 6.1.3.4
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Tabell 20 visar att laginkomsttagarnas lagre negativa varderingar av driftskostnad 1
Modell 9** var en produkt av skillnader i uppskattad korstracka. Nar hinsyn tas till
skillnaden 1 genomsnittlig uppskattad korstracka blir ldginkomsttagarnas vardering av
driftskostnad med negativ d4n hoginkomsttagarnas dito.

Tabell 20 Hansyn tagen till skillnad i gruppernas genomsnittliga korstracka

Jamforelse av att ta hansyn till uppskattad kérstracka och att inte gora
det

Modell 9** Modell 9

Converged: True Converged: True

Observations: 229 Observations: 229

Final log(L): -1361,1978 Final log(L): -1364,88

D.O.F.: 30 D.O.F.: 30

Rho?(0): 0,1087 Rho?(0): 0,1067

Rho?(c): -0,3382 Rho?(c): -0,3412

Hansyn till uppskattad korstracka Lika uppskattad kérstracka

Olika pris- och Lika pris- och
driftskostnadsvéardering driftskostnadsvéardering

Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-varde
miljobil 0,6496 1,9 miljdbil 0,6488 1,9
Dielse dy -0,6870 2,5 Dielse dy -0,7031 2,5
Etanol dy 0,2010 0,4 Etanol dy 0,1957 0,4
Hybrid dy -0,9568 1 Hybrid dy -0,9745 1
driftskost hég -0,1942 2,3 driftskost hdg -0,2169 2,3
driftskost lag -0,2017 1,9 driftskost lag -0,1787 1,9
pris hog -0,0156 3,4 pris hég -0,0153 3,4
pris lag -0,0198 4,3 pris lag -0,0202 4.4
vikt 0,0045 4,3 vikt 0,0046 4,4
2 dorrar dy 0,7977 1,5 2dorrardy 0,7951 15
3 dorrar dy 0,8062 2,1 3doérrar dy 0,8062 2,1
5 dorrar dy 1,3257 4,1 5doérrar dy 1,3255 4.1
cylinder vol 0,0004 1 cylinder vol 0,0004 1
ej_klarat 0,0086 0 ej_klarat 0,0083 0
AUDI -0,8344 0,7 AUDI -0,8336 0,7
BMW 0,7379 0,8 BMW 0,7318 0,8
CITROEN 1,2416 2 CITROEN 1,2397 2
FORD 1,0542 1,6 FORD 1,0530 1,6
HONDA 1,7685 2,7 HONDA 1,7649 2,7
MAZDA 0,7507 0,9 MAZDA 0,7528 0,9
M-BENZ 1,5227 1,8 M-BENZ 1,5206 1,8
MITSUBISHI -0,1786 0,2 MITSUBISHI -0,1736 0,2
NISSAN 0,8459 1,1 NISSAN 0,8503 11
PEUGEOT 1,2103 1,9 PEUGEOT 1,2077 1,9
RENAULT 1,7904 2,8 RENAULT 1,7899 2,8
SAAB 1,4490 1,9 SAAB 1,4475 1,9
SKODA 1,1648 1,9 SKODA 1,1632 1,9
TOYOTA 1,9444 3 TOYOTA 1,9423 3
VOLVO 2,9372 3,9 VOLVO 2,9364 3,9
VW 2,0383 31 VW 2,0372 3.1
Modellniva 0,6525 5,7 Modellniva 0,6532 5,7
markesniva 1,0430 7,6 markesniva 1,0433 7,6

Givet denna upptickt finns det anledning att fundera 6ver om det var just en skillnad 1
inkomst eller 1 uppskattad korstracka som 14g bakom skillnaden mellan den mindre
urvalsgruppen pa 230 individer och den storre pa 650.

I tabell 21 gbrs en omridkning av de gruppernas relativa nyttor av de bilspecifika
attributen. I den andra kolumnen frin vénster anges de virderingar som skattats fram 1
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Modell 9****_ T motsvarande kolumn fran hoger har dessa attribut multiplicerats med
kvoten mellan prisparametern for 14g och hoginkomsttagarna. Pa sa sétt blir en
jamforelse mellan de bada gruppernas relativa virderingar enklare. Det tdl aterigen att
papekas att det urval modellerna skattas emot 1 detta avsnitt &r for litet for att det ska
gé att uttala sig om virderingsskillnader mellan de béda grupperna med statistisk
sdkerhet.

Tabell 21 Jamforelse betalningsvilja mellan lag- och hoginkomsttagares

Jamforelse mellan 1ag- och hoginkomsttagares varderingar av attribut

Relativ nytta lAginkomsttagare Relativ nytta héginkomsttagare
Attribut relativ nytta varde Kkr  Attribut relativ nytta varde Kkr
miljobil 0,6496 32,743 miljobil 0,8257 41,616
Dielse dy -0,6870 -34,629 Dielse dy -0,8732 -44,013
Etanol dy 0,2010 10,129 Etanol dy 0,2554 12,874
Hybrid dy -0,9568 -48,228 Hybrid dy -1,2161 -61,297
driftskost hég -0,1942 -9,788 driftskost hdg -0,2468 -12,440
0,000 pris hég -0,0198 0,000
pris lag -0,0198 0,000 0,000
vikt 0,0045 0,229 vikt 0,0058 0,291
driftskost 1ag -0,2017 -10,168 driftskost 1ag -0,2564 -12,923
2 dorrar dy 0,7977 40,205 2 dorrar dy 1,0138 51,100
3 dorrar dy 0,8062 40,637 3 dorrar dy 1,0247 51,649
5 dorrar dy 1,3257 66,821 5dorrar dy 1,6850 84,929
cylinder vol 0,0004 0,021 cylinder vol 0,0005 0,027
ej_klarat 0,0086 0,433 ej_klarat 0,0109 0,550
AUDI -0,8344 -42,058 AUDI -1,0605 -53,455
BMW 0,7379 37,194 BMW 0,9379 47,273
CITROEN 1,2416 62,582 CITROEN 1,5781 79,541
FORD 1,0542 53,136 FORD 1,3399 67,535
HONDA 1,7685 89,139 HONDA 2,2477 113,293
MAZDA 0,7507 37,838 MAZDA 0,9541 48,091
M-BENZ 1,5227 76,749 M-BENZ 1,9353 97,547
MITSUBISHI -0,1786 -9,001 MITSUBISHI -0,2270 -11,440
NISSAN 0,8459 42,638 NISSAN 1,0752 54,193
PEUGEOT 1,2103 61,003 PEUGEOT 1,5383 77,534
RENAULT 1,7904 90,243 RENAULT 2,2756 114,696
SAAB 1,4490 73,032 SAAB 1,8416 92,823
SKODA 1,1648 58,709 SKODA 1,4804 74,618
TOYOTA 1,9444 98,004 TOYOTA 2,4713 124,561
VOLVO 2,9372 148,044 VOLVO 3,7331 188,161
VW 2,0383 -102,739 VW 2,5907 -130,579
Modellniva 0,6525 -32,889 Modellniva 0,8293 -41,801
markesniva 1,0430 -52,573 markesniva 1,3257 -66,819

