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STOR, TUNG OCH SVARSTYRD

Forord

Samhélleliga mal for minskade utslidpp och okad trafiksdkerhet i kombination med
utvecklingen av en tyngre och till bade storlek och antal storre personbilspark, har
medfort ett okat politiskt behov av att styra bilparkens fortsatta utveckling.

Trots dessa politiska mélséttningar och trots EU:s rekommendationer att harmonisera
skattesystemet genom att implementera koldioxiddifferentierade skatter, gar
utvecklingen mot ett &nnu mera differentierat regelverk. Idag &r dessutom
personbilsmarknaden inom EU uppdelad i 15 mindre marknader, trots ambitioner om
en inre gemensam marknad.

For bilindustrin innebdr denna utveckling sannolikt att det pd europeisk niva blir
svérare att tillvarata potentiella konkurrensfordelar. Nér det géller utvecklingen av
personbilsparken innebér de restriktioner och atgirder som &r aktuella sannolikt inte att
personbilsparken utvecklas till att bli mindre tung och mer bransleeffektiv.

I denna studie undersoks atgdrder, pd nationell nivd och i storstadsregioner, som
diskuteras i ett antal ldnder. Syftet &r att undersoka trenden inom den del av
transportpolitiken som géller personbilar, och hur utvecklingen pé kort sikt kan komma
att paverka utvecklingen av personbilsparken och svensk bilindustri.

Arbetet har utforts av Elin Vinger (projektledare), Helena Jonsson Franchi vid ITPS i
Los Angeles (kap 5), Daniele Mascanzoni (kap. 6) Ufficio Tecnico-Scientifico Svedese
Srl. Informationen om utvecklingen i Japan har samlats in med hjilp av Asa Andersson
och Izumi Tanaka vid ITPS i Tokyo. Henrik Edwards och Per-Ove Hesselborn har
bidragit med vérdefulla kommentarer och synpunkter pa rapportens innehall.

Ostersund, december, 2005
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Sammanfattning

Okad konkurrens och 6kade sikerhetskrav har medfort att personbilsparken blivit
tyngre och storre till bade storlek och antal. Utvecklingen innebar sévél 6kade utslapp,
okad trangsel som fler allvarliga olyckor. Det i sin tur innebér ett 6kat behov av
styrning fran politiskt hall. I denna studie undersoks étgdrder som syftar till att styra
personbilsparkens struktur pa nationell niva och i storstadsregioner. Atgirder som
studeras inkluderar bade sddana som redan inforts och sddana som é&r pé forslag. De
lander som inkluderas har alla betydande bilindustri; Japan, USA, Italien, Frankrike
och Storbritannien. I flertalet av dessa lander har ocksa sérskilt diskuterats atgérder for
att begrénsa anvandningen av s.k. Sports Utility Vehicles (SUV:ar).

Bilindustrin har alltid haft en stor mdngd marknader med landspecifika regler och krav
att ta hansyn till. EU:s expansion innebar att antalet landspecifika regler och krav
reducerades markant. Sett ur den inre marknadens perspektiv ar det dock fortfarande
langt kvar innan den europeiska bilmarknaden kan anses vara en gemensam marknad.
Utifran ett politiskt styrperspektiv dr det onskvéart med generella styrmedel, riktade sé
att de motverkar negativa samhéllsekonomiska effekter. Trots EU tyder utvecklingen
pa att regelverket snarare dr pa vég att bli an mer diversifierat, en konsekvens av att
behovet fran politiskt hall att styra personbilsutvecklingen dkat.

EU rekommenderar koldioxiddifferentierade skatter som styrmedel. I Storbritannien
finns redan en sadan skatt medan Sverige dr pd vég att infora en liknande skatt. I
Frankrike &r dock inte en arlig fordonsskatt aktuell. Istdllet har inforts en
forséljningsskatt som innebdr hogre kostnader (dock endast marginellt) for bilar som
slipper ut mycket koldioxid. Aven forbud mot tyngre personbilar har diskuterats i
Paris. I Italien (Florens) har redan ett sddant forbud inforts. Fler italienska stdder véntas
folja Florens. Italien dr ocksé pé gang att infora en miljorelaterad skatt vars utformning
i dagslédget inte &r kénd.

Sammantaget gar utvecklingen i Europa mot ett alltmer diversifierat regelverk, vilket
for bilindustrin innebér att potentiella konkurrensfordelar blir allt svérare att ta tillvara.
Samtidigt innebdr inte de regelverk som utvecklas tillrickliga incitament for
bilindustrin att utveckla avsevdrt mer brénsleeffektiva bilar eller sdkra bilar.
Erfarenheterna fran Storbritannien visar dock att skattesystemets styrpotential ar
betydande. Vidare kan regelfoérandringar i USA (Kalifornien) innebédra fordndrade
forutsittningar for bilindustrin och incitament for teknikutveckling. Aven utvecklingen
i Japan tyder pa att teknikutveckling av stor betydelse dr pa vdg, bade vad giller
brénsleeffektivitet pa kort sikt och alternativa brinslen och framdrivningssystem péa
langre sikt.
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Sverige bor i1 forsta hand verka for en implementering av generella styrmedel som kan
anvéindas for att paverka bilparkens struktur och som inte innebdr en suboptimering
eller utgoér handelshinder.
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1 Utveckling och styrning av personbilsparken

1.1 Bilindustrin moter 6kad konkurrens och hardare krav

Med éren har konkurrensen pa bilmarknaden okat. Biltillverkarna blir allt fler och
utbudet storre. Aven bilforsiljningen, dvs. antalet bilar, 6kar i de flesta lander'.
Samtidigt har bilindustrin® métt savil hogre konsumentkrav som lagkrav vad giller
sikerhet, prestanda, tilldggsutrustning och komfort. Teknikutveckling for att mota
kraven har medfort tyngre (Tabell 1) och storre bilar med starkare motorer. Vikten ar
en av de komponenter som har betydande inverkan pa bilens bréansleférbrukning.
Personbilsparken kan ségas ha genomgatt en strukturomvandling; den har blivit mer
diversifierad samtidigt som den blivit stdrre och tyngre.

Tabell 1 Personbilar i trafik i Sverige med férdelning efter tjanstevikt (procent)

Tjanstevikt 1997 2001 2005
<1000 kg 15,6 9,7 57
1000-1299 kg 40 35,3 30,3
1300-1499 kg 36 36,3 35
1500-1699 kg 6,6 14,4 21,5
>1700 kg 1,9 4,3 7,4

Killa: BIL Sweden 2005

For att klara Kyoto-6verenskommelsen® har EU-kommissionen satt upp som mal for
personbilsflottan att de genomsnittliga utslappen ar 2010 inte ska 6verskrida 140 g/km
(en minskning med ca 35 procent i jamforelse med 1995). For att nd malet godkinde
Europeiska rddet 1996 en gemenskaphetsstrategi som bestir av tre delar; frivillig
overenskommelse med bilindustrin, marknadsinriktade atgérder och forbéttrad
konsumentinformation. Trots detta, och trots 0Okad bréansleeffektivitet och
teknikutveckling, har personbilsparkens utveckling inneburit att utsldppen okat.

Tidigare bestod bilmarknaden av en stor mdngd mindre marknader med olika nationella
krav och standarder. I och med EU:s expansion reducerades antalet marknader genom
att antalet landspecifika regelverk och krav blev farre dven om kraven kontinuerligt
skérpts. Samtidigt &r det Kalifornien, dvs. den marknad av betydelse som generellt
stdllt hardast krav, som varit drivande for den teknikutveckling som skett.

Den utveckling av personbilsparken som varit, och den situation vi star infor vad géller
miljoproblem men ocksa 6kad trangsel, innebér att ett behov uppstatt fran politiskt hall

' Se t.ex. BIL Sweden 2002

? Med bilindustri avses hir endast personbilsindustri. Lastbilar och évriga tunga fordon exkluderas.

? Kyoto-overenskommelsen innebir for EU:s medlemsléander att de tillsammans ska minska utsléppen av
véxthusgaser fram till 2010 med 8 procent métt frén 1990 ars niva.

9
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att styra utvecklingen. Allt fler ldnder har borjat intressera sig for att implementera
marknadsinriktade atgérder. En typ av atgdrder syftar till att begrdnsa fordonens
mobilitet (t.ex. trdngselavgifter) medan en annan typ av étgirder syftar till att styra
konsumentens val (t.ex. koldioxiddifferentierade skatter).

Att personbilutvecklingen inte ar hallbar har saledes med tiden blivit tydligt.
Etableringen av Sports Utility Vehicle (SUV:ar) har gjort detta &nnu tydligare. Det
finns ingen vedertagen definition av SUV:ar men generellt innebér de egenskaper som
inte dr onskvérda ur miljo- och trafiksékerhetssynpunkt; de ar trafikfarligare 4n andra
personbilar, tar upp mer utrymme och medfor storre utslépp. I och med det har SUV:ar
i den allménna debatten ofta fatt std for en utveckling som ménga anser bor motverkas.
Pa flera hall i vidrlden har restriktioner for att begrinsa anvindandet av SUV:ar
och/eller fordon med liknande egenskaper foreslagits och diskuterats.

1.1 Syfte, metod och avgransningar

I denna studie undersoks atgérder som pa sikt kan tinkas paverka utvecklingen av
personbilsparken och dérigenom svensk bilindustri, dvs. atgirder som sannolikt
paverkar olika bilsegment i olika stor utstrackning.

Informationen har samlats in genom intervjuer och studier av relevanta dokument.

Studiens utgangspunkt &r atgiarder som har inforts, diskuteras och/eller planeras inforas
for att begriansa anvdndandet av SUV:ar. Av intresse &r restriktionernas utformning;
dels om atgdrderna kan antas leda till ytterligare teknikutveckling samt motverka den
utveckling av personbilsparken som varit under senare ar, dels om de utformas pa ett
sédant sitt att det far konsekvenser for svensk bilindustri. Atgirder som inte riktar sig
specifikt mot SUV:ar men syftar till att styra utvecklingen av personbilsparken ar ocksa
av intresse. | fokus for studien ar politiska atgdrder for att styra personbilparkens
struktur, inte atgérder som syftar till att pdverka brénsleval.

Restriktioner mot SUV:ar som utgangspunkt beror pa att det i de linder sddana
restriktioner har diskuterats uppenbart har funnits ett behov av att styra utvecklingen.
Utvecklingen i USA (framst Kalifornien), Storbritannien, Frankrike och Italien studeras
darfor (se kap. 5-8). Gemensamt for dessa ldnder dr ocksa att de har en betydande
bilindustri. En kortare utblick mot Japan goérs ocksé eftersom &dven Japan har en
betydande bilindustri och ligger ldngt fram vad géller teknikutveckling. Studien gor
inga ansprak pa att vara uttommande. Ambitionen dr endast att dra tentativa slutsatser
om utvecklingen av den transportpolitik som géller personbilar. Avslutningsvis
diskuteras hur Sverige bor agera fortsdttningsvis for att styra utvecklingen av
personbilsparken och samtidigt vérna svensk bilindustri.

Studien vénder sig till beslutsfattare inom stat och niringsliv men ocksé till andra
myndigheter och alla de med intresse for dessa fragor.

10
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2 EU:s transportpolitik

I detta kapitel redogors kortfattat for EU:s transportpolitik. Kapitlet ger ocksa en
inblick i hur miljoregleringar paverkar foretags konkurrenskraft enligt ekonomisk teori.
Inledningsvis ges en sammanfattning.

De transportpolitiska mdlen som EU satt upp ser inte ut att nds. Transportpolitiken har
emellertid inneburit renare avgaser och minskade genomsnittliga koldioxidutslipp.

Miljoregleringar innebdir Skade kostnader for foretagen. Asikter om huruvida de
kostnaderna i ldngden innebdr en minskad produktivitet eller komparativa fordelar dr
ekonomer oense om.

2.1 Mal for EU:s transportpolitik

Ett huvudsakligt mal med EU:s transportpolitik under senare ar har varit att frikoppla
transportokningen fran den ekonomiska tillvdxten, ett mal som dock inte uppnétts.
Transporterna fortsétter att oka i takt med tillvixten trots den gemenskaphetsstrategi
som upprittats (se kap. 1). Teknikutveckling innebér emellertid att utsldppen inte okar i
samma takt som transportvolymerna.*

Den frivilliga 6verenskommelse som finns mellan bilindustrin i Europa (ACEA), Japan
(JAMA) och Korea (KAMA) och Europeiska kommissionen innebér for europeiska
biltillverkare att det genomsnittliga koldioxidutslédppet for nya personbilar som séljs
inom EU far vara hogst 140g/km ar 2008°. Overenskommelsen kom till stand 1998. Ar
2000 hade man i snitt i EU15 kommit ner till 172 gr/km, att jimfora med 167 g/km &r
2002, en minskning med 12 procent sedan 1995. Det ar inte en tillricklig minskning for
att malen ska nas. Utsldppen fran den svenska personbilsparken hade ar 2002 minskat
med 11 procent till 197 g/km, vilket dr 18 procent hogre d4n EU-genomsnittet. En
arbetsgrupp (Cars 21) inom kommissionen ser nu dver EU-reglerna och ska aterkomma
med rekommendationer.®

2.2 Renare avgaser

EU:s avgaskrav for vigtrafikfordon, som skérpts kontinuerligt sedan bérjan av 1990-
talet, har inneburit att farliga utslipp minskat avsevirt. Utsldppen av de fororeningar
som regleras har minskat med 24 till 35 procent. Luftkvalitetsproblemen i
storstadsomraden kvarstar dock.”

* Europeiska miljébyran 2004, rapport nr 3/2004

’ Fér japanska och koreanska biltillverkare giller samma niva men &r 2009.

¢ VV publikation 2004:102. http://www.4tuneautomotive.se/blog/archives/archive_2005-m07.php
7 Europeiska miljobyran 2004, rapport nr 3/2004

11
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For nirvarande overviger kommissionen bl.a. att sétta stopp for anvdndande av tunga
personbilar som arbetsfordon (light commercial vehicles), 1 och med att en sadan
klassificering innebdar mindre hérda utsldppskrav. Kommissionens talesman Gregor
Kreuthuber kommenterade forslaget med I don’t see why these cars shouldn’t be
treated as any other passenger cars, meaning being subject to the same tight rules in the

future. [...] We want to close the loophole”.*

Forslaget 1 sin helhet innebdr hardare utsldppskrav for dieselfordon. Kommissionen
menar att forslaget innebér att ”Industry gets a clear perspective and the time to prepare
to produce clean, high-quality cars without endangering its competitiveness. This is the

only road to future success”.’

2.3 Kostnader och vinster med en offensiv klimatpolitik

Ekonomer talar ibland om att i en liten Oppen ekonomi som Sverige, konkurrerar
inhemska foretag pa en internationell marknad med givna priser. Varor producerade for
hemmamarknaden utsitts for importkonkurrens fran andra lidnders foretag. Att som
Sverige ”ga fore” i miljopolitiken &r utifran detta resonemang forenat med kostnader
som drabbar de inhemska foretagen men inte deras utlindska konkurrenter. Okade
kostnader anses leda till lagre produktivitet genom att miljoinvesteringar gors istillet
for andra mer produktiva investeringar och genom att miljokraven minskar det
ekonomiska handlingsutrymmet, vilket leder till forsimrad konkurrenskraft.