I det tredje faltet frdn vanster och i faltet langst till hoger i tabell 21 anges hur manga
tusen kronor en l14g- respektive hoginkomsttagande agent ar beredd att sdnka priset
med for en enhets 6kning av respektive attribut. Exempelvis kan det utldsas att en
hoginkomsttagare dr beredda att ta en prisokning pa 41 600 kronor for att en bil ska
vara en miljobil, allt annat lika. Motsvarande summa ér for laginkomsttagare 32 700
kr. En 6kning 1 driftskostnaden med 1000 kr kan en ldginkomsttagare ta givet att bilen
ar 9 800 kronor billigare. Hoginkomsttagaren 4 andra sidan kréver en prisminskning
pa 12 400 kronor for att acceptera motsvarande driftskostnadsdkning. Att
betalningsviljan for arlig driftskostnad skiljer sig &t mellan grupperna skulle kunna
bero pé att hoginkomsttagare koper bilar som har ett béttre andrahandsvérde i
forhallande till nykopspriset. Att en bil dr av méirket Volvo vérderar
héginkomsttagaren till 188 000 -130 000 = 58 000 kronor mer virt @n att bilen vore en
Volkswagen, allt annat lika. Laginkomsttagaren tycker bara att mérket Volvo medfor
fordelar 1 forhéllande till Volkswagen vérda 46 000 kr.
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6.3.2 Den arliga korstrackas betydelse for val av bil

I avsnittet ovan stod det klart att det fanns en skillnad i hur lang arlig korstracka olika
inkomstgrupper uppskattade att det skulle kora sin bil. De métt pa &rliga korstriackor
om anvindes var dock fortfarande genomsnittliga uppskattningar. I detta avsnitt
studeras hur varje individs uppskattning av sin egen korstracka paverkar
véarderingarna av bilspecifka attribut.

For att studera om hur vérderingarna av de forklarande attributen paverkas av att
koparens tankta korstracka tas med 1 modellen bildades Modell 9***. Denna modell
bygger pd samma struktur och forklarande variabler som den ndstade Modell 9, med
den enda skillnaden att driftskostnaden for bilarna i valméngden varierar beroende pa
vilken arlig korstracka koparen forvintar sig fi. I den enkétundersdkning som skickats
ut ombads bilkdparen uppskatta sin arliga korstracka utifran 5 mojliga svar (se tabell
9, avsnitt 6.1.3.4 ). De mdjliga svaren var 0: vet ¢j, 1: 0-1000 mil, 2: 1001-1500 mil,
3:1501-2000 mil, 4. 2001-2500 mil samt 5: 2501 mil eller mer.

I den nya modellen berdknades driftskostnaden for dem som svarat ndgot av
alternativen 1 tom 4 utifran det mellersta vérdet i det angivna intervallet (1; 500 mil,
2: 125 mil, 3: 175 mil 4:225 mil). For de 6 individer som svarat "vet ej” berdknades
den arliga korstrackan utifran det genomsnittliga viarde pa 1500 som anvints tidigare 1
denna studie. For dem som angivit ”2501 mil eller mer” berdknades driftskostnaden
utifran en arlig korstracka pa 3000 mil. Berdkningarna hér foljer samma princip som
de berdkningar som ligger bakom uppskattning av den genomsnittliga arliga
korstrackan (se avsnitt 6.1.3).

Modell 9*** skattade utifran de kop som gjorts av samma 230 som utgjorde urvalet i
avsnitt 6.3.1 dér betydelsen av skillnader i hushéllsinkomst for bilval studerades.
Resultatet av denna skattning jamfors 1 tabell 22 med resultaten av en skattning av
Modell 9 som gjorts utifrdn samma urval. I tabellen anges dven resultatet av ett t-test
som gjorts mellan samtliga parametrar 1 de respektive modellerna.

Tabell 22 Hinsyn tagen till kdparens egen uppskattade korstricka

Jamforelse mellan att ta hansyn till tankt kérstracka eller inte

Modell 9*** Modell 9***

Converged: True Converged: True

Observations: 229 Observations: 229

Final log(L): -1361,2 Final log(L): -1364,88

D.O.F.: 30 D.O.F.: 30

Rho?(0): 0,1087 Rho?(0): 0,1067

Rho?(c): -0,3382 Rho?(c): -0,3412

Modell 9*** Modell 9

Attribut parameter t-varde Attribut parameter t-varde t-test mellan modeller
miljobil 0,6072 1,7 miljobil 0,6428 1,9 miljobil 0,07
Dielse dy -0,6534 2,9 Dielsedy -0,6969 2,4 Dielse dy 0,12
Etanol dy 0,2949 0,6 Etanol dy 0,2113 0,5 Etanol dy 0,13
Hybrid dy -0,9221 1 Hybrid dy -0,9666 1 Hybrid dy 0,03
driftskostnad -0,1825 3,4 driftskostnad -0,1928 2,2 driftskostnad 0,1
pris -0,0192 4,5 pris -0,0180 4,2 pris 0,2
vikt 0,0046 4,5 vikt 0,0046 4,3 vikt 0,05
2 dorrar dy 0,8088 1,5 2doérrardy 0,7988 1,5 2dérrardy 0,01
3 dorrar dy 0,8242 2,1 3dobrrar dy 0,8171 2,1 3dobrrar dy 0,01
5 dorrar dy 1,3539 4 5dorrar dy 1,3374 4 5dorrar dy 0,03
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cylinder vol 0,0004 0,9 cylinder vol 0,0004 0,9 cylinder vol

ej_klarat 0,1166 0,2 ej klarat 0,0581 0,1 e¢j klarat
AUDI -1,0731 0,7 AUDI -0,8824 0,7 AUDI

BMW 0,7883 0,7 BMW 0,7457 0,8 BMW
CITROEN 1,6056 2 CITROEN 1,2884 2 CITROEN
FORD 1,5221 1,8 FORD 1,1177 1,6 FORD
HONDA 2,1320 2,6 HONDA 1,8208 2,6 HONDA
MAZDA 0,7196 0,7 MAZDA 0,7363 0,9 MAZDA
M-BENZ 1,7437 1,7 M-BENZ 1,5644 1,8 M-BENZ
MITSUBISHI -0,3888 0,3 MITSUBISHI -0,2083 0,2 MITSUBISHI
NISSAN 1,0015 1 NISSAN 0,8756 1,1 NISSAN
PEUGEOT 1,6224 2 PEUGEOT 1,2712 1,9 PEUGEOT
RENAULT 2,1850 2,6 RENAULT 1,8505 2,7 RENAULT
SAAB 1,7756 1,9 SAAB 1,5044 1,9 SAAB
SKODA 1,4266 1,8 SKODA 1,2012 1,8 SKODA
TOYOTA 2,3945 2,8 TOYOTA 2,0016 2,9 TOYOTA
VOLVO 3,5571 3,6 VOLVO 3,0276 3,8 VOLVO
VW 2,4861 29 VW 2,1031 3,1 VW
Modellniva 0,5562 5,3 Modellniva 0,6271 5,5 Modellniva
markesniva 0,9812 7 markesniva 1,0412 7,4 markesniva

0,09
0,06

0,1
0,03

0,3
0,37
0,29
0,01
0,14

0,1

0,1
0,33
0,31
0,22
0,22
0,36
0,42
0,35
0,46

0,3

Resultatet av skattningen visar pé en liten fordndring 1 forhallandet mellan
vérderingen av driftskostnad och vérderingen av pris. D urvalet for vilket modellerna
skattas ar sd pass litet bor dessa resultat tolkas med en viss forsiktighet. De parametrar
som fordndrades mest av att hinsyn tas till den tdnkta korstrackan ar
mairkesparametrarna. For samtliga méirkesparametrar for vilka en signifikant padverkan
pa valet kan visar okar bilmérkets betydelse for valet av bil.

6.4 Resultat av tillampning av modellen

6.4.1 Modellens 6verensstammelse med de observerade valen

Den modell som valts for att utféra scenarieberdkningar &r den ndstade logitmodellen
som inte tar hénsyn till bilkdparens socioekonomiska forutsattningar, Modell 9 (se
avsnitt 6.2.1). Att de skillnader i varderingar som observerats mellan hdg och
laginkomsttagare inte tas med i modellen beror pd att dessa skattades for en sd pass
liten grupp att de inte kan anses som representativa for hela populationen
nybilskopare.

De andelar av bilar med olika egenskaper som modellen forutsiger att svenskarna ska
kopa jamfors nedan med de andelar bilar med respektive egenskap som kdparna
verkligen kopt. Det visar sig att modellen tréffar relativt ritt nir det géller att skatta
antalet bilar med “enkla attribut” som antalet miljobilar, antalet bensin- och
dieselbilar och marknadsandelarna for manga av bilmérkena. Detta beror pé att dessa
attribut beskrivs som dummyvariabler. Om inte Kia, Opel och Hyndai grupperats ihop
till en och samma dummyvariable skulle andelarna av bilar med dessa attribut som
modellen aterskapar stdmt 1 de ndrmaste exakt de verkligt gjorda valen. Nar det géller
att forutsdga hur minga bilar med flera specifika attribut de kopta bilarna kommer att
ha ligger modellforutsdgelserna daremot langre ifran det observerade antalet.
Exempelvis pastar modellen att 4,6 procent av svenskarna véljer en bensindriven
miljobil medan den observerade siffran dr 3,3 procent. Att den relativa skillnaden
mellan modellens forutségelser for bensin- och dieselbilar miljobilar dr storre dn
andra relativa skillnader beror pa att andelen bensin och dieselbilar som dr miljobilar
ar relativt liten. Att denna andel &r liten gor dels att en liten absolut skillnad blir
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relativt stor, dels pé att det i tillvigagéngssittet pd vilket vdrderingar skattas laggs
storre vikt pa att vanligt forekommande egenskaper stimmer 6verens med de
observerade véirdena.

Nir det giller forutségelser om marknadsandelar for olika mérken &r det tydligt att de
forutsdgelser av marknadsandelar som stimmer sdmst 6verens med de observerade
kopen dr markandsandelarna for Kia, Hyndai och Opel. Detta var att védnta eftersom
nyttan med dessa mirken samtliga sattes noll (se avsnitt 6.2.1) vilket gor
vérderingarna av dessa marken uppfattas som identiska 1 modellen.

Tabell 23 Modellens §verensstimmelse med observerade val

Observerade val Val forutsagda av modell

ABSOLUT RELATIV

VERKLIGA VAL Forutsagda val SKILLNAD SKILLNAD

observation modell (modell - obs) (modell/obs)

totalt miljobilar 0,1369 0,1373 0,0004 1,0030
Etanolbilar 0,0662 0,0712 0,0051 1,0765
Hybridbilar 0,0062 0,0062 0,0000 1,0138
Bensinbilar (miljobil) 0,0338 0,0469 0,0130 1,3846
Dieselbilar (miljobil) 0,0308 0,0130 -0,0178 0,4230
Bensinbilar totalt 0,6908 0,6888 -0,0020 0,9971
Dieselbilar totalt 0,2369 0,2338 -0,0031 0,9868
AUDI 0,0277 0,0278 0,0000 1,0021

BMW 0,0246 0,0249 0,0003 1,0133

CITROEN 0,0662 0,0660 -0,0002 0,9971

FORD 0,0677 0,0676 0,0000 0,9992

HONDA 0,0477 0,0478 0,0000 1,0012

HYNDAI 0,0200 0,0252 0,0052 1,2579

MAZDA 0,0185 0,0185 0,0000 1,0023

M-BENZ 0,0200 0,0201 0,0001 1,0059
MITSUBISHI 0,0138 0,0139 0,0000 1,0008
NISSAN 0,0277 0,0276 -0,0001 0,9953

OPEL 0,0369 0,0322 -0,0047 0,8723

PEUGEOT 0,1231 0,1228 -0,0003 0,9979
RENAULT 0,0400 0,0400 0,0000 0,9993

SAAB 0,0308 0,0310 0,0003 1,0088

SKODA 0,0508 0,0507 0,0000 0,9982

TOYOTA 0,1077 0,1074 -0,0003 0,9970

VOLVO 0,1862 0,1880 0,0018 1,0099

VW 0,0646 0,0738 0,0092 1,1425

KIA 0,0169 0,0149 -0,0021 0,8775

6.4.2 Scenario 1: Ingen Miljopremie

Marknadsandelar for bilar med olika egenskaper har skattats utifrdn scenariot att
ingen miljopremie erbjuds de svenskar som kopte miljobil. Resultatet av denna
skattning redovisas i tabell 24.
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Tabell 24 Scenario 1: Marknadsandelar per biltyp om ingen miljobilsbonus erbjudits

VERKLIG INGE!_\I ABSOLUT RELATIV
BONUS MILIOPREMIE SKILLNAD SKILLNAD
bonus ingen bonus  ingenbonus-bonus  ingen bonus/ bonus
totalt miljébilar 0,1373 0,1214 -0,016 0,8836
Etanolbilar 0,0712 0,0625 -0,0087 0,8774
Hybridbilar 0,0062 0,0056 -0,0006 0,9006
Bensinbilar
(miljobil) 0,0469 0,0419 -0,005 0,893
Dieselbilar
(miljobil) 0,013 0,0114 -0,0016 0,8755
Bensinbilar totalt 0,6888 0,6957 0,0069 1,01
Dieselbilar totalt 0,2338 0,2362 0,0024 1,0104
AUDI 0,0278 0,0281 0,0003 1,0122
BMW 0,0249 0,0252 0,0003 1,0122
CITROEN 0,066 0,0654 -0,0005 0,9917
FORD 0,0676 0,0675 -0,0002 0,9975
HONDA 0,0478 0,0482 0,0004 1,0088
HYNDAI 0,0252 0,0255 0,0003 1,0122
MAZDA 0,0185 0,0187 0,0002 1,0122
M-BENZ 0,0201 0,0204 0,0002 1,0122
MITSUBISHI 0,0139 0,014 0,0002 1,0122
NISSAN 0,0276 0,0279 0,0003 1,0122
OPEL 0,0322 0,0326 0,0004 1,0122
PEUGEOT 0,1228 0,1228 0 1,0002
RENAULT 0,04 0,0405 0,0005 1,0122
SAAB 0,031 0,0302 -0,0008 0,9735
SKODA 0,0507 0,0513 0,0006 1,0122
TOYOTA 0,1074 0,1065 -0,0008 0,9923
VOLVO 0,188 0,1862 -0,0018 0,9904
VW 0,0738 0,0741 0,0003 1,0039
KIA 0,0148 0,0149 0 1,0022

Enligt modellen skulle andelen miljobilar vara knappt 12 procent lagre om ingen
miljobilsbonus erbjudits. Fordelningen av fordndringen ar 1 stort sett identiskt
fordelad for miljobilstyperna drivna pé olika drivmedel. I absoluta marknadsandelar
innebdr detta att andelen miljobilar av samtliga nykopta bilar hade varit 1,6 procent
enheter ligre. For bensin och dieseldrivna fordon, miljéfordon inkluderade, skulle
marknadsandelarna vara en procent hogre for bada typerna av bilar.