Det finns emellertid ocksd ett antal argument for en stringent miljopolitik. Ett
huvudargument &r att Sverige har ett moraliskt ansvar att gé fore, dvs. man talar om en
demonstrationseffekt. Det andra huvudargumentet dr den s.k. Porterhypotesen''. Enligt
Porter #r pastaendet att Gkade miljokrav i ett land leder till forsimrad konkurrenskraft'>
for foretagen felaktigt. Istdllet &r det enligt denna hypotes snarare tvértom da
sambanden mellan miljoregleringar och konkurrenskraft maste ses ur ett mer
dynamiskt perspektiv som innebér att foretag som &r innovativa och forbéttrar sin
kapacitet ocksa erhaller komparativa fordelar. ”Rétt” miljoreglering kan sétta igang
dessa innovationsprocesser.

En kritik mot Porterhypotesen ar att eftersom foretagen inte frivilligt gjort dessa
miljoinvesteringar kan antas att de inte dr 16nsamma. Uteblivna investeringar forklaras
enligt hypotesen med att foretagarna ar ineffektiva till foljd av att de saknar
information. Lagar och skatter kan utifran bidra med att informera foretagen.

¥ http://www.eubusiness.com/Environ/050715115417.dh7ptduo

? Tbid.

1 Se t.ex. Brannlund et al 1998.

' Presenterad av den amerikanske ekonomen och Harvardprofessorn Michael Porter.

'2 Med konkurrenskraft avses hir hogre produktivitet i jimforelse med konkurrenterna, antingen genom ligre
kostnader eller genom ett hogt produktvirde som mojliggor ett hogt kundpris.
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3 Svenska forhallanden

I detta kapitel redovisas for vad som avses med svensk bilindustri i studien, varfor den
ar viktig for Sverige och vad som utmirker den svenska personbilsparken. Kapitlet
redogor dven kortfattat for bilskatter. Inledningsvis ges en sammanfattning.

Den bilindustri vi har idag i Sverige dr av betydelse ndr det giller sdvil
kompetenskapital, sysselsdttning som exportinkomster. Svensk bilproduktion dr vl
forankrad i Sverige trots geografisk avligsenhet. Flera faktorer spelar roll for
bilindustrins fortsatta lokalisering i Sverige, ddribland hemmamarknadens storlek,
leverantirskontakter och kunskapen inom organisationen. Faktorer som padverkar
produktsatsningar, sasom segmentsval, dr ocksad flera och att byta segment for Volvo
och Saab (som tillverkar stora bilar) dr inte aktuellt.

Svenska konsumenter foredrar stora bilar och den svenska personbilsparken star for de
i sdrklass hégsta utslippen av koldioxid av alla ldnder inom EUIS5. Utsldppen dr
emellertid ocksa ett problem i évriga ldnder. Varken den frivilliga 6verenskommelsen
mellan  bilindustrin ~ och  FEuropeiska  kommissionen,  eller  kravet pa
konsumentinformation, har lett till onskade resultat. Behovet av att minska
koldioxidutslippen har medfort att EU forordar koldioxiddifferentierade fordonsskatter
och i Sverige finns nu ett lagforslag pa en sddan skatt.

3.1 Svensk bilindustri?

Svensk bilindustri har kopts upp av amerikanska bolag'. Saab 4r en del av General
Motors (GM) medan Volvo ér en del av Ford. En relevant fraga &r dirmed om det
egentligen finns ndgon svensk bilindustri. Fragan kan besvaras med bade ett ja och ett
nej. Nej, vad géller organisation och dgande. Ja, darfor att varumérken tycks vara det
som starkast paverkar uppfattningen om vilken nationalitet ett foretag har, inte t.ex.
lokaliseringen av produktionen. Varumidrkena har i det hér fallet dock inte ldngre
mycket med svenskhet att gora. Istéllet dr det snarare sé att en Volvo ska vara just en
Volvo (sdker och mangsidig) och en Saab ska vara en Saab (sportig och/eller exklusiv
familjebil), och i Sverige dr man speciellt bra pa att utveckla dessa karaktiristika. Ja
ocksa darfor att svensk bilindustri har stor betydelse for svensk industri. Sverige har
unik kompetens vad giller industri som slutmonterar komplexa produkter och
bilindustrin ar ett av de frimsta exemplen pé en sadan industri. Bilindustrin innebér
ocksa sysselséttning och export. Under 2004 tillverkades ca 290 400 personbilar i
Sverige, 586 500 totalt (Tabell 2 redovisar antalet sdlda Volvo och Saab i de har

" D3 endast personbilsindustrin avses med begreppet bilindustri i denna studie, inkluderar uttrycket svensk
bilindustri endast SAAB Automobile, heldgt dotterbolag till GM, och Volvo Personvagnar, heldgt
dotterbolag till Ford Motor Corporation. Bolagen SAAB AB och AB Volvo inkluderas inte.
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studerade ldnderna under 2004 samt export i tusentals kronor till dessa ldnder).
Exporten av bilarna uppgick till ett virde av sammanlagt 58 miljarder kronor, vilket
motsvarar drygt sex procent av den totala varuexporten. Volvo Personvagnar
sysselsatte i december 2004 nidrmare 20 000 personer i Sverige, Saab Automobile
ndrmare 6 000. Dessutom genererar bilindustrin sysselséttning inom andra branscher
och for underleverantérer.'*

Tabell 2 Antal salda "svenska” personbilar och export i tusentals kronor

Volvo Saab Export
Sverige 51469 25085*
Japan 13919 640 1110 076
USA 139 155 37 937 18 378 757
Italien 19 390 4 286 2198 023
Frankrike 11 989 3259 1721516
Storbritannien 40 159 19 475 7 891 548

*siffran dr antalet nyregistrerade vilket inkluderar de bilar som privatimporterats
Killa: Bil Sweden 2005. Information Volvo och Saab

Att Sverige dr geografiskt avldgset dr ndgot som inte gar att komma undan nir man
talar om industriella strukturer. Behovet av att vara lokaliserad nédra sina leverantorer ar
i och med det generellt svart att tillfredstdlla. Svensk bilindustri har emellertid vél
utvecklade leverantdrsnitverk, ndtverk som skulle ta tid att bygga pé andra stéllen. Den
svenska hemmamarknaden ar av naturliga skél liten och Volvo och Saab har fa
hemmakunder i jimforelse med t.ex. tyska, franska och italienska bilforetag. Anda #r
den svenska marknaden, trots sin ringa storlek, den storsta nist efter USA-marknaden
for badde Volvo och Saab. Av tradition men ocksd andra anledningar foredrar
bilkonsumenter generellt inhemska bilmérken framfor utléndska. Det finns en naturlig
strdvan hos foretag att forldgga produktion sa ndra marknaden som mojligt, for att
sdnka distributionskostnader men ocksa for att snabbare kunna reagera pa Okade
kundkrav. Volvo har valt att etablera produktion ocksd i Belgien, Saab i USA.
Emellertid &r lokaliseringen avhingig en rad andra faktorer som t.ex.
leverantorskontakter och kunskapsuppbyggnad.'

Béade Volvo och Saab tillverkar bilar inom storbilssegmentet och det dr inom detta
segment som just dessa foretag har sitt kompetenskapital. D& Volvo och Saab &dr sma
som biltillverkare har de hoga utvecklingskostnader per producerad bil. Det innebér att
de maste utveckla bilar med ett tillrickligt mervérde for att de ska kunna séljas till ett
pris som lonar sig. Dessa forhallanden innebér att det inte ar ett alternativ for Volvo

" BIL Sweden 2005. BIL Sweden 2003
1S BIL Sweden 2003. Holtback 1990
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och Saab att borja tillverka bilar inom smabilssegmentet. I och med att foretagen
numera ingér i storre bolag och deras produkter &r en del av en stdrre produktportfol],
ar det dessutom uteslutet for foretagen att byta segment. I fallet Saab var en anledning
till uppkdpet att GM saknade liknande produkter inom storbilssegmentet.'®

3.2 Svensk fordonsstrategi

Sverige saknar idag styrmedel som syftar till att frimja en Gvergang till brianslesnala
fordon. Enligt Vigverket dr det svenska samhillets stod till miljdanpassning av
personbilstrafiken ensidigt fokuserad péd byte av drivmedel samt skifte till elhybrider.
Detta kan exemplifieras med att en person i Stockholms innerstad kan fa en subvention
av stat och kommun pa upp till mellan 30 000 och 40 000 kr/ér (nedsatt forménsskatt
samt befrielse fran energiskatt, boendeparkeringsavgift och trangselavgift) for en Ford
Focus FlexiFuel eller en privatimporterad amerikansk SUV som kan ga pa E8S5, utan
krav pa att bilen kors pad det alternativa brinslet. For en maximalt snal bil med
forbranningsmotor ges ingen lattnad. Véagverket har pa regeringens uppdrag sokt finna
en mera rimlig definition p& miljobilar, och vill sdtta grinser for hur hog
brénsleforbrukning subventionerade bilar far ha'’. Forslaget har tills vidare avforts fran
den politiska dagordningen efter protester frin Saab, Volvo och Géteborgs stad.'®

Motivet till att frimja en sddan Overgang ar att ledtiderna for framvéxt och
marknadsintroduktion av ny teknik &r ldnga. Det ta flera artionden att byta drivmedel
eller att skifta till helt ny framdrivningsteknik, medan atgérder som reducerar den
specifika forbrukningen kan genomforas pé kort tid. Tekniskt sett forefaller det vara
mojligt att ungefar halvera bransleforbrukningen och darigenom utslappen. En vantan
pa att biodrivmedel eller bréinsleceller ska 16sa bilismens problem kan leda till att man
avstar fran att genomfora kostnadseffektiva atgérder (ur samhillsekonomiskt
perspektiv), men ocksa att den teknik man satsat pa visar sig inte vara barkraftig."”

28 oktober 2005 presenterade regeringen en fordonsstrategi som en del av Innovativa
Sverige. I strategin slads fast att ”Svensk fordonsindustri ska vara den mest
konkurrenskraftiga, dynamiska och kunskapsbaserade fordonsindustrin i varlden, med
ett hogt fordadlingsvarde for att skapa tillvaxt 1 Sverige”. Starkta samarbeten mellan stat,
néringsliv och fackliga organisationer anses viktiga. Anvéndandet av branschspecifika
konsekvensanalyser for att kunna identifiera effekterna av omvérldsforandringar ska
ocksa utvecklas. Dartill ska staten bidra till ca 20 forskningsprogram (staten bidrar med

1 BIL Sweden 2003. Holtback 1990
'7Se VV publikation 2004:116.

'8 VV publikation 2005:15

' Ibid. Information Volvo
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ca 1,7 miljarder kronor, industrin satsar ca 2,1) for att hoja kunskaps- och tekniknivén.
I dessa program ingér brénsle- och emissionsoptimering.”’

3.3 Den svenska bilparken

Den svenska personbilsparken &dr den storsta, tyngsta och mest effektstarka inom EU1S5,
ett forhallande som dr detsamma dven om man bortser fran Volvo och Saabs andel (30
Procent) av marknaden (Figur 1). Sverige har den tredje’ dldsta bilparken inom EU15,
40 procent av bilarna &r édldre dn 10 &r och 12 procent saknar katalysatorrening. Dessa
bilar svarar for bara 5 procent av antalet korda kilometer (trafikarbetet), &nda star de for
nérmare hilften av de hilsofarliga utslippen.*

Figur 1 Genomshnittligt koldioxidutslapp fran personbilar (bensin- och dieseldrivna) i EU-lander
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Kdlla: VV publikation 2004:102 Sverige*: Sverige utan Volvo och Saab

Trenden under senare ar har varit en kad andel SUV:ar, crossovers™, familjebussar
samt konventionella personbilar med hogre hojd én traditionellt. Trenden &r ocksa ett
okat antal smébilar, vilket kan vara en f6ljd av att fler hushéll numera har tva eller flera
bilar men ocksa en foljd av fler kvinnor idag har bil.**

0 Regeringskansliet 2005

*! Efter Finland och Grekland.

22 Bil Sweden 2005. VV publikation 2005:15. VV publikation 2004:102

3 Crossovers ir fyrhjulsdrivna fordon bilar som vad giller markfriging, vikt och hojd befinner sig
nagonstans mellan SUV:ar och konventionella personbilar, t.ex. Volvo XC70 och Audi A6 Allround.
#VV publikation 2005:15
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Enligt Vigverket hade ar 2004 koldioxidutslédppen fran den svenska personbilsflottan
okat med bara 4 procent sedan 1990, trots att flottan okade med ca 14 procent
(trafikarbetet med ca 13 procent), en mellanskillnad som forklaras med att utsldppen
fran nya bilar sjonk med 11 procent mellan 1995-2000. Sedan ar 2000 har dock
utslippen legat p4 samma niva.”

Anledningen till att svenska bilkonsumenter foredrar stora bilar &r inte given. En
forklaring kan vara ldnga avstand och vintervédglag. Forhéllandena &r dock de samma i
Finland som inte har en lika tung bilpark. En annan forklaring kan vara att Volvo och
Saab tillverkar stora bilar och att dessa har blivit den svenska normen. En tredje
forklaring kan vara svensk fordonsbeskattning och beskattning av formansbilar som
bl.a. inneburit en lag andel dieslar och dartill inte haft en aterhéllande effekt. Dessa
forhdllanden innebir att de svenska nya personbilarna har de i sérklass hogsta
utslippen av koldioxid av alla linder inom EU15.%®

Studier finns som visar att det finns ett signifikant samband mellan vikt och effekt pa
fordonet, hushallens disponibla inkomster samt andel formansbilar Statistik visar
emellertid att de svenska bilkonsumenterna hellre behéller den storre bilen lidngre dn
byter till en mindre bil nér den ekonomiska situationen forsimras.”’

3.4 Kort om bilskatter

Av EUIS tar alla lander utom Frankrike ut en érlig fordonsskatt. Kriterierna for skatten
varierar (cylindervolym, effekt i kW, koldioxidutslapp, vikt etc.). I de flesta ldnder &r
skatten pa dieseldrivna fordon hogre &n pé bensindrivna fordon av samma storlek. En
registreringsskatt tas ut av alla lander férutom Frankrike, Luxemburg, Storbritannien,
Sverige och Tyskland. I fraga om beskattning av personbilar rekommenderar
kommissionen koldioxidbaserade skatter och anfor att en differentierad skatt &r viktig
parameter for att forbéttra den samlade brénsleeffektiviteten hos nya bilar. Vidare
anfors att skattedifferentieringen bor ta hansyn till nationell fordonsbeskattning och den
inhemska fordonsmarknadens sidrdrag. Kommissionen har ocksé rekommenderat alla
EU-linder att infora skatteldttnader for bilar med 1aga koldioxidutslapp. 2

3.4.1 Svenska bilskatter 2005

Vid kop av bil betalas en moms pa 20 procent. En arlig fordonsskatt, baserad pa bilens
vikt och om det &r en bensin- eller dieselbil, betalas. Dieselbilarna har 3,2 ganger sé

3 VV publikation 2005:15

% Ibid. VV publikation 2004:102

27 VV publikation 2004:102

# Lagradsremiss 2005. KOM(2002) 431 slutlig. http://www.4tuneautomotive.se/blog/archives/archive_2005-

mO07.php
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hog fordonsskatt som bensindrivna bilar. Brénsleskatten dr hogre for bensinen &dr for
dieseln. Skatten ér uppdelad i energiskatt, koldioxidskatt och moms.*’

Ett syfte med beskattning av energi &r att generera skatteintdkter till staten. Enligt
teorin om optimal beskattning ska mer skatt tas ut pa varor med lag priselasticitet (som
bensin) och mindre pa varor med hog, for att pa sa vis maximera skatteintékterna och
samtidigt minimera de snedvridande effekterna®. Ett annat syfte &r att beskatta de
negativa miljoeffekterna av energiomvandling, vilket &r det huvudsakliga syftet med
koldioxidskatten. Koldioxidskatten ska minska utsldppen av koldioxid i Sverige och
dérigenom bidra till att minska effekterna av det globala problemet med
vixthuseffekten’'. Grinsen mellan den fiskala energiskatten och den miljdstyrande
koldioxidskatten &r dock inte tydlig da bada skatterna har savil miljostyrande effekt
som fiskal funktion. Enligt Statens institut for kommunikationsanalys (SIKA) saknar
dock dagens viktbaserade skattesystem i stort sett transportpolitisk funktion.*

3.4.2 Kommande skatter och forslag pa avgifter och skatter

I september 2005 ldmnades ett lagforslag som innebdr en koldioxiddifferentierad skatt
bestdende av tva delar; ett grundbelopp pé 360 kr, en koldioxidkomponent baserad pa
CO2/km. Arligen betalas 15 kr/gr CO2 som Sverstiger 100 gr/km. For personbilar som
kan drivas med alternativa drivmedel &r koldioxidkomponenten nedsatt till 10 kr/gr.