Det bilmérke som tjinat flest absoluta marknadsandelar pa miljopremien dr Volvo
vars del av markanden skulle ha varit 0,18 procentenheter ldgre. Detta motsvarar en
procent av dagens marknadsandelar for nybilsforséljning till privatpersoner for Volvo.
Aven Saab har enligt modellen gynnats av forindringen.

6.4.3 Scenario 2: 20 000 kr i Miljopremie

Den fordelning av markandsandelar for olika biltyper som kops av svenska
privatpersoner 1 Sverige skulle enligt modellen se ut pa foljande sétt om en
miljopremie pd 20 000 kr erbjudits istdllet for en miljopremie pa 10 000 kr.
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Tabell 25 Scenario 2: Marknadsandelar per biltyp om miljébilsbonus varit 20 000 kr

VERKLIG ) EXTRA ABSOLUT RELATIV
BONUS MILJOPREMIE SKILLNAD SKILLNAD
(bonus) (extrabonus) (extrabonus-bonus)  (extrabonus/bonus)
totalt miljobilar 0,1373 0,1548 0,0175 1,1272
Etanolbilar 0,0712 0,0808 0,0096 1,1343
Hybridbilar 0,0062 0,0069 0,0007 1,1092
Bensinbilar
(miljobil) 0,0469 0,0523 0,0054 1,116
Dieselbilar
(miljobil) 0,013 0,0148 0,0018 1,1372
Bensinbilar totalt 0,6888 0,6812 -0,0076 0,989
Dieselbilar totalt 0,2338 0,2311 -0,0027 0,9886
AUDI 0,0278 0,0274 -0,0004 0,9864
BMW 0,0249 0,0246 -0,0003 0,9864
CITROEN 0,066 0,0666 0,0006 1,009
FORD 0,0676 0,0678 0,0002 1,003
HONDA 0,0478 0,0473 -0,0005 0,9903
HYNDAI 0,0252 0,0248 -0,0003 0,9864
MAZDA 0,0185 0,0183 -0,0003 0,9864
M-BENZ 0,0201 0,0198 -0,0003 0,9864
MITSUBISHI 0,0139 0,0137 -0,0002 0,9864
NISSAN 0,0276 0,0272 -0,0004 0,9864
OPEL 0,0322 0,0318 -0,0004 0,9864
PEUGEOT 0,1228 0,1228 0 0,9997
RENAULT 0,04 0,0394 -0,0005 0,9864
SAAB 0,031 0,032 0,0009 1,0297
SKODA 0,0507 0,05 -0,0007 0,9864
TOYOTA 0,1074 0,1083 0,0009 1,0084
VOLVO 0,188 0,19 0,002 1,0109
VW 0,0738 0,0735 -0,0003 0,9957
KIA 0,0148 0,0148 0 0,9978

Med en miljopremie pé 20 000 kr hade andelen sdlda miljobilar 6kat med knappt 13
procent 1 forhallande till den andel miljobilar som saldes da 10 000 kr 1 miljopremie
erbjods. Okningen hade procentuellt sett varit strst bland miljobilar drivna pa etanol
och diesel men dr dnda forhéllandevis jamt fordelad for de olika miljobilstyperna.
Volvo, som har den storsta andelen av de fabriksnya bilarna kdpta av privatpersoner i
Sverige #r aterigen det méirke som skulle ha gynnats mest av en hdjning. Aven Saab
skulle ha vunnit marknadsandelar liksom mirkena Toyota och Citroén. Ovriga
mirken skulle enligt modellens tappa andelar. Den totala andelen bensin och
dieseldrivna fordon skulle &ven minska bland de nykdpta bilarna.

6.4.4 Scenario 3: 10 procentig 6kning av bensin- och dieselpriset

Nedan redovisas de forandringar i marknadsandelar for biltyper som ér att védnta givet
en 0kning av bensin och dieselpriset pa vardera 10 procent. Priset pa etanol &r i
scenariot det samma som dagens pris.
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Tabell 26 Scenario 3: Marknadsandelar per biltyp, bensin- och diesel 10 procent dyrare

Dagens 10% okad ABSOLUT RELATIV
branslekostnad  branslek. Be. Di. SKILLNAD SKILLNAD
(d.dk) (10% b.d)  (10%b.d-d.dk) (10%b.d/d.dk)
totalt miljobilar 0,1373 0,1628 0,0254 1,1852
Etanolbilar 0,0712 0,0876 0,0164 1,2305
Hybridbilar 0,0062 0,0071 0,0008 1,132
Bensinbilar
(miljobil) 0,0469 0,0528 0,0059 1,1265
Dieselbilar
(miljobil) 0,013 0,0153 0,0023 1,1745
Bensinbilar totalt 0,6888 0,6704 -0,0184 0,9733
Dieselbilar totalt 0,2338 0,2349 0,0011 1,0049
AUDI 0,0278 0,0271 -0,0007 0,9751
BMW 0,0249 0,0244 -0,0005 0,98
CITROEN 0,066 0,0665 0,0006 1,0087
FORD 0,0676 0,0684 0,0008 1,0116
HONDA 0,0478 0,0472 -0,0006 0,9876
HYNDAI 0,0252 0,0246 -0,0006 0,9771
MAZDA 0,0185 0,0181 -0,0004 0,9797
M-BENZ 0,0201 0,0197 -0,0004 0,9805
MITSUBISHI 0,0139 0,0135 -0,0003 0,9749
NISSAN 0,0276 0,0271 -0,0005 0,9819
OPEL 0,0322 0,0316 -0,0006 0,9818
PEUGEOT 0,1228 0,1226 -0,0002 0,9983
RENAULT 0,04 0,0392 -0,0008 0,9802
SAAB 0,031 0,0326 0,0016 1,0515
SKODA 0,0507 0,05 -0,0007 0,9862
TOYOTA 0,1074 0,1084 0,001 1,0092
VOLVO 0,188 0,191 0,003 1,016
VW 0,0738 0,0732 -0,0006 0,9913
KIA 0,0148 0,0148 -0,0001 0,9965

Tabell 26 visar att andelen fabriksnya miljobilar salda till privatpersoner skulle ha
varit 18 procent hdgre édn vad den &r idag om bensin och dieselpriset varit 10 procent
hogre dn dagens prisniva. Intressant &r att andelen sélda bensinbilar minskar medan
andelen dieselbilar ligger kvar pa dagens niva. Den storsta 0kningen star etanolbilarna
for vars marknadsandel under scenariots premisser 6kar med 23 procent. Av den
totala nybilsforséljningen till privatpersoner 6kar marknadsandelen for miljobilar i
detta scenario med drygt 2,5 procentenheter.

Saab ér det mérke som relativt sett har mest att vinna pé en hdjning av bensin och
dieselpriset med 10 procent d& marknadsandelen for Saab bilar 6kar med 5 procent.
Aven Volvo ir vinnare med en dkning pa 1,5 procent mot dagens marknadsdelar.
Toyota éterfinns ater bland vinnarna tillsammans med Ford och Citroén. Ovriga
marken tappar 1 detta scenario marknadsandelar.