Det betinkande (Skatt pa vig) som ligger till grund for lagforslaget, diskuterade
mdjligheterna att anvénda sig av en kombinerad “trafik- och miljokomponent” (TM-
komponent). Utredarna drar slutsatsen att en sddan komponent skulle vara
kontraproduktiv i och med att komponenterna verlappar varandra. SIKA haller dock
inte med om detta resonemang; bara for att koldioxidrelateringen blir mindre tydlig i
skattetabellerna upphidvs inte effekterna. Végskatteutredarna &r inne pa att en
forsdljningsskatt som &r differentierad efter trafiksdkerhetsprinciper ar ett béittre
styrmedel, vilket inte utesluts av SIKA. Déremot finner inte SIKA nagon principiell
skillnad mot att ligga denna komponent i fordonsskatten da bada atgdrderna innebér
ekonomiska styrsignaler som dverlagrar en koldioxidrelaterad fordonsskatt.*

Vigskatteutredarna avvisar ddrmed en forhojd fordonsskatt som ett styrmedel mot
sarkilt trafikfarliga fordon, som t.ex. SUV:ar. SIKA anfor ddremot att det for dem inte
dr uppenbart varfor inte t.ex. en viss minsta markfrigng och/eller en stel
ramkonstruktion skulle kunna vara godtagbara kriterier for en hogre fordonsskatt.

¥ Fér mer information se Bil Sweden 2005.

3 Se t.ex. Brannlund et al 1998.

311998 beslutade riksdagen att koldioxidutslippen fran den inhemska trafiken &r 2010 ska vara tillbaka pa
1990 érs niva (se prop. 1997/98:56 och prop. 2001/2002:20).

32 Naturvardsverket och Energimyndigheten 2004. SIKA 2004-08-13

** SOU 2004:63. SIKA 2004-08-13
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Vigskatteutredningen anser att en sddan beskattningsgrund skulle kunna antas vara ett
otillatet handelshinder i EG-rittens mening, utan att ndrmare forklara denna slutsats.
SIKA invénder att mot bakgrund av den stora flora av kriterier och definitioner for
fordonsskatt som anvidnds i Europa framstdr inte tillimpning av uppenbara
trafiksikerhetskriterier som sérskilt udda eller handelshindrande.*

Registreringsskatt® (eller forsiljningsskatt), i syfte att styra bort bilkonsumenterna fran
de mest torstiga bilarna dr ett forslag som framforts av flera, bl.a. Vigverket,
Miljopartiet, Grona bilister samt Svenska Naturskyddsfoéreningen. 1 Bilen, Biffen,
Bostaden — Hallbara laster, smartare konsumtion foreslar ensamutredaren Stefan
Edman en forséljningsskatt som ska premiera dem som kdper brénslesnéla bilar.
Forslaget innebér att den som koper en Volvo XC90 2,5 T far betala en skatt pa ca 48
000 kronor medan den som kdper en Toyota Avenis 1.8 betalar 2 000 kronor.*® Trots
att dylika skatter skulle gélla alla personbilar som drar mycket brinsle, har de refererats
till som punktbeskattning av SUV:ar och straffbeskattning av SUV:ar. EU uppger i sin
tur att denna typ av skatter kan forsvara handelsutbytet mellan medlemslédnderna och
har i ett forslag till direktiv foreslaget ett avskaffande av registreringsskatter.’’

Andra statliga utredningar har dock kommit fram till andra slutsatser. Klimatkommittén
foresprakade ar 2000 en forséljningsskatt med motiveringen att “En arlig fordonsskatt
som 4&r relaterad till en bils koldioxidutslédpp drabbar den befintliga bilparken med sma
mojligheter att paverka den totala bilparkens bransleférbrukning. En forséljningsskatt
som differentieras efter bilars koldioxidutslapp bidrar till att vdnda intresset mot
brinslesnalare bilar utan Okade kostnader for den befintliga bilparken.” Forslaget
motiveras vidare med att en annan statlig utredning (SOU 1999:62) pépekat att
drivmedelsskatt ar effektivast for problem som &r en direkt f6ljd av
drivmedelsforbrukning®, samt att en skatt som paverkar inkopspriset har storre
styrande effekt pd valet av bilmodell &n om motsvarande belopp tas ut som
fordonsskatt under ett antal &r.*’ En arlig koldioxidbaserad fordonsskatt innebdr en
styrning &t samma hall, men paverkar inte pd marginalen. En progressiv skatt (se kap. 8
for exempel) kan ddremot ge en kraftigare styreffekt.*’

**30U 2004:63. SIKA 2004-08-13

35 Sverige hade tidigare en forsiljningsskatt som upphérde att gélla for ca 10 &r sedan.

*SOU 2005:51

37 Lagradsremiss 2005

38 For koldioxidutsliapp erhélls en styrverkan som ér direkt proportionell mot utslippen om den appliceras pa
drivmedlet (Information SIKA)

30U 2000:23

“ Information SIKA
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3.4.3 Beskattning av tjanstebilar

Forutsittningarna och skattebestimmelserna for tjénstebilar varierar kraftigt mellan
olika lander. I Sverige baseras formansvirdet enkelt beskrivet pa bilens ekonomiska
varde samt éarlig korstricka. Tjinstebilar utgér en betydande andel av
nybilsforsdljningen i Sverige (ca 45 procent). Totalt finns ndrmare 200 000 tjanstebilar
att jamfora med 4,1 miljoner personbilar som rullar p& de svenska vigarna. Det storsta
mérket dr Volvo med en marknadsandel pa ca 35 procent. Saab ligger pa en andraplats
med ca 19 procent. Volvos andel av foretagsforsiljning (tjanstebilar och foretagsbilar
som t.ex. budbilar) &r ca 60 procent, Saabs 75 procent. Volvo marknadsandel har dock
sjunkit under senare tid. En orsak uppges vara att flera svenska foretag som tidigare
varit bundna till Volvo och Saab i sin tjanstebilspolicy numera later foraren valja
mirke. Saabs marknadsandel har énda 6kat liksom Peugeots, Citroéns och Hyundais.*!

3.5 Konsumentinformation

EU:s krav pa konsumentinformation finns implementerad i ett EU-direktiv**. Sedan ar
2002 finns direktivet implementerat i Konsumentverkets forfattningssamling.
Information ska finnas om nya personbilars bransleforbrukning, koldioxidutsliapp och
miljoklass (unikt for Sverige), pa eller i anslutning till de bilar som finns i bilhallar
samt i bilens instruktionsbok. I bilhallen ska &ven en jamforelsetabell finnas.
Information ska ockséd finnas i all annonsering av nya bilar (etermedier undantagna).
Krav finns pa lasbarhet och samma textstorlek som huvudinnehallet. I en genomgéng
av ca 1 000 bilannonser under 2003 foljde dock endast 3 procent av annonserna
riktlinjerna. Hela 30 procent saknade helt information.*’

Bland konsumtionsforskare finns en utbredd konsensus att forestdllningen om att
foretagen producerar det som konsumenterna vill ha &r en grov forenkling av
verkligheten. Enligt konsumentforskaren Cecilia Solér (Goteborgs universitet) blir de
svenska bilkonsumenterna starkt paverkade av svenska biltillverkares reklam av olika
bilar. Reklamen &r s.k. affektiv reklam som ger oss drommar om adventyr genom att
paverka ménniskors kénslor istéllet for intellekt. Solér hénvisar till tvd D-uppsatser i
marknadsforing vid Handelshogskolan i Goteborg, som visat att det varit en
framgéngsrik strategi att marknadsfora Volvos XC90 som en dventyrsbil, da dgarna
(enligt resultaten) kiinner sig modiga och aktiva genom att de kor en frick bil.**

41'di 2005-05-12. BIL Sweden 2005. Information BIL Sweden
*21999/94/EG

# V'V publikation 2004:102

4 GP 2004-01-13. Trafik & Milj6 Nr 1,2004. Arg. 11
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4 Sports Utility Vehicles

Kapitlet beskriver SUV:arnas tillkomst, karaktiristik, svenska SUV:ar och andel
SUV:ar i Sverige.

SUV ér enbart en kommersiell bendmning. De bilar som refereras till som SUV:ar
varierar en hel del i storlek. Avsaknaden av en vedertagen definition innebdr bl.a. en
debatt om fordonen prdiglad av osakliga argument.

Generellt kan SUV:arna dndd f.n. tillskrivas egenskaper som inte dr hdllbara; de stdr
for dkade utslipp och dr trafikfarliga i jimforelse med mdnga andra bilar. Samtidigt
pdgar kontinuerligt teknikutveckling.

De svenska SUV:arna dr emellertid fa; Volvo har en SUV (XC90) i mellanstorlek och
Saab en stérre modell (9-7X) som endast sdljs i Amerika.

4.1 Populara fordon orsakar kanslomassig debatt

SUV:arnas popularitet i kombination med de egenskaper som tillskrivs dem, har
resulterat i en utbredd och ménga ganger hitsk debatt, framforallt vad géller
anvindandet av SUV:ar i storstadsregioner. Debatten utmirks av att sakliga argument
ofta blandas med mindre sakliga argument. Londons borgméstare har gjort sig kénd for
att i en TV-intervju ha sagt When you see someone trying to manoeuvre it round the
school gates, you have to think, you are a complete idiot™. 1 USA har foresprakare for
SUV:arna bemdétt kritik mot dkade koldioxidutslapp genom att hdvda First, CO:2 is not
a pollutant. Repeat, NOT a pollutant. It is a naturally occuring part of the air we
breathe — we humans exhale it and plants need it**. Aven i de fall da diskussionen fors
pa en mer saklig nivd dr en forsvarande omsténdighet att det inte finns nagra tydliga
och enhetliga kriterier for vilka bilar som avses i diskussionen.

4.2 SUV:ens tillkomst

Tillverkningen av SUV:ar sdgs vara ett resultat av att det amerikanska regelverket blev
striktare for personbilar i forhallande till lastbilar, vilket fick biltillverkare i Detroit att
komma pé idén att sdtta en storre personbilskropp till en lastbilsfront for att bilen
istdllet skulle klassas som en litt lastbil. Klassning av bilen som lattare lastbil pa den
amerikanska marknaden &r skilet till den hoga markfrigangen (min 180 mm).
Monteringen av en frontbage (ocksa kallad viltbage, viltfingare eller wild bars) sigs ha
sitt ursprung i Australien med syftet att skydda foraren i samband med krockar med
kéngurus. Tyvérr visade sig denna atgird vara pa bekostnad av medtrafikanters och

* BBC News 2004-05-23
4 SUV Owners of America (SUVOA) pressmeddelande 2004
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fotgdngares liv. I maj 2005 tog Europaparlamentet beslut om nya regler som ska stoppa
monteringen av frontbdgar i harda material pa nytillverkade bilar, och ett forbud ar att
véanta inom nagot ar. Redan idag saknar dock manga av SUV:arna frontbage.

Forklaringarna till SUV:arnas popularitet & ménga. Oomtvistat &r att det amerikanska
regelverket fraimjat den dkade anvindningen av denna typ av bil. Somliga hivdar att
laga bensinpriserna i USA under 1980- och 90-talen i kombination med en stark
ekonomi i landet (speciellt under 90-talet) har haft betydelse. Andra hévdar att det finns
en tro pa att dessa fordon ar trafiksékrare, bland annat for att de ar storre, viger mer 4n
vanliga personbilar samt for att man ofta sitter ndgot hdgre och far battre sikt jamfort
med personbilar. Ytterligare forklaringar till varfor SUV:arna ar attraktiva &r att de ar
rymliga inuti och kan bogsera/dra t.ex. sldpvagnar och att konsumenter anvénder sina
bilar for att visa vem de &r, dvs. har ett signalvirde.

4.3 Karaktaristik

Utseendet ar frimst det som idag avgdr om en bil far den kommersiella benimningen
SUV. Det ér framforallt markfrigdngen som ger bilens det karaktdristiska utseende. I
Frankrike kallas SUV:arna for 4x4 vilket associerar till att bilarna &dr fyrhjulsdrivna,
nagot som dock inte stimmer for samtliga bilar som kallas for SUV:ar. I Sverige ar den
vanligaste forekommande termen statsjeep, en bendmning som i sin tur kan anses
vilseledande da bilarna ocksa dr populira i glesbygdsomraden®’.

SUV:arna ar kinda for att vara stora men den ytmaéssiga storleken varierar avsevirt och
det finns exempel pa konventionella personbilar som é&r storre till ytan dn vissa SUV:ar.
Vad giller markfrigdngen finns dtminstone en modell som har luftfjadring som ger en
viss hoj- och sdnkbar markfriging; VW Touareg. Markfrigangen 4r @ndd som minst
237 mm och som mest 300 mm. Att SUV:arna skiljer sig at markant anvénds ofta som
motargument till féreslagna restriktioner.

4.3.1 Utslapp

SUV:arna ar ocksd kénda for att dra mycket brdnsle men &ven bilarnas brinsle-
konsumtion varierar avsevért, en variation som okat med tiden. Idag finns dieseldrivna
SUV:ar med lagre koldioxidutsldapp &dn andra bensindrivna personbilar av modell storre.
Aven SUV-hybrider har utvecklats (t.ex. Lexus RX 400h). Generellt ir utslippen fran
en SUV 40-60 procent hdgre an utslédppen fran en konventionell personbil med samma
bottenarea™.

7 http://www.naturvardsverket.se/dokument/hallbar/miljoeko/suv/suv_kommunvis_2.pdf
* V'V publikation 2005:15

22



STOR, TUNG OCH SVARSTYRD

4.3.2 Sakerhet

Sakerhetskraven ar idag inte strikta i jamforelse med de sdkerhetssystem som finns
tillgéngliga. Euro NCAP ér ett kompletterande verktyg i form av ett rankningssystem
som anvinds for konsumentinformation.*’

Maénga konsumenter uppger att de upplever att SUV:arna é&r trafiksdkra. Genom
SUV:arnas storlek och hoga frontstruktur 6kar dock medtrafikanters risk. Amerikansk
olycksstatistik visar att dodsrisken okar génger 3-4 for personerna i en konventionell
personbilen som kolliderar med en SUV. Dirtill 6kar skade- och dodsrisken for
oskyddade passagerare. Men inte heller SUV-passageraren gar séker vid olyckor. 1
krockprover (Euro NCAP) far jeepar generellt sdémre resultat vid frontal-kollisioner i
jamforelse med konventionella personbilar. Resultat fran USA visar ocksad att den
hogre tyngdpunkten innebér en hogre voltningsrisk. SUV:ar stod 2004 fo6r 36 procent
av amerikanska voltningsolyckor, pickups 25 procent, minibussar 17 procent och
konventionella personbilar 16 procent. Aven nir det giller andelen skadade eller doda i
voltningsolyckor hade SUV:arna sédmst statistik; 10 procent jamfort med 7 procent for
pickups, 4 procent for minibussar och 3 procent for personbilar.*’

4.4 Svenska SUV:ar

Svenska biltillverkare var sena att haka pa SUV-trenden. Volvos XC90, en SUV i
mellanstorlek, kom forst i borjan av 2003. Volvos fokusering péd sikerhet (bl.a. ett
antivaltningssystem) gav dem hdgst podng av Euro NCAP av samtliga testade SUV:ar.
Vidare har XC90:n fatt en méngd utmérkelser for sin design och sina koregenskaper.
Ar 2004 saldes drygt 84 000 XC90 (totalt producerades 466 000 Volvos).

Volvo valde att inte tillverka en SUV som faller inom kategorin latt lastbil i USA.
Istillet kategoriseras den som en Multipurpose Passenger Vehicle’ (MPV) vad giller
sakerhetsbestimmelser, Light Duty Truck (LDT) for utsldpp och brénsleforbrukning
och som personbil for vissa icke-tekniska bestimmelser. En anledning till detta var att
Volvo ville tillverka och marknadsfora sin SUV som sidker och mer miljovéanlig.

Saabs egna undersokningar visar att 30 procent av de som dvergett Saab gjort det till
formén for en SUV. For att vinna tillbaka dessa kunder utvecklade Saab 9-7X en SUV
av storre modell endast for amerikamarknaden. 9-7X lanserades i april 2004.
Produktionen startade forsta kvartalet 2005 i GM:s fabrik i Ohio.” Saab har idag inga
planer pa att lansera SUV:en i Europa dé intresset for storre SUV:ar svalnat.

* Information Vigverket

** Folksam 2005. NHTSA 2005b

I En MPV ”[...] means a motor vehicle with motive power, except a low-speed vehicle or trailer, designed
to carry 10 persons or less which is constructed either on a truck chassis or with special features for
occasional off-road operation.” (49 CFR Part 571)

*2 Se t.ex. di 2004-04-07
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I den svenska debatten om SUV:arnas vara eller icke vara har anforts att en anvédndning
av ekonomiska styrmedel for att styra bilkonsumenterna skulle innebéra hardare tag
mot SUV:arna men &nda inte missgynna den svenska bilindustrin. Resonemanget ar att
SUV-konsumenten formodligen istéllet viljer en bil fran storbilssegmentet, ett segment
som Volvo och Saab har 50 procent av medan Volvo endast har en SUV och Saab
ingen (pa den svenska marknaden).”

4.5 Andel SUV:ar i Sverige

SCB har pa uppdrag av Naturvardsverket tagit fram statistik for SUV-forséljningen ar
2003 och 2004. Statistiken inkluderar ett 40-tal modeller, en forteckning som
exkluderar vissa modeller som é&r direktimporterade. SCB har dock inte satt upp négra
kriterier for vad som utgdr en SUV, istdllet far de informationen fran BIL Sweden som
gor en bedomning baserad pé bilens egenskaper och utseende. Inte heller BIL Sweden
anvander sig av formella kriterier i sin bedomning. SCB:s statistik visar att
forsdljningen under 2003 uppgick till 5,4 procent att jimfora med 0,5 procent under
1994, Under ar 2004 6kade nybilsforsiljning av SUV:ar med 13 procent och uppgick
till 6 procent. Forsédljningen har under 2005 minskat nér det géller stora SUV:ar men
okat nir det giller mindre SUV:ar.”

4.6 Forséljningen minskar

SUV-forsdljningen har minskat i flera lander. Enligt amerikanska industrianalytiker
sjonk SUV-segmentets andel pd den amerikanska nybilsmarknaden med 1,2
procentenheter under de tva forsta ménaderna 2005, samtidigt som brinslesnala bilars
marknadsandelar dkade med 2,2 procent. Ocksa i USA é&r det framforallt de storre
SUV:arna som minskat i forsiljning. Orsaken anges vara hogre bensinpriser.’®
Priselasticiteten dr for energivaror som bensin emellertid 1ag. I olika studier har den
uppskattats till 0,12-0,21 pa kort sikt och till 0,33-0,71 pa lang sikt. Pa kort sikt antas
dirmed dven en ganska betydande prisokning fi begrinsade effekter pa efterfragan.”’
Minskningen beror formodligen pé flera ytterligare orsaker. En kan vara att det gar
trender inom bilkonsumtionen liksom i annan konsumtion. En annan orsak anges vara
ett okat miljomedvetande. Bilkonsumenterna tycks ocksé ha blivit intresserade av ny
teknik och forsdljningen av hybrider okar i manga linder. Att bilarna alltjimnt &r
populédra gér dock inte att ta miste pa och nér bensinpriserna nu borjar bli lagre igen i
USA finns det indikationer pd att modeller som forbrukar mer bensin blivit mer
populéra igen.

33 Trafik & Miljé Nr 1, 2004. Arg. 11

V'V publikation 2003:117

35 http://www.naturvardsverket.se/dokument/hallbar/miljoeko/suv/suv_kommunvis_2.pdf. Information BIL
Sweden. Information SCB

%8 http://www.msnbc.msn.com/id/7181566/

7 http://www.logronekonomi.se/4gronskvxl/inkomster.htm
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5 Japan — accelererar med hjalp av ny teknik

Har redogors mycket kortfattat for utvecklingen under senare ar i Japan.

1 Japan anvinds marknadsinriktade dtgédrder for att stimulera utvecklingen av ny
teknik, en utveckling som dr avsedd att fordndra personbilparkens utveckling och dd
framforallt utslippen frdn den.

5.1 Introduktion

Den japanska transportpolitiken préglas av ett hogt skatteuttag. Savél staten som lokala
myndigheter far mer &n 10 procent av sina intdkter fran sammanlagt 9 trafikrelaterade
skatter. Brinsleskatterna ar emellertid 1aga.

Japanska bilar var tidigare generellt sma till storleken vilket till viss del kan ha berott
pa ett beskattningssystem som missgynnade stora bilar. Under tidigt 90-tal sinktes
dessa skatter och japanska biltillverkare borjade satsa pa storre bilar.”

Japan klassificerar personbilarna i tre kategorier (minicar, small car, standard car)
efter ldngd, bredd och cylindervolym. Totalt producerades i Japan 8,7 miljoner
personbilar ar 2004, en 6kning pa 2,9 procent fran foregédende &r. Andelen “minibilar”
och ”standardbilar” 6kade, medan andelen ”smabilar” minskade. Under januari-oktober
saldes drygt 152 000 SUV:ar i Japan, att jimfora med den totala forsdljningen pa
nistan 3 349 000.%

5.2 Utslapp

Utsldppen fran transportsektorn hade ar 2001 6kat med 26,5 procent sedan 1990. Den
japanska regeringen tar allvarligt pa situationen och arbetar aktivt med att fordndra
denna situation, bade genom malformuleringar och marknadsinriktade atgdrder. I mars
2005 var alla statliga fordon utbytta mot brinslesnala modeller.’

1998 sattes mal®* for brinsleekonomin ar 2010 (Energy Conservation Law). Nya bilar
som uppfyller malen ges skattelittnader.*®

Ar 2001 infordes en “gron” skatt for att ytterligare frimja en miljovinligare
bilkonsumtion. Skatteldttnader ges bilar som klassas som miljobilar, hogre beskattning

*% http://www.civil.chuo-u.ac.jp/lab/toshi/tanisit/chuo-e.pdf. JAMA 2005

% Holtback 1990

% Information JAMA november 2005. JAMA 2005

! http://www.climateark.org/articles/print.asp?linkid=43489. http://www.japanfs.org

62 Malet for bensinbilars bransleforbrukning ar 0,66 liter/mil. 0,6 1/mil motsvarar ca 140 g/km COz.
% JAMA 2005. http://www jetro.go.jp/en/market/trend/topic/2004_1_hybridcar.html
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drabbar dldre och brénsleineffektiva bilar. Enbart under &r 2001 séldes 2 miljoner
milj6vanliga bilar.**

For att frimja forsdljningen av minibilar finns skatteldttnader, ldgre forsédkringspremier
och undantag fran parkeringsavgifter.

I ar (2005) tradde ett regelverk ikraft som innebér att de japanska utsldppskraven ar de
mest strikta i virlden. Anda har ytterligare skérpningar foreslagits.®

Den japanska bilindustrin motsitter sig tvingade atgdrder men inte utvecklingen av en
miljovéanlig bilpark. Flera japanska biltillverkare ligger i framkanten av nér det géller
utvecklingen av miljovénliga bilar. Toyota Motor Corp. var forst med massproduktion
av hybridfordon, som sédnker koldioxidutsldppen med ca 60 procent. Hittills har fem
modeller kommit ut p4 den japanska marknaden; en sedan (Prius), tvé flexibilar®® samt
tva lastbilar. Endast Prius finns pa den internationella marknaden.®’

En forhoppning infor framtiden dr att hybridteknik kombinerad med annan teknik (t.ex.
brénsleceller) ska resultera i att de biltyper som idag &r minst brénsleeffektiva ska bli
miljovinliga.®®

5.3 Sakerhet

De inhemska biltillverkarna uppmuntras att utveckla advanced safety vehicles (ASV).
Ett flertal avancerade sdkerhetssystem har utvecklats och &r nu pa ett
kommersialiseringsstadium. Férutom teknik for att minimera skadorna ar system for att
undvika kollision i fokus. Honda Motor Co. har exempelvis utvecklat ett automatiskt
bromssystem som anvénder radar for att upptdcka objekt framfor bilen, varnar foraren
samt bromsar om foraren dnda inte reagerar. Toyota har implementerat pre-collision
safety measures i sin Harrier Sports UtilityVehicle.*

64

http://www.climateark.org/articles/print.asp?linkid=43489. http://www.buyusa.gov/japan/en/transport/html
% http://www.env.go.gp. JAMA 2005

% Flexibilar (Multi-purpose Vehicles) syftar pa att bilens utrymme kan forandras efter behov. Flexibilar finns
i samtliga storleksklasser.

7 http://www.climateark.org/articles/print.asp?linkid=43489

¢ http://www jetro.go.jp/en/market/trend/topic/2004_1_hybridcar.html
% http://web-japan.org/trends/science/sci030703.html
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6 USA - Kalifornien visar vagen

Kapitlet beskriver utvecklingen av fordonsparken i USA. Nuvarande regelverk beskrivs
samt lagforslag som syftar till att minska utsldppen fran fordonsparken. Inledningsvis
ges en sammanfattning.

Det amerikanska regelverket har hittills framjat en okad anvindning av ldtta lastbilar.
Flera lagforslag har lagts som syftar till att vinda denna utveckling. Kalifornien dr
den delstat som bdde kan och vill anvinda lagstifining for att begrinsa utslippen av
véxthusgaser. Det senaste lagforslaget har emellertid resulterar i en stdmningsprocess
och utgdngen dr oviss. Om Kalifornien vinner finns indikationer pd att andra delstater
kommer folja deras exempel; ndgot som skulle pdaverka bilindutrin avsevdrt.

Pa federal niva gdr utvecklingen mot att olika bilsegment delas upp i fler kategorier i
Juridisk bemdrkelse, for styrning av fordonsparkens utveckling.

USA dr ndgot av bilens forlovade land och restriktioner som hindrar bilanvindarnas
mobilitet dr inte sannolika att inforas.

6.1 Introduktion

USA kallas ibland for bilens forlovade land. Fler anvinder bil i USA &n i ndgot annat
land. Det spekuleras mycket i hur det kommer sig och en forklaring anses vara den
relativt billiga bensinen, som under de senaste tva dren &dnda (i vissa delstater) krupit
upp till ca 3 USD/gallon™. Den infrastruktur som byggts upp har i forsta hand tagit
hénsyn till god framkomlighet for vagfordon och sekundart till bebyggelse och andra
trafikanter. Beslutsfattare i USA brukar deklarera att en god infrastruktur, och da
sarskilt vagtrafiken, tillsammans med god energiforsorjning, utgdr ryggraden i USA:s
ekonomi. Amerikanska politiker, oberoende av om de verkar pa federal eller delstatlig
niva, skulle sannolikt inte fatta beslut som begrinsar medborgarnas mojligheter till
anvandningen av fordon pé védgarna. Trots det finns en kunskap och medvetenhet om
de ménga olika problem som vigtrafiken orsaker, sdsom luftfororeningar,
trafikolyckor, trdngsel, 6kat oljeberoende etc. Anviandningen av nya tekniker anses vara
den frimsta 1osningen for att komma tillrdtta med problemen. Utvecklingen drivs
generellt pd genom atgérder riktade mot fordonstillverkare och oljebolag, istéllet for att
ansvaret ldggs pa konsumenten.

SUV:arna blev riktigt populdra bland konsumenterna i USA under 90-talet; segmentet
blev snart det snabbast vdxande. Det spekulerades i att det var en dvergdende trend,

1 USD = 8,13 SEK (2005-11-04). 1 US gallon = 3,785 liter
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men tvirtom blev denna typ av fordon som tillhdr kategorin light trucks (litta lastbilar)
allt mer populir och star idag for ca 25 procent av nybilsforsiljningen i USA.”'

6.2 ”The Big Three”

De tre stora amerikanska tillverkarna, allmént kallat ’the Big Three”; GM (General
Motors), Ford (Ford Motor Company) och Chrysler (Daimler Chryslerkoncernen), gor
stora vinster pa forséljningen av litta lastbilar. Inom detta segment ar vinstmarginalen
storre @n inom personbilssegmentet, dir vinstmarginalen ér relativt liten”>. Regleringar
som innebar hinder for detta fordonssegment ar dérfor en kénslig fraga i USA.

Det spekuleras 1 media och bland analytiker om att vérldens storsta
personbilstillverkare GM haller pa att forlora sin position till japanska Toyota. GM har
under de senaste aren gjort stora forluster och tappat stora marknadsandelar i USA, den
marknad dér de ar storst. 1983 var GM:s marknadsandel i USA ca 43 procent och har
sedan dess stadigt sjunkit och ligger i ar (2005) pa ca 25 procent. Ett annat problem
som tynger foretaget dr dess ataganden mot nuvarande och tidigare anstdllda om hoga
I6ner och generdsa sjukforsékringar. Situationen forsvaras ytterligare av att foretagets
avtal med fackforeningen UAW (United Auto Makers Union) gor att de inte hur som
helst kan stinga fabriker och dra ner pa lonekostnaderna i syfte vinda utvecklingen.
Det spekuleras i att om inget drastisk gors kommer foretaget att gé i konkurs inom
nagra ar. Ett forslag till 16sning som forts fram &r en konfrontation mellan GM och
facket (t.ex. genom en lingre strejk) eller genom att snarast forsétta foretaget i konkurs
och soka skydd fran domstolarna i syfte att bryta sig loss frain UAW. Det senare
alternativet har ett flertal stora amerikanska flygbolag tillimpat med framgéng.”