6.4.5 Scenario 4: 10 procentig 6kning av bensin-, diesel- och
etanolpriset

Den sista fordndringen av forutséttningar som paverkar markandsandelarna av olika
biltyper som siljs nya fran fabriken till privatpersoner i Sverige ar en 6kning pa 10
procent for samtliga brinslen. Det forutsagda resultatet av en sddan forédndring
redovisas 1 tabell 27.
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Det visar sig att en 6kning av drivmedelskostnaden med 10 procent for samtliga
drivmedel skulle gynna miljobilarnas marknadsandel mer 4n en miljopremie pé

20 000 kr (se tabell 25). Okningen av marknadsandelar for miljobilarna forutspés av
modellen bli 14 procent varav den typ av miljobil som svarar for den storsta
procentuella 6kningen dr de dieseldrivna miljobilarna. Backar gor den totala
markandsandelen for bensinbilar som blir 2 procent ldgre vilket motsvarar en
minskning pé drygt 1,3 procent av den totala nybilsforséljningen till privatpersoner.

Bland mérkena dr de stora vinnarna av marknadsandelar under detta scenario Saab,
Toyota och Citroén. Aven Volvo och Ford 6kar nagot 1 forhdllande till 6vriga mérken.

Tabell 27 Scenario 4: Marknadsandelar per biltyp, alla branslen 10 procent dyrare

Dagens 10% Okat ABSOLUT RELATIV
branslepriser branslepris SKILLNAD SKILLNAD
(d.bp) (10% alla) (10%alla-d.pb) (10%alla/d.bp)
totalt miljobilar 0,1373366 0,1565647 0,0192281 1,1400069
Etanolbilar 0,0712171 0,0810646 0,0098475 1,1382738
Hybridbilar 0,006239 0,0070961 0,0008571 1,1373839
Bensinbilar
(miljobil) 0,0468649 0,0530445 0,0061796 1,1318594
Dieselbilar
(miljobil) 0,0130155 0,0153594 0,0023439 1,1800834
Bensinbilar totalt 0,6887517 0,6751724 -0,0135793 0,9802842
Dieselbilar totalt 0,2337922 0,2366668 0,0028747 1,0122959
AUDI 0,0277503 0,0271898 -0,0005605 0,9798033
BMW 0,0249417 0,0245601 -0,0003815 0,9847036
CITROEN 0,0659652 0,0668578 0,0008926 1,0135312
FORD 0,0676367 0,0680349 0,0003982 1,0058874
HONDA 0,0477505 0,0473864 -0,0003641 0,9923758
HYNDAI 0,0251586 0,0246999 -0,0004587 0,9817675
MAZDA 0,0185035 0,0182153 -0,0002882 0,9844221
M-BENZ 0,0201183 0,0198197 -0,0002985 0,9851619
MITSUBISHI 0,0138577 0,0135743 -0,0002834 0,9795488
NISSAN 0,0275633 0,0271933 -0,00037 0,9865774
OPEL 0,0322089 0,0317744 -0,0004345 0,9865091
PEUGEOT 0,1228231 0,1232074 0,0003843 1,003129
RENAULT 0,0399736 0,0393687 -0,0006049 0,9848685
SAAB 0,0310407 0,031778 0,0007374 1,0237545
SKODA 0,050677 0,0502187 -0,0004583 0,9909562
TOYOTA 0,1073672 0,1088774 0,0015102 1,0140658
VOLVO 0,1879878 0,1888436 0,0008558 1,0045524
VW 0,0738262 0,0735322 -0,000294 0,9960173
KIA 0,0148497 0,0148679 1,82E-05 1,0012231

64



7 Sammanfattning och forslag till vidareutveckling

7.1 Sammanfattande slutsatser

Hur svenska privatpersoners val av fabriksny bil paverkas av hur bilspecifika attribut
vérderas kan beskrivas med en ndstad logitmodell. Den ndstade logitmodell som
anvénds for att beskriva valet av bil och for att skatta svenskarnas vérderingar bygger
pa tre nivéer, en niva for bilmérke, en for bilmodell och en tredje for specifik bil.
Genom att jamfora utbudet av bilar 1 Sverige 2007 med ett utdrag ur Bilregistret som
representerar de bilar svenskarna valde att kopa 2007 har relativa virderingar for en
rad bilspecifika attribut kunnat skattas pa samtliga tre nivaer pa en och samma géng.
Da tidigare studier misslyckats med att skatta virderingarna utifran tre nivaer pa
samma gang innebdr detta examensarbete ett viktigt steg framat pd omradet.

Den ndstade logitmodell som i detta examensarbete bedomts forklara svenska
privatpersoners val av bil pa bésta sdtt och som 1 den senare delen av arbetet anviénts
vid berdkningar av fyra scenarier tar hansyn till foljande attribut:

[. Bilen ar en miljobil: Att en bil dr en miljobil visade sig ha en signifikant positiv
inverkan pa val av bil, badde nér virderingarna skattades med en multinomial och
en ndstad logitmodell. Betalningsviljan for att en bil dr en miljobil berdknades till
drygt 35 000 kr.

Relativa varderingar och betalningsvilja utifrdn den nastade logitmodell som
bast forklarar svenskarnas val av bil
Attribut Relativ vardering t-varde  Betalningsvilja for attributet  enhet

miljobil 0,62 2,8 35298 dummy

II. Arlig driftskostnad: Den arliga driftskostnaden visade sig ha en signifikant
negativ betydelse for val av bil ndr virderingen skattades med en multinomial
modell. 1 den ndstade modellen forlorades signifikansen for betydelsen av
driftskostnad och dess betydelse i forhdllande till prisets betydelse minskade
ocksé. Det finns anledning att missténka att bristen pa signifikans vid skattning
med den ndstade logitmodellen delvis beror pa antagandet om lika arlig korstracka
for alla nybilskdparna. Nar modellen skattades pa ett sadant sitt att den tog hdansyn
till kdparnas egen uppskattning av sin arliga korstracka framkom éterigen en
signifikant betydelse for driftskostnad. Vidare viarderades driftskostnad aterigen
mer negativt dn vad som var fallet nir modellen skattats utifrdn antagandet om
lika arlig korstracka for samtliga nybilskopare.

Relativa varderingar och betalningsvilja utifran den nastade logitmodell som bast
forklarar svenskarnas val av bil
Attribut Relativ vardering  t-varde Betalningsvilja for attributet kr enhet

driftkostnad -0,087 1,8 -4 973 1000 kr/ar

III. Viardering av pris: En bils pris har i samtliga modeller som skattats visat sig ha
en negativ inverkan pa den relativa nyttan av en bil. Nigot annat var inte att vénta.
Nar skilda parametrar skattades for pris och driftskostnadsvérdering for 1dg och
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IV.

hoginkomsttagare blev resultatet som véntat att ldginkomsttagare féster storre
betydelse vid en bils pris dn vad hoginkomsttagare gor. Skillnaderna i varderingar
var dock inte tillrdckligt stora for att denna skillnad skulle kunna sékerstéllas.
Detta kan bero pé att det mindre urval mot vilket hushéllsinkomstens inverkan
skattats var relativt litet.

Relativa varderingar och betalningsvilja utifan den nastade logitmodell som
bast forklarar svenskarnas val av bil

Attribut Relativ vardering  t-varde Betalningsvilja for attributet enhet

pris -0,017 7,4 1000 kr

Drivmedlets betydelse: Att en bil drivs av drivmedel som &r alternativt till bensin
har en signifikant negativ inverkan pa virderingen av en bil nir svensken fér vélja.
Detta kunde pédvisas med hjilp av en multinomial logitmodell. Nér den ndstade
logitmodellen skattades for samma forklarande variabler forsvann signifikansen
betydelsen drivmedel for de bilar som kan koras pa etanol. Varderingen av dvriga
drivmedel blev dock fortsatt signifikant negativ.