6.2.1 Marknadsandelar

De tre stora amerikanska biltillverkarnas inhemska marknadsandelar for forséljningen
av nya bilar uppgick under 2004 till 27,6 procent for GM, 19,4 procent for Ford och
13,1 procent for Chrysler.”* Prognoserna for i ar tyder pa en nedgéng for bade GM (till
25,8 procent) och Ford (till 18,3 procent) och en uppgang for Chrysler (till 13,3
procent).”” Toyota forvintas oka sin marknadsandel i USA till 13,5 procent 2005
jamfort med 12,2 procent 2004.”° Ovriga markandsandelar gick ar 2004 till Honda (8,3
procent), Nissan (5,1 procent), Volkswagen (2,0 procent) samt 6vriga (12,4 procent).”’

" http://www.suv.org/environ.html

2 Office of Transportation Technologies 2000

> Business Week 2005-11-19/25

" NADA 2005

5 Fox News 2005-11-23 (Ursprunglig killa Bumham Securities)
76 ABC News 2005-11-22

7 NADA 2005
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Nar det giller markandsandelarna for LTV segmentet (ddr bland annat SUV:ar ingér)
var fordelningen i USA 2004 f6ljande: GM 29,7 procent, Ford 24 procent, Chrysler
18,8 procent Toyota 10,2 procent, Honda 5,9 procent, Nissan 4,8 procent och dvriga
6,6 procent.” I ar har dessa siffror sjunkigt markant. I oktober manad i &r (2005) gick
22 procent av LTV marknaden till GM, 16,1 procent till Ford och 14,4 procent till
Chrysler, enligt rapportering fran Fox News (ursprunglig killa Reuters).”. Totalt
utgjorde LTV:s 55,5 procent av totala forséljningen 2004.%

6.3 Definitioner och klassindelningar

Nar det giller regleringar om bréinsleekonomi (bransleforbrukning) klassificerar
amerikanska transportdepartementet Department of Transportation (DOT) generellt
SUV:ar som létta lastbilar; Light Truck Vehicles (LTV:s) dvs. létta lastbilar eller
derivat av sddana, som i forsta hand ar avsedda att anvindas som arbetsfordon och inte
som vanliga personbilar. I kategorin LTV ingér SUV:ar, pickups samt minivans
(minibussar) som viger mindre #n 8 500 pounds®' (ca 3 859 kg), med last inriknad®’
samt en vikt pa hogst 6 000 pounds (ca 2 724 kg) i olastat skick®. SUV:ar och
minivans &r i vissa fall, speciellt amerikanska modeller, byggda pa latta lastbilschassis
eller har andra ldtta lastbilsliknande egenskaper varfor de klassificeras som LTV:s.
Klassificeringen innebdr andra brinsleforbruknings- och utslédppsregler, som tillater
storre forbrukning av bensin och mer emittering av luftfororeningar, jaimfort med
vanliga personbilar.**

I efterdyningarna av oljekrisen 1973-1974 antog den amerikanska kongressen Energy
Policy and Conservation Act (EPAct) i syfte att forbéattra briansleekonomin i fordon och
darmed minska behovet av importerad olja.

Minst 18 ménader innan foljande ars standarder for tillaten bransleférbrukning trader
ikraft genom Corporate Average Fuel Economy (CAFE) standards, ska ett forslag pa
nya standarder ha tagits fram. Dessa standarder innebdr att den genomsnittliga
bensinforbrukningen for alla fordon inom i en given klass (hittills baserad efter
viktklass) som en tillverkare séljer under ett ar ska vara lika eller inte Gverstiga den
angivna standarden. Det & DOT som har den regulatoriska auktoriteten att foresla
CAFE standarder, vilka implementeras genom den underlydande myndigheten
National Highway Transportation Safety Administration (NHTSA).

8 “Honda news” 2005-06-08 (http://www.hondanews.com)
" Fox News 2005-11-23 (ursprunglig killa Reuters)

5 NADA 2005

811 pound = 0,454 kg

82 Gross Vehicle Weight Rating (GVWR)

8 Vehicle Curb Weight (VCW)

84 http://www.dot.gov
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Amerikanska naturvardsverket U.S. Environmental Protection Agency (EPA) anvénder
1 stort sett samma klassificering av létta lastbilar som DOT (genom NHTSA) under sina
utsldppsstandarder Tier I och Tier II. Distinktionen &r att uttrycket Light Duty Vehicles
(LDV) anvénds istéllet for Light Trucks och att LTV delas in i 4 nivaer, baserade pa
vikt och last.

Kaliforniens delstatliga luftvardsmyndighet California Air Resources Board (CARB)

har ocksa i stort sett samma indelning som NHTSA under myndighetens Low Emission
Vehicle (LEV) Standards.

Utvecklingen gar mot att standarderna som nu tas fram for personbilar ocksa i allt
storre utstrickning inkluderar segmentet ldtta lastbilar, eller delar ddrav. Exempel pé
det finns bade inom NHTSA foreslagna revidering av CAFE standarder, EPA:s Tier 1]
standards, CARBs LEV II standards samt lagen mot begridnsning av utsldpp av
vaxthusgaser fran fordonstrafiken (se nedan).

6.4 Kryphal i skattelagstiftningen

6.4.1 Skatte- och bonusavdrag vid inkdp

Under géllande skattepolicy i USA ger staten skatteavdrag for SUV:ar som viger dver
6 000 pounds. Syftet med lagen var ursprungligen att 6ka kapitalinvesteringarna fran
jordbrukare och sméforetagare som har behov av ldtta lastbilar i tjénsten, t.ex.
byggforetag. Nér denna lag antogs var den s.k. “lyxanvéndningen” av SUV:ar pa
marknaden mycket litet.

Denna lagstiftning kallas idag for ”a big loophole” — ett stort kryphal i lagen som ingen
policyansvarig kan/vill gora nagonting at, frimst for att den amerikanska
fordonsindustrin kan drabbas svart. Det dr just av detta segment som de tre stora
amerikanska fordonstillverkarna séljer mest (GM, Ford och Chrysler).

Anledningen till “kryphélet” &r att skattelagen klassificerar fordon efter vikt och inte
faktisk anvdndning. Dessutom dr viktklassificeringen av personbilar métt efter olastat
fordon. SUV:ar diaremot vigs med last inrdknad (dvs. fordonets vikt plus vikten pa den
last som fordonet &r konstruerat dr bara). Denna distinktion innebér att vissa fordon
klassificeras som létta lastbilar 4ven om fordonens reella vikt ligger i linje med
personbilarnas.

Amerikanska kongressen antog i mars 2002 Jobs and Growth Act, en lag som
ytterligare 6kade fordelarna for foretag att kopa ldtta lastbilar med vikt ver 6 000
pounds. Taket hojdes for det avdrag som for goras pa skatten for inkop av létta lastbilar
fran 25 000 USD till 100 000 USD, vilket ticker in hela kostnader for alla SUV:ar
forutom Hummern som kan vara dyrare dn sd. Dessutom far foretagarna gora ett
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engangsbonusavdrag pad 5 000 USD samt ett avdrag pd 1 000 USD/ar i fem ar som
kompensation for virdeminskning.

Effekterna av denna lagstiftning ar att denna typ av fordon &r extremt populédra bland
smaforetagare, vare sig fordonet &r nddvindigt for att skota arbetet eller inte.
Lagstiftningen innebér att det inte finns négot incitament till att inforskaffa mindre
bilar med mera bransleeffektiva motorer.

Ett antal senatorer har gjort ett flertal forsok att tdppa till kryphalet i lagstiftningen i
bade Senaten och Kongressen. Ett forslag var att hoja viktgransen till 14 000 pounds.
Ett annat var att klassificera om SUV:ar som viger 6 000 pounds eller mer till
personbilar under den existerande skattelagstiftningen.® Forslagen antogs inte men
kongressen beslutade att frain oktober 2004 gé tillbaka till de grinser som géllde
tidigare for avdrag vid inkdp, dvs. 25 000 USD. Kongressen vervager for nérvarande
att ytterligare sinka grinsen for SUV:ar till 3 000 USD. Det skulle innebidra att
avdragen for litta lastbilar ligger pd samma nivéer som avdragen for personbilar.

6.5 Kaliforniens betydelse

Det &r i forsta hand federala organ som reglerar trafiksékerhet, luftutslépp etc. fran
fordon. Men det finns ett undantag och det ar delstaten Kalifornien. Kalifornien har
som enda delstat i USA mandat att genom den delstatliga luftvirdsmyndigheten CARB
stifta egna lagar och krav som ror emissioner frén fordonstrafiken. Dessa lagar och
krav har under flera artionden varit mycket striktare &n de federala motsvarigheterna
och har bland annat drivit pa teknikutvecklingen inom en méngd omraden. Det var t.ex.
genom kalifornisk lagstiftning som katalysatorn utvecklades och introducerades i
borjan pa 70-talet. Ett antal andra delstater antog sedan samma krav och till slut blev
det dven ett federalt krav vilket omfattade hela USA. Det &r sedan dess vilként att detta
krav spridit sig till andra ldnder i védrlden. Andra exempel dér Kalifornien varit ledande
i USA var vid introduceringen av den renaste bensinen i USA (1996) och pa senare tid
utsldppskrav som drivit pa utvecklingen av hybrid-, brénslecellsdrivna samt alternativt
drivna fordon. Det kanske mest uppméarksammande kravet pa senare tid dr Kaliforniens
lag om begrinsning av vaxthusgasutsldpp fran fordonstrafiken (se nedan).

Ovriga delstater i USA har riitt att viilja mellan att anta de mer strikta lagar och krav
som Kalifornien stiftar eller folja de mindre strikta federala lagarna. Kalifornien har
diarmed oerhord péverkan pa utvecklingen och inte minst pa industrin. Det dr dessutom
den folkrikaste delstaten i USA med ca 35 miljoner invanare, den ekonomisk starkaste
(rankas pa sjunde plats i védrlden i BNP rdknat ar 2004) och star for ca en sjittedel av
USA:s ekonomi.*® Det ir ocksé den storsta fordonsmarknaden i USA och ca 13 procent

8 Union of Concerned Scientists
8 LAEDC 2005
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av forsiljningen av nya fordon sker i denna delstat.®” Det gor att Kalifornien ér en av de
viktigaste marknaderna i USA, inte bara for amerikanska fordonstillverkare, utan dven
for andra fordonstillverkare. Alla storre fordonstillverkare har forsknings- och
utvecklingscenter placerade i sddra Kalifornien. Volvo har sedan 1986 sitt
konceptcenter utanfor Los Angeles.

For att en fordonstillverkare ska kunna silja bilar i Kalifornien maéaste de folja
Kalifornisk lagstiftning. Det innebédr att man i Kalifornien séljer fordon som &r
anpassade efter Kaliforniens krav, vilket ménga géanger gor fordonen dyrare att
tillverka, medan man till 6vriga delstater (som valt att folja federala krav) séljer fordon
som dr anpassade enbart till dessa.

6.5.1 Varierande bensinpriser

Bensinskatten i USA bestar av en federal och en delstatlig del. Enligt American
Petrolium Institute var det federala skattepaslaget 18,4 cents per gallon i genomsnitt
augusti 2005. Delstatsskattepaslaget varierade i genomsnitt mellan 8-44,5 cents per
gallon i de olika delstaterna. I Kalifornien var skattepaslaget 41,6 cents per gallon i
augusti 2005. Totala skattepaslaget for konsumenterna i Kalifornien uppgick séledes
till 60 cent per gallon i genomsnitt under samma period. Bensinen ar dyrast i
Kalifornien och Hawaii, billigast i Georgia. Priset skiljer sig med en faktor 2.%

De hoga bensinpriserna i USA ir en av orsakerna till att mer brénslesnéla hybridfordon
blivit alltmer populédra i USA. Efterfragan pa hybrider overtraffar utbudet och har dkat
med 88 procent per ar i USA sedan ar 2000. Ar 2004 utgjordes en procent av
registreringen av nya fordon av hybridfordon. Den procenten motsvarar dver 80 000
bilar, varav 30 procent av dessa registrerades i Kalifornien. Fordonstillverkaren Toyota
har ca nio ménaders véntetid pa sin hybridbil Prius (personbil). Forra éret kom Ford ut
med den forsta SUV hybridbilen i USA; Ford Escape. Sedan tidigare finns pickups i
form av hybrider.*

6.6 Luftfororeningar och bransleforbrukning

Utsldppen fran personbilar och ldtta lastbilar star for ca 40 procent av Kaliforniens
luftféroreningar.”

Vissa myndigheter som reglerar luftutsldpp frén fordonstrafiken anser det vara ett
problem att inte SUV:ar och andra létta lastbilar som anviands som personbilar inte
faller under samma utsléppskategori som Ovriga personbilar, speciellt eftersom dessa
fordon tagit en mycket storre marknadsandel &n véntat. Det dr dock inte helt latt att

¥ NADA 2005
88 http://api-ec.api.org/frontpage.cfm

8 Morris 2004-09-10 (http://www.newrules.org). USA Today 2005-04-29
% http://www.arb.ca.gov
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genomfOra en fordndring av regelverket eftersom den starka fordons- och oljeindustrin
i USA lobbar mot saddana forslag. De hévdar att dessa fordon kommer att bli mycket
dyrare att kopa d& de blir dyrare att tillverka jamfort med dagsldget samt att dessa
fordon &dr de som de amerikanska fordonstillverkarna gér mest vinst pa idag och det
skulle sla hart mot bade foretagen och amerikansk ekonomi. Ett vanligt argument fran
fordonsindustrin dr ocksé att konsumenterna vill ha denna typ av fordon.

6.6.1 Nuvarande lagar

Klassificeringen av SUV:ar som létta lastbilar gor att de faller under mindre strikta
krav jimfort med personbilar enligt tva stora federala lagar; Energy Policy and
Conservation Act som reglerar standarder for brinsleekonomi (genom CAFE) samt
Clean Air Act for utslappskrav. Det finns de som hdvdar att CAFE standarder som
klassificerar fordon i viktklasser uppmuntrat fordonstillverkarna att bygga redan stora
fordon storre, ndgot som i sin tur har vickt konsumenternas intresse.

Den lagstiftning pé federal niva som reglerar luftutslapp, Clean Air Act, borjade gilla
1990, dvs. innan SUV-forséljningen tog fart. Clean Air Act innebér att SUV:ar tillats
sldppa ut ca tre ganger mer luftfororeningar jamfort med andra personbilar, 30 procent
mer koldioxid och kolviten och 75 procent mer kvdveoxider.

Som en reaktion pa detta har amerikanska naturvardsverket EPA bestamt att fr.o.m. ar
2009 ska utslépp fran alla personbilar och litta lastbilar regleras likvardigt (Tier ).

6.6.2 Lagférslag — begransning av utslapp av vaxthusgaser®!

Kalifornien antog ar 2004 som forsta delstat i USA ett lagforslag (Paviey Law,
AB1493) som trader ikraft &r 2006, med syftet att begridnsa utsldpp av vixthusgaser
fran fordon med borjan av 2009. Lagen &r baserad pa en helt ny modell for bedomning
av olika tekniker och drivmedel som kan begrinsa utsldpp av viaxthusgaser och andra
smogbildande fororeningar. Alla nya personbilar och litta lastbilar som séljs fran och
med ar 2009 far hogst sldppa ut vixthusgaser som motsvarar nivaerna i delstaten ar
2000, ar 2020 ska man ha nétt 1990 ars niva, ar 2050 &r mélet 80 procents minskning
av 1990 érs niva. I praktiken innebdr det en reducering av véxthusgaser; frdn nya
personbilar och létta lastbilar, med 22 procent till &r 2012 och med 30 procent fran och
med 2016 ars modeller jamfort med utsldppsméngden ar 2002.°2 For konsumenten
kommer detta innebéra, enligt CARB, att en ny bil kostar ca 325 USD mer &n vad den
annars skulle gjort mellan ar 2009-2012 och ca 1050 USD mer fran &r 2016 for inkop
av nytt fordon som klarar de nya standarderna. I CARB:s analys framgar vidare att
denna kostnad kommer konsumenterna fa tillbaka genom lagre driftskostnader.

91

http://www.arb.ca.gov
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Vid framtagandet av malen i lagstiftningen fanns tydliga instruktioner att hdnsyn ska
tas till vilken ekonomisk pédverkan mélen fir pd delstatens ekonomi, eventuella
konsekvenser for foretagen i delstaten, konsekvenser for skapandet av nya
arbetstillfillen eller nya foretag, mojligheten for befintliga foretag att vdxa och
konkurrera med andra delstater samt paverkan pa laginkomsttagare, fordonsindustrin,
ménniskors hélsa etc. Det fanns &ven tydliga anvisningar om att inga extra bilavgifter
eller skatter far anvindas for att uppna uppsatta mal. Inte heller far man ta fram mandat
i syfte att minska antalet korda fordonskilometer eller foresla hastighetsbegrinsningar.
Det som lagen i slutindan sannolikt leder till &r att fordonstillverkarna maste minska
brénsleforbrukningen for att lyckas nd maélet. Det CARB hoppas pé é&r att lagen ska
paskynda utvecklingen av tekniker som t.ex. hybridteknik (bensin och el),
brénslecellsdrivna fordon drivna med vitgas samt en slags cylinder-
deaktiveringsteknik.

Om Kalifornien lyckas implementera lagen kommer det sannolikt att driva pa
utvecklingen 1 Ovriga nationen i samma riktning pa sikt. Fordonsindustrin har dock
reagerat starkt mot de uppsatta malen i lagstiftningen och har inte helt ovéntat stimt
delstaten i syfte att forhindra att lagen trader ikraft. Kalifornien anser att de har rétten
pa sin sida i och med mandatet att stifta egna lagar som ror utsldpp, emissioner.
Federala lagstiftande myndigheter hdvdar att begransningar av utslapp av vixthusgaser
dr en fraga som dr direkt kopplad till bransleférbrukning och da &r det istdllet en federal
fraga. Stimningsprocessen fortsitter och det &r oklart ndr detta kommer att avgoras.

Delstater som funderar pa att anta liknande krav som Kalifornien ar: Conneticut,
Massachussetts, Maine, New Jersey, New York, North Carolina, Oregon, Penn-
sylvania, Rhode Island, Vermont and Washington. Aven Kanada har visat intresse.

6.6.3 Lagforslag — bransleférbrukning

NHTSA har nyligen tagit fram ett forslag pad nya CAFE standarder for litta lastbilar
upp till 8 500 pounds. Det som dr nytt med de nya foreslagna CAFE standarderna
(Reformed CAFE), géllande for ar 2008-2011, &r indelningen av létta lastbilar i sex
kategorier, klassificerade efter storlek i stéllet for som tidigare efter vikt. Varje klass
har en gréns for bransleforbrukning for varje ar inom tidsintervallet. I praktiken innebar
det att de mindre fordonsmodellerna av segmentet litta lastbilar far tuffare krav pa
bransleforbrukning jamfort med de storre lastbilarna. Om dessa standarder antas
(sannolikt senast 1 april 2006) kommer det att vara den stdrsta fordndringen pa 30 ar
nir det giller federala instansers anstrdngningar att minska brinsleférbrukningen fran
vagtrafikflottan. Nar det géller indelningen efter storlek anvénds uttrycket “footprint”.
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Det dr en berdkning som baseras pd produkten av avstdndet mellan hjulaxlarna och
sparvidden for att avgora det omrade som begrinsas av fordonets fyra hjul.”

Fordonstillverkarna fér i en 6vergangsperiod mellan ar 2008-2010 vélja om de vill f6lja
det gamla systemet baserat pa viktklasser eller den nya indelningen. Ar 2011 ska dock
alla tillverkare folja reglerna med den nya klassificeringen.”

6.7  Strategier for 6kad sikerhet®®

Okningen av andelen litta lastbilar pA vigarna i USA har medfort okat antal
dodsolyckor for trafikanter i personbilar som blir pakorda av dessa fordon. Okning har
skett fastén totala antalet dodsolyckor i USA har stabiliserats eller minskat ndgot under
de senaste aren. Den senast tillgédngliga statistiken visar till exempel att ar 2004
dodades totalt 42 636 personer i USA i trafikolyckor i vdgtrafiken, en minskning med
0,6 procent fran aret innan. SUV-relaterade dodsolyckor uppgick till 4 735 ar 2004, en
okning med 5,6 procent fran aret innan.”

Nér det géller SUV:arnas trafiksdkerhet har NHTSA 1 sin 5-arsplan fran 2005-2009
prioriterat fem omraden, varav tva omraden ar direkt relaterade till olyckor dér SUV:ar
till stor del dr inblandade, ndmligen compatibility och rollover. Med det forstnaimnda
avses att SUV:arnas design dr inte kompatibel med vare sig personbilar eller
gangtrafikanter vid krock, bland annat p.g.a. hogre stotfangare. Dessutom &r
infrastrukturen inte anpassad efter den stora andel SUV:ar och andra létta lastbilar som
nu trafikerar vigarna i USA. Med det sistnimnda avses att dessa fordon har en tendens
till att vélta lattare &n andra fordon.

Losningarna  som  diskuteras handlar frimst om olika fordonsstrategier,
beteendestrategier samt vagstrategier. Fordonsstrategier ansvarar NHTSA for och
végstrategier ansvarar amerikanska motsvarigheten till Vigverket Federal Highway
Administration (FHWA) for. Bdda myndigheterna ansvarar for beteendestrategier och
konsumentinformation.

Fordonsstrategier far hdr exemplifiera arbetet. Fordonsstrategierna for att komma
tillrdtta med inkompabiliteten inkluderar s.k. partnerskydd, eget skydd, reducering av
blandningsrisken samt reformen av CAFE. Fordonsstrategier for att komma tillritta
med voltningsolyckorna inkluderar olycksforebyggande atgérder, krocksdkerhet (t.ex.
krossidkra tak) och reformen av CAFE.

% AutoWeek 2005-07-22. NHTSA 2005a
% Ibid.

> NHTSA 2005b, 2003

% NHTSA 2005¢
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6.8  Restriktioner for att begrinsa SUV:ars mobilitet®

I Kalifornien har vissa gator i bostadsomrdden infort viktbegransningar (1988) for
fordon &ver 6 000 pounds. Syftet var att f4 bort den tunga trafiken fran dessa vagar. |
och med att vissa SUV:ar och andra ldtta lastbilar viger mer &n 6 000 pounds géller
dessa begransningar dven dessa fordon. I praktiken varken stoppar eller botféller
polisen dessa fordon, kanske for att lagen inte stiftades i syfte att begransa mobiliteten
for dessa fordon.

Pé vissa héll, t.ex. i New York, har man i dtminstone ett par parkeringshus infort en
extra hog parkeringsavgift for SUV:ar och andra létta lastbilar i och med att de tar upp
storre parkeringsyta én vanliga personbilar.

7 MSN Slate Magazine 2004-08-04. Department of Motor Vehicles in California 1988
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7 Italien — SUV:ens framfart bromsas

I detta kapitel redogors for den italienska trafiksituationen och atgérder som infors och
ar pa gang att inforas.

Italien dr ett biltdtt land med en tradition av smadbilar. I och med ett okat anvindande
av SUV:ar, i kombintion med en trafiksituation som blir allt mer svarhanterlig, har
restriktioner inforts rikatde mot dessa fordon. En konsekvens kan vara att man
ddrigenom stoppar den italienska bilparksutveckling mot att bli dnnu tyngre och storre
(till storleken).

71 Introduktion

Trafiksituationen i Italien &r mycket speciell och paverkas av ett antal landsspecifika
faktorer som &r viktiga att belysa for att béttre forstd hur personbilsparken utvecklats
och didrmed den problematik som blivit tydlig i och med SUV:arnas stigande
popularitet. Italien dr ett av Europas biltdtaste lander, med drygt 34 miljoner bilar pa 58
miljoner invanare. Pa 40 ar har den italienska bilparken véxt fran tva miljoner (ar 1960)
till 34 miljoner. Dessutom utgdr landets geografi (mest bergsomraden) ett hinder for
utbyggnaden av vagnitet, som omfattar 306 000 km, en lag siffra jamfort med 737 000
km i Tyskland och 997 000 i Frankrike’®.

7.1.1 Trangsel pa vagarna

I Italien dr det trangt pa végarna: hela 112 bilar per km vég, medan den genomsnittliga
biltitheten i EU-linderna 4r mindre @n hilften, omkring 50 bilar per km vig.” Idag
praglas Italien av ett trafikkaos med stdndiga trafikstockningar och problem som
luftféroreningar och hdga bullernivéer som konsekvens.

Huvudorsaken till att situationen pa bara nagra decennier har blivit ohallbar &r att
bilismen brett ut sig i en miljo vars struktur inte &r skapad for bilar, till skillnad fran i
USA. De flesta stader i Italien har sitt ursprung i gamla romerska stadsbildningar, med
stadskérnor som i praktiken dr ofordndrade sedan medeltiden. Situationen kompliceras
ytterligare av de omfattande kulturhistoriska och arkitektoniska virden som manga
italienska stider har, vilket gér dem oerhort kénsliga for motordrivna fordon. Luft-
fororeningar, vibrationer, buller, tringsel och inte minst viktigt; negativa estetiska
intryck, drabbar miljéer som helt enkelt inte &r ldmpliga for biltrafik. Ett av de mest
synliga och akuta problemen géller parkering, sirskilt i storstdderna. I Milano berdknas

8 ADN kronos 2004
% ACI 2005
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att mer 4n 50 procent av gatuytan ir upptagen av parkerade bilar'®. De parkerade
bilarna stor framkomligheten for bade fordon och allménna kommunikationsmedel,
samtidigt som de utgor ett hinder for fotgdngare och (ett fatal) cyklister.

7.1.2 ltalien - ett land for smabilar

Ovan beskrivna situation har starkt paverkat utvecklingen av Italiens bilpark, vars
tyngdpunkt ligger pa sméabilar; anpassade till den trdnga miljon och brinslesnala (ofta
med sma motorer) i ett land som alltid haft bland Europas hogsta bensinpriser.
Bensinpriserna anvinds som ett sitt for staten att fA hogre intdkter och inte som en
styrande skatt. Storre krav pé sdkerhet och bekvamlighet har gjort att bilarnas
genomsnittliga storlek har okat nagot de senaste decennierna, pd samma sétt som i
ovriga Europa. Det &r ett faktum att den mest sdlda modellen i Italien fortfarande ar en
liten bil som Fiat Punto med 1,2 liters motor'®'. Beskattningen har ocksi premierat
smébilarna, eftersom fordonsskatten berdknas efter motorvolymen och andra skatter
(koldioxidskatt, tringselavgift, tullar, etc.) saknas.

Utvecklingen av den italienska bilparken har stimulerats av landets storsta bilkoncern
Fiat (dar Alfa Romeo, Lancia, Ferrari och Maserati ingar), som alltid fokuserat sin
produktion pa mindre bilar. Hela Fiatkoncernen, med undantag for sportbilstillverkarna
Ferrari och Maserati, har dock tappat stora marknadsandelar i Italien, fran 60 procent
1986 till 28 procent idag'®. Det bor papekas att orsaken till denna stora kris ligger mer
i foretagets managementproblem an i férdndrade bilvanor i landet. Marknadsstrukturen
har mer eller mindre forblivit oférdndrad och konkurrenterna som har erdvrat Fiats
traditionella marknad har gjort det med liknande modeller, dvs. smabilar. Talande for
detta &r statistiken Over de tio mest sdlda bilmodellerna i Italien, diar den storsta &r
Volkswagen Golf'®.

7.1.3 Inga italienska SUV:ar

Vad giller SUV:ar var Italien ett av de forsta lander i Europa som anammade denna
trend under 1990-talet och sedan dess har antalet SUV:ar stadigt 6kat. Idag har de en
marknadsandel pa omkring sex procent, varav de klassiska jeeparna och andra
utpriglade terrdngbilar endast utgdr en marginell andel. De flesta &r istdllet SUV:ar for
den “urbana terrdngen”. I Italien, kanske mer &n i andra ldnder, har SUV:en blivit en
statussymbol diar modefaktorn dr avgorande for kopbeslutet (modeller som Porsche
Cayenne, BMW M5 och Mercedes M Klasse ar de mest &travirda).

1% ACT 2005

1" Interautonews 2005
192 yolpato 2004

19 Interautonews 2005
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Samtliga SUV-modeller som siljs i Italien dr alltsa utlandska. Fiat har fatt kritik for att
ha missat SUV-trenden. Nu har de aviserat Sedici, en SUV-modell i samarbete med
Suzuki, som dock inte kommer ut pd marknaden forrdn nésta ar. Det ndrmaste man kan
komma en italiensk SUV idag dr Alfa Romeos Crosswagon, men det ror sig mer om en
sportig och fyrhjulsdriven stationsvagn dn en SUV.

7.2 Allmanna trafikrestriktioner

Den svéra trafiksituationen i Italien har tvingat fram en rad kraftatgérder. Forst och
framst trafikbegriansningar av olika slag, som dock ofta moéter hiftiga reaktioner hos
affdrs- och restauranginnehavare, vilka befarar minskade intdkter om kunderna inte kan
ta bilen till centrum.

Vissa kommuner har forsokt infora nya, ibland innovativa trafikplaner med tanke pa att
genomsnittshastigheten under rusningstid i en italiensk medelstor stad séllan
overskrider 8-10 km/h. I Ravenna t.ex., inférde man under 1990-talet enkelriktade
gator i hela staden for att 6ka genomstromningen av fordon, men effekten blev den
motsatta eftersom bilisterna tvingades att ta langa omvigar, vilket ledde till trafikstock-
ningar och 6kade luftfororeningar.

7.2.1  Ansvarsfordelning™

Ansvaret for trafikatgiarder fordelas i Italien mellan lokala (kommun och region) och
statliga (transportministeriet och miljoministeriet) myndigheter. Vad giller trafik-
restriktioner ligger den storsta makten hos kommunen och bara marginellt hos
regionen. Hér dr ndgra exempel pa dessa allméinna restriktioner.