Allt annat lika visade sig betalningsviljan for en bil som drivs pd bensin i stéllet
for diesel vara 34 000 kr. For hybridbilar &r motsvarande siffran 83 000 kr. Da
inga gasbilar ingick i det utdrag ur bilregistret som vérderingarna skattade emot
kunde betydelsen for valet av att en bil drivs pa gas inte skattas.

Storleken pa betalningsviljan kan 1 viss man betraktas som ett matt pa
undervérdering av eller rddsla for alternativa drivmedel men den péaverkas dven av
faktorer som svérighet att hitta tankstdllen mm. En mojlig forklaring till att det
inte gick att pdvisa ndgon signifikant inverkan av drivmedlet etanol kan vara att en
bil som drivs pd etanol dven kan drivas pd bensin om fGraren sa vill. Vidare ar det
mdjligt att de fordelar som kommer med att en bil drivs pé etanol dr kopplade till
att de flesta etanolbilar 1 dagslidget dr miljobilar.

Relativa varderingar och betalningsvilja utifan den nastade logitmodell som
bast forklarar svenskarnas val av bil

Bransle Relativ vardering  t-varde  Betalningsvilja for attributet kr
(relativt bensindriven bil som inte ar hybrid) enhet
Dielse dy -0,60 3,7 -34 095kr  dummy
Etanol dy -0,043 0,1 -2 441kr  dummy
Hybrid dy -1,46 2,0 -83 404kr  dummy

Virdering av antal dorrar: Vilket antal dorrar en bil har visade sig ha en
signifikant betydelse i bdde den multinomiala- och den ndstade logitmodellen.
Betydelsen av antalet dorrar skattades med hjdlp av dummyvariabler {or 2, 3 eller
5 dorrar. Betydelsen av antalet dorrar bor ses som en indikation pé betydelsen av
karossens utformning. Bilar som har tva dorrar dr exempelvis ofta cabrioleter. For
dessa bilar dr svensken villig att betala ca 61 500 kr mer &n for en bil med fyra,
som ofta dr en sedan eller en bil som har sex eller fler dérrar om allt annat &r lika.
En sadan valsituation ar naturligtvis hogst hypotetisk. En bil med fem dorrar
varderas 6kade nytta motsvarande en prisminskning pé ca 64 700 kr i forhallande
till andra bilar. Allt annat lika virderas 3 dorrar vara vért en prisékning pa 24 000
kr.
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Relativa varderingar och betalningsvilja utifrdn den nastade logitmodell som
bast forklarar svenskarnas val av bil

antal dorrar Relativ vardering t-varde  Betalningsvilja for attributet kr

(relativt annat antal dorrar) enhet
2 dorrar dy 1,07 4 61 467kr dummy
3 dorrar dy 0,43 1,9 24 663kr dummy
5 dorrar dy 1,13 6,3 64 793kr  dummy

Virdering av vikt och cylindervolym: Bilens vikt togs med i modellen med
forhoppning om att en dkad vikt skulle fanga in en del av de fordelar som kommer
med en 6kad storlek pa bilen. Cylindervolym tog med i forhoppning att den skulle
fdnga en starkare motor. Vikt visade sig ha en signifikant positiv inverkan pa valet
av bil 1 samtliga skattade modeller. For cylindervolym kunde en signifikant positiv
inverkan pé valet visas 1 de forsta multinomiala modellerna men nér
markestillhorighet beaktades blev sambandet svagare och 1 den ndstade modellen
kan ingen signifikant betydelse av bilens cylindervolym pévisas.

Relativa varderingar och betalningsvilja utifrdn den nastade logitmodell som
bast forklarar svenskarnas val av bil

attribut Relativ vardering t-varde  Betalningsvilja for attributet kr
vikt 0,0036 5,7 203kr kg
cylinder vol 0,00027 1,1 152kr  cm?®

Krocksikerhet: Som maétt pd krocksdkerhet anvindes en dummyvariabel som
antog vardet 1 for bilar av en bilmodell som genomgétt krocktest och whiplashtest
men presterat sa pass daligt att de inte uppfyller kraven for att kunna
rekommenderas av Folksam. For bilar som antingen inte krocktestats eller
whiplashtestats alternativt klarat bdda testen tillrackligt vl for att rekommenderas
av Folksam antog variabeln virdet 0. Variabeln kallas har “’ej klarat™.

Vid skattning med en multinomial logitmodell kunde en negativ inverkan pa val
av bil sékerstillas for bilar som ej klarat” testen. Signifikans for denna variabel
forsvann dock da den ndstade modellen skattades. Eftersom krocksékerhet ér
direkt kopplat till bilmodell och i viss mén édven till bilmérke kan svérigheten att
pavisa en signifikant betydelse delvis anses bero pa samvarriation mellan
krocksidkerhet och bilmérke eller bilmodell.

Relativa varderingar och betalningsvilja utifrdn den nastade logitmodell som
bast forklarar svenskarnas val av bil

attribut Relativ vardering t-varde  Betalningsvilja for attributet kr
(relativt annat antal dérrar) enhet
ej_klarat -0,68 1,2 38 737kr  dummy

Virdering av bilens mérke: I forhallande till en bil som &r av mérket Kia, Opel
eller Hyndai har f6ljande inverkan pé den relativa nyttan med en bil skattats:
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Relativa varderingar och betalningsvilja utifrdn den nastade logitmodell som bast
forklarar svenskarnas val av bil
Betalningsvilja for

Marke Relativ vardering t-varde market kr Inneborders ranking
(relativt Kia, Opel och Hyndai)
AUDI 1,06 1,9 6 061 kr 13
BMW 1,37 2,3 7 829 kr 10
CITROEN 1,20 2,4 6 858 kr 12
FORD 0,88 1,7 5010 kr 14
HONDA 2,36 4.4 13511 kr 4
MAZDA 0,83 1,4 4730 kr 15
M-BENZ 1,54 25 8 815 kr 9
MITSUBISHI 0,40 0,6 2 285 kr 16
NISSAN 1,32 2.3 7 559 kr 11
PEUGEOT 2,52 4,1 14 416 kr 3
RENAULT 1,57 3 9000 kr 8
SAAB 1,99 35 11373 kr 6
SKODA 1,66 33 9 498 kr 7
TOYOTA 2,56 4,5 14 646 kr 2
VOLVO 4,05 59 23187 kr 1
VW 2,25 4,2 12 892 kr 5

I en utvirdering av den valda modellen som bygger pa ovan redovisade attribut
jdmfordes de biltypsandelar som kdparna i Bilregistret kopt med de andelar modellen
forutsdg. Som vintat visade det sig att modellen hade svart for att forutse
marknadsandelarna for bensin och dieseldrivna miljobilar. For 6vriga miljobilar
traffar modellen ritt inom en felmarginal péd 0,5 procentenheter jaimfort med den
verkliga andelen valda miljobilar. Detta kan forklaras med att i stort sett alla
etanolbilar och hybridbilar dr miljébilar medan en mycket liten del av bensin och
dieselbilarna &r miljobilar.