Kommun. Kommunerna atnjuter stor sjdlvstandighet och har ritten att besluta om den
trafikpolitik som man finner lampligast for staden. Hér ingar bl.a. rdtten att t.ex.
begrinsa trafiken under vissa tider pa dygnet eller inom utvalda omraden. De flesta
stdderna har infort ndgon form av trafikbegransning, atminstone i stadskdrnan. I manga
medelstora och stora stider har man dven infort “varannandagstrafik” for fordon med
jamn respektive ojaimn slutsiffra (farghe alterne) under hela eller delar av aret.

Region. Pa regional nivé vidtar man mer generella atgdrder som géller trafiken i hela
regionen, som t.ex. stopp for all trafik i regionen mellan 8 och 18 under en eller flera
sondagar varje manad. Denna typ av restriktion tillimpas ofta under vinterhalvéret i
norra Italien, dédr viderforhallanden och inversionsfenomen gor att luftfororeningar
stagnerar Over stiderna och koncentrationen av skadliga &mnen Okar snabbt. D&
forsoker man att forbattra situationen genom att stoppa all trafik i hela regionen under
sondagarna i forhoppningen att fororeningshalten skall sjunka. Resultaten ar blandade

1% For mer information se t.ex. ACI 2005 eller ADN kronos 2004
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och medfor enbart en tillfallig lindring, eftersom nér all trafik startar igen pa médndagen
okar luftféroreningarna pa nytt.

Stat. Transportministeriet har ansvaret for vignétet och darmed for en battre framkom-
lighet i trafiken, medan miljoministeriet har uppgiften att minska trafikens
miljopaverkan. Det italienska parlamentet har dven stiftat en rad lagar for att stimulera
positiva trafikbeteenden med hjéilp av skattefordelar (samékning, anvindning av
allmdnna kommunikationsmedel, inkdp av gas- och eldrivna fordon, m m). Man har
dven indirekt bidragit till att jamna ut trafikfloden genom att infoéra dndrade dppettider
for kontor, skolor och affdrer.

De restriktioner som inforts har varit ett led i forsoket att 16sa de problem som finns i
de italienska stiderna, men ocksa ett sitt att tillmotesga protesterna fran miljéorganisa-
tionerna och en allt mer irriterad allménhet. SUV-fenomenet har stirkt motstdndet mot
trafiken i stdder och stimulerat nya protestaktioner, vilka i sin tur har tvingat politikerna
att Overviga nya atgérder.

7.3 SUV:ar i Italien

SUV:arnas intdg i landets medeltida stadskédrnor har forvirrat en redan svar situation
och uppfattas av manga som ett brutalt intrdng i en kénslig milj6. Irriterade ldsare
skriver protestbrev till tidningarna och olika debattorer forargar sig i TV ver jitte-
bilarnas nérvaro i de italienska kulturstiderna.

7.3.1  Miljo- och sakerhetsaspekter

En kraftig protest leds av miljoorganisationen Legambiente, som forra aret lanserade en
massmedial kampanj mot SUV:ar med huvudargumentet att de férorenar miljon och att
de innebir ett stort resurs- och energisloseri. Aven om miljdaspekten ir tyngst och far
stod av métningar som visar storre utsldpp dn genomsnittsbilen, finns det andra
aspekter som vunnit gehor hos den italienska allménheten, vars intresse for miljofragor
alltid varit relativt svagt.

I ett land som Italien, dir 6ver 6000 manniskor omkommer varje ér i trafikolyckor, ar
sdkerhetsaspekten en viktig fraga. En rad otdcka olyckor har blivit hogst
uppmirksammade och har med tydlighet visat hur farligt det kan vara att krocka bade
med och mot en SUV.

7.3.2 SUV:ar for stora

Sist men inte minst viktigt, utgér SUV:ens storlek ett problem pa Italiens tranga och
redan Overtrafikerade gator. Sérskilt i storstdderna, dar man kér mopeder och minibilar
som Smart for att ta sig fram nagorlunda snabbt, framstdr SUV:ar som fullstindigt
orimliga. Irritationen hos medtrafikanter och fotgéngare dr pataglig och t.o.m. sjélva
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uttrycket “’stadsjeep” (fuoristrada da citta) retar méanga, eftersom det syftar pa en
felaktig anvindning av SUV:en. Aven det visuella intrycket av en SUV i en italiensk
val bevarad, medeltida grand eller pa ett charmigt torg har borjat stora italienarnas
estetiska sinne.

7.4 Trafikrestriktioner mot SUV:ar

Idag finns det i Italien tva typer av trafikdtgérder som, den ena direkt och den andra
indirekt, géller SUV:ar. Den forsta dr redan i kraft pd4 kommunal nivé, den andra &r ett
forslag som kan borja gélla pé riksniva nésta ar.

7.41 Florens mot SUV:ar

I slutet av forra aret beslutade kommunen i Florens, som forst i landet, om en
begransning av SUV:ar i centrum. I formuleringen ndmns inte SUV:en som fordons-
kategori, p.g.a. svérigheten att entydigt klassificera en SUV. Darfor har kommunen
beslutat om korforbud inom stadens centrala del mellan kl. 7.30 och 19.30 for
personbilar ”vars hjuldiameter dverskrider 73 cm”™'®. Motiveringen till forbudet, som
borjat gélla frén fOrsta januari i &r, dr att fordon med s& stora hjul (tinkta for
terrangdkning) “kan skada gatornas stenlédggningar och trottoarer samtidigt som de kan
utgora ett hinder och en fara for fotgdngare”. Det dr intressant att notera att kommunen
i sitt beslut ocksé ndmner stadens “historiska och kulturella prigel” som inte lampat for
denna typ av fordon.

Forbudet har mott blandade reaktioner, de flesta dock positiva, troligen p.g.a. att SUV-
dgarna dr en minoritet och att allménheten borjar bli allt mer irriterad 6ver dessa
fordon. Som véntat, har den héftigaste reaktionen kommit fran UNRAE (Unione
Nazionale Rappresentanti Autoveicoli Esteri), den italienska organisationen som
representerar importorer och tillverkare av utlindska fordon. UNRAE har vént sig till
den regionala administrativa domstolen (TAR) for att fa beslutet upphivt pa uppdrag
av bilforetagen General Motors, Ford, Daimler Chrysler, Bmw, Jaguar, Land Rover,
Porsche, Renault, Volvo, Toyota, Nissan, Suzuki, Hyundai, Kia och Daihatsu.

Domstolen har dock avslagit begdran med motiveringen att borgméstaren, som
undertecknat den nya normen, har all rdtt att utfarda ett sédant forbud och att ’stadens
historiska och kulturella kontext inte ldmpar sig for alla fordonstyper”. Men mest
intressant dr att domstolen ocksé fastslar att trafikbegrinsningen inom en viss del av
staden “’inte paverkar personbilsmarknaden, eftersom dessa fordon &nda kan koras pa
alla andra viagar”. UNRAE:s storsta argument, dvs. stdrning av konkurrensen pé bil-
marknaden, har alltsa inte fatt gehor.

19 Comune di Firenze 2005
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Efter domstolsbeslutet har andra kommuner aviserat restriktioner mot SUV:ar. I Rom
vill man hoja kostnaden for tillstdndet att kora i stadens centrala delar. Kostnaden for
detta tillstand varierar idag med brukaren (boende, godstransporter, taxi, handikappade,
skolbussar, ambulanser etc.) och inte med bilens storlek. Forslaget gar ut pa att SUV:ar
skall utgdéra en sirskild klass, vars avgift mer &n tredubblas jamfort med vad
motsvarande brukare betalar idag. Detta skulle t.ex. for en boende eller handelsresande
innebira en 6kning frén 324 till 1000 €/ar.

I Bergamo, Brescia, Treviso, Trieste och Palermo diskuterar man samma typ av forbud
som i Florens eller hogre parkeringsavgifter for SUV:ar. P4 andra hall vill man istéllet
skérpa de befintliga trafikrestriktioner och i vissa fall (Bologna och Milano) dverviger
kommunen att infora tullavgifter for alla bilar som skall in i centrum. Situationen i
Italien ser alltsa ut att bli besvirligare for samtliga bilister, men SUV-dgarna kommer i
vissa fall att fa det extra svért.

7.4.2 Staten forbereder miljobeskattning

SUV:arna star inte hogt i kurs hos atminstone delar av regeringen. Miljominister Altero
Matteoli har i flera uttalanden inte gjort ndgon hemlighet av sitt ogillande vad géller
SUV:ar. Transportminister Pietro Lunardi har varit d&nnu hardare och forklarat att
SUV:ar helst skall forsvinna fran vara vigar” med motiveringen att de viger for
mycket och forstor vigunderlaget.

Fran statens sida forbereder miljoministeriet en hardare beskattning av de fordon som
drar mest brinsle och fororenar mest. Malet &r att forbéttra luftkvaliteten, men &tgérden
betraktas ocksd som nddvindigt for att uppfylla Kyotoavtalet som Italien har
undertecknat. Forslaget, vars detaljer inte dr helt kdnda, védnder sig inte direkt mot
SUV:ar utan mot bilar som drar mest brinsle och uppvisar hogsta emissioner.'

7.4.3 Andra krafter

Legambiente har lagt fram en rad forslag, bl.a. skyhdga parkeringsavgifter for SUV:ar,
ett sdrskilt korkort for att kora SUV:ar och t.o.m. totalférbud av SUV:ar i vissa
italienska stdder. Dessutom vill man att tidningarna skall végra publicera SUV-reklam.
Syftet &r att sdnka den sociala acceptansen for en produkt, SUV:en, som i Italien saknar
ett egentligt behov och néstan enbart lever pd imagen. Om SUV:en frén att vara
statussymbol borjar att uppfattas som ”dumhetssymbol”, kan modet svinga snabbt.

1% L egambiente 2004
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8 Frankrike — atervandsgrander i Paris

I detta kapitel bekrivs fransk transportpolitiken och atgérder som inforts samt
diskuteras i syfte att frimja en mer brénsleeffektiv utveckling.

1 Frankrike dr det svdrt att infora savdl skatter som restriktioner som begrinsar
bilarnas mobilitet. Svarigheterna beror pd bilindustrin mot ocksd pd allmdnhetens syn
pd denna typ av styrning. Marknadsinriktade dtgdrder som inforts kommer sannolikt
inte ha ndgon effekt da de knappast dr kidnnbara for konsumenten. Andra dtgdrder
(som forbud) diskuteras men kommer inte sannolikt att inforas.

8.1 Introduktion

Trafiksituationen i Frankrike dr densamma som i ménga europeiska lander; bilarna har
blivit fler men ocksa storre. Att paverka den utveckling som sker 4r ingen enkel uppgift
da fransk bilindustri dr omfattande och det finns en stark opinion mot regleringar.

Frankrike hade tidigare en arlig fordonsskatt men har inte det langre. Att aterigen
infora en skatt anses uteslutet, dven annorlunda utformad, dd en sadan skatt i
fransménnens O6gon tillhor forna dagar. Bensinpriserna dr emellertid hoga vilket
fransménnen protesterar hogljutt Gver.

8.2 Fransk bilindustri och bilpark

I Frankrike finns en betydande bilindustri. Biltillverkarna Renault SA och PSA
Peageot-Citroén tillverkar bilar i alla segment men dnnu inga SUV:ar. Smébilarna och
mellanklassen dr de segment som séljer bést i Frankrike, men forséljningen av storre
bilar har under 2000-talet okat mest'®’. T Tabell 4 nedan jimfors nybilsforsiljning i

Frankrike och Sverige &r 2004, uppdelad i olika segment'®.

Tabell 4 Nybilsférsaljningen i Frankrike och Sverige ar 2004 per segment

Segment (procent) Frankrike Sverige
Smabilar 38 13

Lilla mellanklassen 35 25
Stora mellanklassen 10 22
Storbilsklassen 7 31
Ovriga (SUV:ar, mini-bussar etc.) 9 8

Killa: CCFA 2005a

"7 ADEME 2004
1% Segmentsuppdelning 4r nddvindigtvis inte exakt lika i bada lander, jamforelsen ir dock endast avsedd att
ge en bild av skillnaderna mellan ldnderna inte en exakt jamforelse.
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Per ar séljs drygt 2 miljoner personbilar i Frankrike. Genomsnittligt koldioxidutslépp &r
154 gr/km. Den franska marknaden é&r viktig for de franska biltillverkarna; 29 procent
av Renaults totala nybilsforsdljning och 23 procent av Peugeots stod den franska
marknaden for dr 2004. Under senare ar har de emellertid forlorat andelar till SUV-
tillverkare. Under de forsta sex manaderna av 2005 6kade nybilsforséljningen med 5,6
procent i Frankrike, medan forsiljningen av SUV:ar 6kade med 17 procent att jamfora
med 11 procent for hela Europa. SUV:arna andel av nybilsforsédljningen uppgick i och
med det till 5,2 procent av den totala nybilsforsiljningen (en tredubbling fran 1995).'”

Uppgifter finns om att bdde Peugeot och Renault planerar att tillverka mindre SUV:ar
(dock endast sma volymer).

Frankrike &r en viktig marknad ocksé for tyska biltillverkare. Enbart Volkswagen siljer
fler bilar i Frankrike #n de franska biltillverkarna gor tillsammans.''°

8.3 Atgérder pa nationell niva

8.3.1 Skatter

Miljominister Serge Lepeltier annonserade under en presskonferens i juni 2004 att
Frankrike skulle infora en skatt refererad till som “Bonus-Malus”. En siddan skatt
implementerades 1 januari 2005 i Belgien. I Belgien innebir skatten att konsumenter
som koper en bil som slédpper ut mindre &n 105 gr/km far en skattereduktion som
motsvarar 15 procent av bilen inkOpspris (max 3 280 €), for en bil som sldpper ut
mellan 105 och 115 gr/km ges en skattereduktion motsvarande 3 procent av
inkdpspriset (max 615 €). Den franska skatten skulle ha inneburit en bonus pa 800 €
eller en skatt pd 1500 € beroende pa bransleforbrukning. Podngen med bonus-malus &r
att dgarna till de mindre brénsleeffektiva bilarna finansierar bidrag till dem som viljer
miljovénligare bilar. Miljoministern (numera f.d.) drog dock tillbaka sitt uttalande
mindre dn tva veckor senare och dérefter har inte forslaget diskuterats. Tyskland sdgs
ha blivit mycket upprord dver forslaget.

Istdllet har beslut tagits om en forsédljningsskatt (7axation [’achat) som ska
implementeras 1 jan 2006. For bilar som sldpper ut mer koldioxid dn 200 gr/km
kommer skatten innebéra 2 €/gr upp till 250 gr/km, 4 €/gr direfter. Det innebér att
skatten blir som hogst ndgra hundra euro. Paradoxalt nog gér skatteintékterna till det
franska naturvardsverket ADEME, vilket innebér att de tjénar pa att fler brénsletorstiga
bilar séljs. 8 procent av den franska bilparken berdknas beréras (stora sedans, flexibilar
och SUV:ar''") och den totala skatteintikten & 2006 beriknas bli 15 miljoner €.

19 CCFA 2005a. http://www.notre-planete.info/actualites/actu_357.php. Washington Post 2005-08-23
' CCFA 2005b
! De franska termerna for dessa bilar #r berlines, monospaces och 4X4.
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Emellertid &r det knappast ndgon som tror att skatten kommer resultera i en fordndrad
bilkonsumtion. Istillet ses det som ett forsta pedagogiskt steg i ritt riktning.''?