Utifrén de virderingar som skattats och det dagsaktuella utbudet av bilar analyserades
konsekvenskerna av fyra teoretiskt tinkbara scenarion. Resultatet visas i tabellen
nedan. I den forsta kolumnen anges andelen fabriksnya bilar som kdpts av
privatpersoner i Sverige baserat pa det utdrag ur bilregistret som gjorts. I de dvriga
kolumnerna anges dels hur marknadsanden skulle fordndras jamfort med dagens andel
om fOrutsittningarna varit annorlunda, dels relativt sett, dels hur de skulle forédndras i
procentenheter.

Scenario 1 Scenario 2 Scenario 3 Scenario 4

Dagens INGEN ~ 10% okad dk be  10% okad dk be

forutsattnignar MILJOP EXTRA MILJO di di

a a f a f a f a f
totalt miljébilar 0,137 0,121 -0,116 0,155 0,127 0,163 0,185 0,157 0,140
Etanolbilar 0,071 0,062 -0,123 0,081 0,134 0,088 0,230 0,081 0,138
Hybridbilar 0,006 0,006 -0,099 0,007 0,109 0,007 0,132 0,007 0,137
Bensinbilar (miljobil) 0,047 0,042 -0,107 0,052 0,116 0,053 0,126 0,053 0,132
Dieselbilar (miljobil) 0,013 0,011 -0,125 0,015 0,137 0,015 0,174 0,015 0,180
Bensinbilar totalt 0,689 0,696 0,010 0,681 -0,011 0,670 -0,027 0,675 -0,020
Dieselbilar totalt 0,234 0,236 0,010 0,231 -0,011 0,235 0,005 0,237 0,012
a= andel f=foréandring mot idag
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Jamforelsen visar att bdde miljopremie och hojda brinslepriser leder till en 6kad andel
miljobilar. Etanolbilarnas marknadsandel 6kar mer &n andra i1 scenariot dé en extra
miljopremie infors. Hojs bensin och dieselpriset men etanolpriset hélls konstant kan
en kraftig 6kning av andelen etanolbilar véntas 1 forhdllande till andelen av andra
miljobilar. Hojs ddremot samtliga bréanslepriser dr det de miljoklassade dieselbilarna
som blir de stora vinnarna.

De olika scenarierna forandrar d&ven marknadsandelen for olika bilmérken nagot.
Volvo dr den stora vinnaren pa miljopremien dd deras markandsandelar utan
miljobilspremie beriknas vara 1 procent liigre in dagens. Aven Saab gynnas nigot av
en miljobilspremie. Hojs bensin och dieselpriset med 10 procent men etanolpriset
halls konstant 4r Saab den relativt storsta vinnaren med en 6kning pd 5 procent
jamfort med dagens marknadsandelar. Volvos marknadsandelar okar 1 detta scenario
med 1,5 procent. Samma forhallande géller vid en hojning av priset for samtliga
brinslen. Under sadana forutséttningar 6kar Saabs marknadsandel med 2,3 procent
och Volvos med 0,5 procent. Citroén och Toyota tjinar marknadsandelar ocksé vid en
hojning av brénslepriset.

7.2 Forslag till vidareutveckling av modellen

I forhallande till den modell som tidigare anvénts for att skatta svenskarnas
vérderingar vid val av fabriksny bil har denna modell byggt pd en noggrannare
beskrivning av utbudet av bilar. Urvalet fran Bilregistret som anvénts for att avsloja
preferenserna i denna studie har dock varit betydligt mindreédn vid tidigare studier. En
annan skillnad mellan denna studie och en tidigare ar att virderingen av effekt i den
tidigare studien lades till i modellen utifrén det virde som tagits fram i en SP-studie.
Att studera hur varderingarna 1 denna modell skulle paverkas om man lade till en
redan kénd vérdering av antalet histkrafter dr en enkel vidareutveckling som skulle
kunna goras. Att utoka antalet observationer dér kdparens socioekonomiska
forutsattningar dr kénda skulle kunna ge en bittre inblick i hur socioekonomiska
forutsittningar paverkar virderingar vid val av bil.

Det skulle ocksa vara intressant att studera om det dr mojligt att bygga ndsten utifran
andra grupperingar. Att dela in bilarna utifrdn om de dr miljobilar eller inte pa en niva
och utifran vilket briansle som driver dem pé nésta niva dr exempel pé en indelning
som vore intressant att testa. Vidare skulle det vara intressant att skatta den modell
som tagits fram i1 denna studie med de varderingar som hér visats signifikanta mot de
bilar som privatpersoner kdper under 2008. Det dr mycket sannolikt att svenskarnas
instéllning till alternativa drivmedel kommer att fordndras under de narmsta aren.
Utbudet av bilar som drivs pé alternativa bréanslen kan ocksa véntas 6ka vilket kan
gora det lattare att fi en bra skattning av hur dessa vérderas

Viktigast for den som vill anvinda resultatet av denna studie for att ta stéllning till
huruvida ett politiskt beslut kommer att 6ka eller minska antalet (och inte bara
andelen) miljobilar 1 Sverige &r att hitta ett sétt att kombinera denna modell med en
modell som visar vad som far privatpersoner att ta beslutet att kdpa bil 6ver huvud
taget. En modell som forutsdger hur manga som kdper bil givet vissa forutsédttningar
samt vilka socioekonomiska forutséttningar dessa bilkopare har skulle kunna
kombineras med en modell for hur svenskarna viljer bil som utvecklats s att den tar
hénsyn till socioekonomiska egenskaper. En kombination av dessa tvd modeller skulle

69



kunna anvéndas for att studera hur politiska medel paverkar vilka individer som koper
bil och vilka bilar de kdper som funktion av vilka bilar de har att vélja pa och vilka
regelverk som omgérdar bilismen.
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Bilaga 1: Alternativt hantering av stort utbud

I avsnitt 2.2.4 ”Begridnsning av valméngden” diskuteras metoder for en begransning
av valmingden som blivit nédvéindig pa grund av programvaran ALOGITs
begridnsade mdjlighet att ldsa in nyttofunktioner. Anledningen till detta angavs vara
ALOGITs begriansning pd maximalt 950 nyttofunktioner. Rent teoretiskt finns det
dock mojlighet att komma runt detta problem igenom att lata varje individ vilja
mellan ett mindre antal slumpmaéssigt utvalda bilar. Utbudet skulle dé se olika ut for
varje individ med sammantaget for alla individer skulle varderingar kunna skattas
som baserades pa alla mojliga val av bil. Resonemanget nedan visar hur detta skulle
kunna goras samt motiverar varfor det tillvigagangssittet inte valts.

Nyttofunktionerna &r en funktion av variabler och parametrar dir parapeterna dr den
virdering av variabeln som modellen skattar (se avsnitt 2.1 matematisk modell for
beskrivning av diskreta val”). Begrdnsningen pd 950 nyttofunktioner innebér enbart
en total begridnsning av valmangden om modellskattaren véljer att ha ett konstant
utbud av bilar som dr lika for samtliga observerade kopare. Ett alternativ till att ha ett
konstant utbud av bilar vore att slumpmaéssigt begrénsa utbudet for varje kopare pé ett
saddant sétt att alla bilar finns tillgdnglig for nagra men inte for alla kopare.

ALOGIT fungerar pa ett sddant sitt att modellskaparen har mojlighet att anvinda
datafilen och styrfilen pa lite olika sétt beroende pd egenskaperna hos den modell som
ska skattas och antalet observerade val som modellen ska skattas utifran.
Nyttofunktionerna for de mojliga valen och tradstrukturen (i det fall det dr en ndstade
logitmodel) ska alltid anges 1 Styrfilen medan de observerade valen alltid anges 1
basdatafilen. I médnga modeller for diskreta val varierar storleken pa variablerna for
varje individ vars val observeras. S& dr exempelvis ofta fallet ndr modellen som ska
skattas beskriver beteendet vid val av fairdmedel vid arbetsresor. De flesta individer
har olika l&ngt till arbetet och darfér maste nyttofunktioner som beskriver nyttan med
att ta bilen eller cykeln till jobbet som en funktion av restid och kostnad ha olika
storlek pé variabeln pa restid for varje individ. I sddana ldgen bor information om
restid finnas med som indata i datafilen.

Det alternativa séttet att hantera den begriansning som finns pa antalet nyttofunktioner
1 ALOGIT 4r att lata ett antal nyttofunktioner med “6ppna” variabler beskriva utbudet
av bilar pa samma sitt som man hanterar restiden i exemplet ovan. All information
om egenskaperna for de bilar som individ j valt mellan skulle da anges i1 basdatafilen
och ldsas som indata till med 6ppet konstruerade nyttofunktioner i styrfilen. Anta att
det bestéms att varje enskilt val ska analyseras utifran forutséttningen att varje kdpare
valde mellan den bil han eller hon kdpte samt 200 andra bilar slupmaéssigt valda ur
valmingden. 200 dppna nyttofunktioner for biltyper och skulle da kunna anges 1
styrfilen och egenskaperna for de bilar som ett specifikt val kopplats till skulle istéllet
anges via basdatafilen. Med “0ppen” menas hér att funktionen inte som i det tidigare
diskuterade fallet redan ar definierad utifran varje bils specifika egenskaper utan att
antalet dorrar, hdstkrafter mm 4r en variabel som skiljer sig mellan varje observation.

Att for 700 observationer beskriva 200 mojliga val som 1 sin tur beskrivs av 10-20

attribut blir snabbt dven det en stor mdngd data. Nér det géiller basdatafilen ar
ALOGIT begrénsat sétillvida att det for varje observation kan max kan hantera 2000

73



data. Antalet observationer dr ddremot inte begrinsat av annat dn hur mycket
utrymme som kan lagras.® Begrinsningen pa 2000 data per observation skulle kunna
kan hanteras genom en avvdgning av hur manga alternativa val som bor tilldelas varje
observation och hur ménga attribut observationen beskrivs av. Storeken pa
basdatafilen blir vid 2000 data per observation i storleksordningen 140 000 data vilket
kraver stéllningstaganden till hur skapandet av en sddan fil kan automatiseras
eftersom det snabbt blir mycket tidskrdvande att hantera sdidana méngder data.
Slutsatsen blir att den vinst man skulle kunna gora genom att f& med fler bilar 1
utbudsbeskrivningen inte viger upp det extra arbete som skulle krdvas for en sidan
struktur.

82 ALOGIT Users’ Guide, s 36,1995

74



	exjobbsframsida 26mars.pdf
	Abstract 31mars.pdf
	25 mars_popvetsam smalt.pdf
	Populärvetenskaplig sammanfattning

	25 Förord smalt.doc
	26 mars_exjobb-2 smalt.doc
	Innehållsförteckning
	 Tabellförteckning
	 1 Inledning
	1.1 Bakgrund 
	1.2 Syfte och frågeställningar
	1.3 Disposition 
	1.3.1 Disposition kap 1: Inledning, syfte och bakgrund
	1.3.2 Disposition kap 2-5: Metoder och Material 
	1.3.3 Disposition kap 6-7: Beskrivning av resultat och sammanfattning 

	1.4 Biltrafikens externa effekter är en viktig samhällsfråga 
	1.5 Nybilsanskaffningens betydelse för bilismens externa effekter
	1.6 Miljöpremie och andra styrmedel

	 2 Metod för modellering av diskreta val
	2.1 Diskreta val
	2.2 Multinomial logit
	2.3 Nästad logit

	 3 Metod för datainsamling
	3.1 Köparens möjliga val- Data från Nybilsguiden
	3.2 Köparens möjliga val- Påkodning av krocksäkerhet 
	3.2.1 Krocktest euroNCAP
	3.2.2 Whiplashskydd
	3.2.3 Antisladdsystem
	3.2.4 Sammanfattning variabler för krocksäkerhet

	3.3 Faktiskt gjorda val- Data från bilregistret. 
	3.4 Sammankoppling av data från Bilregistret och Nybilguiden  
	3.5 Socioekonomiska variabler  

	 4 Begränsning och strukturering av valmängden
	4.1 Indelning av bilar efter bilmodeller och bilmärken
	4.2 Begränsning av valmängden
	4.2.1 Begränsning 1: Hopparning av lika bilar
	4.2.2 Begränsning 2: Anpassning av valmängd till marknadens utseende 
	4.2.3 Urvalsanpassad indelning i bilmärke- och bilmodellsnäst
	4.2.4 Begränsning 3: Urvalsspecifik begränsning av valmängden 


	 5 Metod för skattning och tillämpning av modell
	5.1 ALOGIT
	5.2 Teorin bakom skattning av värderingarna
	5.3 Utformning av modell genom stegvisa skattningar
	5.4 Metoder för tillämpning av modellen
	6.1 Stegvis utbyggnad av den multinomiala logitmodellen 
	6.1.1 Modell 1: Miljöbil och pris
	6.1.2 Modell 2: Vidareutveckling av Modell 1
	6.1.3 Modell 3-6: Hantering av parametrar för driftskostnader


	6.1.3.1 Modell 3- test för betydelse av fordonskatt
	6.1.3.2 Modell 4- gemensam bränslekostnadsparameter men ingen fordonskatt
	6.1.3.3 Modell 5- gemensam bränslekostnadsparameter och fordonskatt
	6.1.3.4 Modell 6- bränslekostnad och fordonskatt inkluderat i variabel för årlig driftskostnad
	6.1.4 Modell 7-8: Märkesspecifika variabler 

	6.1.4.1 Modell 7- utbyggnad av modell med märkesdummys, Kia =0
	6.1.4.2 Modell 8- utbyggnad av modell med märkesdummys, Volvo =0
	6.1.5 Attribut för vilka ingen inverkan på valet av bil kunnat påvisas
	6.2 Resultat av skattning med trädstruktur
	6.2.1 Modell 9: Nästad logitmodell 

	6.3 Resultat av skattning med socioekonomiska variabler
	6.3.1 Hushållsinkomstens betydelse för val av bil
	6.3.2 Den årliga körsträckas betydelse för val av bil

	6.4 Resultat av tillämpning av modellen
	6.4.1 Modellens överensstämmelse med de observerade valen 
	6.4.2 Scenario 1: Ingen Miljöpremie
	6.4.3 Scenario 2: 20 000 kr i Miljöpremie
	6.4.4 Scenario 3: 10 procentig ökning av bensin- och dieselpriset
	6.4.5 Scenario 4: 10 procentig ökning av bensin-, diesel- och etanolpriset


	 7 Sammanfattning och förslag till vidareutveckling
	7.1 Sammanfattande slutsatser
	7.2 Förslag till vidareutveckling av modellen 

	 Referenslista
	Tryckta referenser:
	Rapporter och manualer: 
	Elektroniska källor: 
	Muntligt


	 Bilaga 1: Alternativt hantering av stort utbud