8.4 Konsumentinformation — energietikett

Sésom lagen foreskriver anvinder sig Frankrike sig av EU Energy Label for vitvaror.
Det har visat sig ha stor effekt vid forsdljningen. Nyligen har tagits beslut om att en
liknande etikett ska anvéndas vid bilforsdljning. Det som diskuteras for tilfallet & om
denna etikett ska sitta p& pé bilen eller om det ricker att den finns i bilhallarna.

8.5 Paris

Paris vice borgmistare (Denis Baupin) representerar det franska miljopartiet. En av
hans hjartefragor &r den parisiska trafiken. Bland annat jobbar han for att forbéttra
lokaltrafiken och ett resultat &r att det numera finns en sérskild bussfil i Paris. Baupin
har ett flertal ganger uttryckt, liksom andra fran det parisiska stadshuset, att han vill
forbjuda SUV:ar. Han har ocksa uttryckt att det inte 4r mojligt enligt lag. Istéllet kraver
fransk lag att forbudet riktar sig mot vissa egenskaper hos bilen som t.ex. utslépp.

8.5.1 Forslag om férbud mot SUV:ar

I oktober 2004 rostade politikerna i Paris stadshus for ett forbud mot SUV:ar i Paris
(under rusningstrafik), ett forbud som skulle intrdda 1 januari 2005. R&stningen var
dock icke-bindande och 1 januari passerade utan att ett forbud infordes. Stadshusets
tjdnstemédn har emellertid undersdokt mojligheterna for ett forbud i syfte att vara
forberedda om fragan kommer upp pa nytt. Tjdnsteménnen har anlitat konsulter for att
ta fram en tekniska kriterier som ett forbud skulle kunna baseras pa. Det konsulterna
har rekommenderat &r att tre kriterier ska tillimpas; sdkerhetsstandarder (Euro Ncaps
tester for fortgéngare), utslipp samt fotavtryck och volym. Motivet till att ha tre
kriterier &r att det ar flera problem som man vill komma &t med ett och samma medel;
trafikfarliga fordon, luftfororeningar och tringsel. Vad giller trafiksdkerhet har man
valt att utga fran att en prioritet ar att begrdnsa anvéndningen av bilar som ér farliga for
fotgéngare. Forbudet skulle inkludera samma fordon som forséljningsskatten kommer
gilla (stora sedans, flexibilar och SUV:ar).

Om ett sddant forbud skulle vara tillatet enligt fransk lagstiftning &r oklart. Fransk lag
uppges vara vag till sin karaktdr och det hér fallet finns inte mycket praxis att gé pa.
Dock har en borgmastare i en by (ca 100 invanare) infort ett forbud, men det forbudet
géller alla fordon (forutom arbetsfordon) pa vissa vdgar. Det forbudet godkédndes i
fransk domstol med motiveringen att atgérden var i syfte att skydda kénsliga habitat. I
och med den motiveringen gér inte samma lag att anvéinda i Paris.

12 hitp://www.clean-auto.com/article.php3?id_article=4120
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Stadstjdnsteménnen i Paris har nu bdrjat att undersoka mdjligheterna for att infora
hastighetsbegransningar och atgérder som framjar ett dkat anvdndande av miljobilar
(t.ex. gratis parkering).

8.5.2 Forbud i Amsterdam av intresse for Paris

Stadstjanstemdnnen foljer ocksa med intresse utvecklingen i Amsterdam. I Amsterdam
planerar man att férhindra anvindandet av SUV:ar och dieslar i staden genom att neka
dem parkeringstillstind. Ett forsok har redan gjorts i en annan holldndsk stad
(Nijmegen) men forslaget overgavs efter massiva protester. Amsterdam deklararade
andéd 1 september 2005 att de anser utsldppen fran dessa fordon sa allvarliga att de
kommer planerar att inféra denna atgérd. Forslaget ér ett av ett 50-tal som syftar till att

forbittra stadens miljo.'"”

8.5.3 Organisationer mot SUV:ar

I Paris finns tvd miljorganisationer som sedan tva ar jobbar med denna fraga; Agir
pour [’environement (APE) och Réseau Action Climat France (RAC-F). Forutom att de
anordnar demonstrationer utanfor bilhallar har de ocksd kommit med forslag péa
atgdrder. APE och RAC-F vill att konsumentinformationen ska forbéttras samtidigt
som de vill att energictiketten ska anvdndas till mer &n bara information.
Energietiketten ar uppdelad i skalor eller “band” som gar fran A-G. De olika banden
representerar olika utslédppsnivéer, dir A dr energieffektivast och ddrmed innebér minst
utsldpp. APE och RAC-F vill att de bilar som faller inom E-G forbjuds i stadskdrnor
och C-D far begrinsat tilltrdde. Vidare foresprékar de bonus-Malus-systemet samt en
arlig fordonsskatt baserad pa utslappsnivaer.

Ytterligare en “organisation” dr verksam i Paris; les Dégonflés. Fritt oversatt betyder
det “punkterarna” och som namnet antyder sysslar de med att skdra upp bildack. Det ar
inte vilka bilddck som helst utan endast sddana som sitter pd SUV:ar.

8.5.4 Trangselavgifter — inget for Paris

Tréngselavgifter dr inte aktuellt for Paris. En allmén &sikt &r att fransménnen inte skulle
acceptera en sadan atgéird. Dértill gor det franska regionalpolitiska systemet det svart.
Paris bildar tillsammans med fororterna ile de France. Fororterna har egna borgmaéstare.
Samarbetet mellan de olika borgmadstarna har inte fungerat problemfritt genom aren.
Under senare ar har dock samverkan prioriterats i en hdgre utstrdckning &n tidigare.
Detta forhallande innebar att tringselavgifter skulle vara svéra att infora. Ett vanligt
argument mot trangselavgifter ar att det skulle drabba de som maéste ha bil men inte har
rad att komplettera bildkandet med kollektivtrafik.

'3 hitp://www.nisnews.nl
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9 Storbritannien — styr med skatter och debatt

I detta kapitel beskrivs Storbritanniens koldioxiddifferentierade fordonsskatt samt
restriktioner som inforts eller foreslagits i syfte att begrinsa bilars mobilitet.

Utvecklingen i Storbritannien gdr mot en okad miljéstyrning. For ndrvarande anvinds
skattesystem och tringelsavgifter for denna styrning. Syftet dr inte att internalisera
kostnaderna utan att fd signaleffekter. Av samma anledning utvecklas for ndrvarande
formerna for konsumentinformation. Férhoppningar finns om att i framtiden kunna
anvdnda ny teknik for att differentiera vigavgifter utifran véig och fordon.

Debatten om SUV:arnas vara eller icke vara har pagatt i drygt ett ar och har
intensiferats med tiden. Aven denna debatt handlar sock i mdngt och mycket om
signaleffekter, liksom de restriktioner som diskuteras.

9.1 Introduktion

Storbritannien var det forsta EU-landet att introducera koldioxidbaserade skatter.
Likasé har de infort tringselavgifter i syfte att minska bilanvadndningen i London. Nér
trangselavgifterna forst introducerades var systemet inte populért, ett forhallande som
dock snabbt dndrade sig ndr de positiva effekterna (minskad trangsel framforallt)
borjade att synas. Storbritannien styr trafiken forhéllandevis mycket, &nd& har de en
betydande bilindustri och biltillverkare som tillverkar riktigt stora bilar (Land Rover
t.ex.). Storbritannien ar ocksa en viktig marknad for svensk bilindustri (se kap. 3).

SUV:ar ir populira i Storbriannien. Ar 2004 saldes 179 439 SUV:ar jaimfért med en
total forsdljning av 2 567 269 personbilar. Ofta refereras de till som Chelsea Tractors
vilket syftar pa den rika Londondelen Chelsea. 7,1 procent av SUV:arna registrerades
pa Londonadresser.'"*

9.2 Nationell fordonsskatt''®

Sedan 1973 finns i Storbritannien Vehicle Excise Duty (VED). Fram till 2001 baserades
fordonsskatten pa cylindervolymen. Fore reformeringen av skatten tjinade den framst
tva syften; ett fiskalt sddant och ett syfte att upprétthalla en korrekt databas. Efter
skattens reformering baseras den péd savil koldioxidutsldpp som brénsleforbrukning.
Fordon med hogre koldioxidutsldpp beskattas hardare dn fordon med lagre utsldpp,
liksom de som drivs med diesel beskattas hardare dn fordon som drivs bensin. Légst
beskattas fordon som drivs med alternativa brénslen (hybrider eller gasoldrivna).
Fordon som kan drivas med endera alternativa branslen eller traditionella brinslen,

14 SMMT 2005a,b
115 SOU 2004:63
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beskattas som om de drivs med traditionella brénslen i och med det ar svart att bedoma
i vilken utstrackning fordonet drivs pa alternativa brénslen. Reformeringen skedde for
att Oka miljorelateringen av  skattesystemet. Sedan ar 2002 &r dven
forménsbeskattningen (Company Car Tax (CCT)) koldioxidbaserad.

Skillnaderna i fordonsskatt, trots koldioxidrelateringen, &r dock inte stora (Tabell 5).
Syftet bakom koldioxidrelateringen av fordonsskatten &r infe att internalisera vare sig
emissions- eller andra kostnader, utan att ge signaler till konsumenterna nér det géller
val av fordon.

Inledningsvis infordes en skatteskala med fem “band”. 2003 utdkades systemet med
ytterligare ett band. 2005 hojdes skatten for de tva dversta banden med 5 pund.

Tabell 5 Fordonsskatt i Storbritannien fr.o.m. 1 maj 2003 (helar)

VED-band CO2-utslapp Bensin Diesel Alternativa brénslen

(g/km) Pund SEK*  Pund SEK Pund SEK
A <101 65 838 75 967 55 709
B 101-120 75 967 85 1096 65 838
C 121-150 105 1353 115 1482 95 1225
D 151-165 125 1611 135 1740 115 1482
E 166-185 150 1934 160 2062 140 1805
F >185 165 2127 170 2191 160 2062

*Vaxelkurs per 1 oktober 2003: 1GBP = 12,89 SEK

Volvos S60, V70, S80, XC70, XC90 samt Saabs 9-3 och 9-5 hamnar samtliga i band F
116

(fran 194 g/km till 268 g/km) oavsett om de &r bensin- eller dieseldrivna .

9.21 Effekter

Genomsnittligt koldioxidutslédpp fran den totala privata fordonsflottan okar ér efter ar,
vilket tyder pa att VED har mycket liten, om nagon alls, effekt. Brittiska Energy Saving
Trust (EST) har gjort studier som visar att VED skulle kunna vara ett effektivt verktyg.
EST visar att mellan band B och C finns det storsta gapet; nybilsforsiljning av bilar
som ligger precis under 120 g/km &r betydligt storre &n forséljning av bilar som ligger
strax over. Det visar emellertid ocksd pd en risk for att minskade koldioxidutslépp
endast efterstrévas i de fall bilarna ligger néra en gréns.'"”

Genomsnittligt koldioxidutsldpp fran tjanstebilsflottan har dock minskat for varje ar
sedan CCT blev koldioxiddifferentierad. Den procentuella minskningen av utslédppen
beriknas till 2. Undersokningar visar att féretagen numera véljer dieslar i mycket storre
utstrickning an tidigare men ocksa mindre bilar. Totala andelen dieslar i Storbritannien

16 http.//www.vcacarfueldata.org.uk/index.asp
"TEST 2004. EST 2005
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har okat fran 14,1 procent ar 2000, till 32,6 procent ar 2004. Undersdkningarna visar
emellertid ocksé att allt fler véljer bort tjdnstebil mot en egen erséttning, vilket flertalet
sedan anvénder for att kopa en mindre miljovinlig bil.''® Naturvardsverket har gjort en
bedémning att samma utveckling skulle ske i Sverige om systemet implementerades.'"’

9.2.2 Krav pa hardare beskattning

Skillnaden i pund mellan det l4gsta och hogsta bandet &r idag 115 pund for dieslar och
100 pund for bensindrivna bilar. Transportministeriet (Department for Transport) har
visat att det krévs en skillnad pad 150 pund mellan varje band for att fa 55 procent av
bilkonsumenterna att kdpa en bil inom ett ligre band. Ett sddant upplégg &r darfor
EST:s forslag, dér bilar i band A inte skulle ha nagon skatt alls alternativt fa 150 pund
som bonus.'?’

9.3 Konsumentinformation

Den pedagogiska utformningen av VED har nyligen fordndrats for att matcha den CO2
Car Label som ska borja anvéndas i Storbritannien. Etiketten dr utformad pa samma
sitt som EU Energy Label. EU-etiketten har dock ett band mer (A-G). Banden ar
uppdelad i en fargskala, dir den mest energieffektiva varan dr gron och den minst
energieffektiva ar starkt rod.

Den brittiska bilindustrin har hjélpt till att utforma etiketten i ett samarbete med the
Low Carbon Vehicle Partnership (owCVP). Férutom koldioxidutslépp anger etiketten
arlig branslekostnad. Etiketten ska anvéndas i bilhallar. En etikett per bil kommer att
delas ut och bilhandlare kommer att uppmuntras till visa etiketterna.'>'

Konsumtionstrenden med SUV:ar, crossovers etc. har fatt parlamentarikern (Norman
Baker, Liberal Democrats) att foresld att ndgon form av “Advertising Code” ska
utvecklas. Argumentet dr att det skulle innebédra en uppmuntran till bilféretagen att ta
sitt ansvar och marknadsféra SUV:arna till dem som faktiskt har ett behov av sadan
bilar. Baker har ocksé, &n sé linge utan framgang, foreslagit forbud mot SUV:arna pa
vissa gator i innerstider.'*

9.4 London

London Assembly (hér refererad till forsamlingen) beskrivs som en regional riksdag da
forsamlingen bestar av fortroendevalda fran olika partier. Deras uppdrag &r att granska
Londons borgmaéstare som for tillféllet 4r Ken Livingstone (Labour). I sjélva verket har

'8 BIL Sweden 2005. EST 2005

"9 Naturvardsverket 2004

120 EST 2005. DfT 2003

12! http://www.carpages.co.uk/news/co2-ratings-01-07-05.asp?switched=on&ech0=924750207
122 Baker 2003. CSNNews.com 2003-05-28
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forsamlingen véldigt liten faktisk makt; pa sin hojd kan de forhala budgetfragor. De har
dock ett maktinstrument av storre viarde; media.

9.4.1 Hogre trangselavgift for SUV:ar

Systemet med trangselavgifter infordes i London i februari 2003 av den kontroversielle
Livingstone. Att hans organisation dr beroende av de intdkter tringselavgifterna ger ar
ingen hemlighet, men anvdnds inte heller for att ifragasitta Livingstones goda
intentioner. Tringselavgifterna var innan de infordes impopulidra hos manga, men &r
numera uppskattade av flertalet. Trangseln har blivit mindre och kollektivtrafiken har
forbattrats. Avgiften var frén borjan 5 pund/dag. Trots 16ften frdn borgméstaren om att
avgiften inte skulle hdjas under snar framtid, har den nyligen hojts till 8 pund.
Hojningen blev inte kritiserad i ndgon stdrre utstrickning, vilket formodligen beror pa
en rad anledningar, diribland terrorattackerna.

Innan tringselavgifterna infordes, befarades det att bilism i London skulle bli férunnat
endast de rika. Utvérderingar av systemet med tringselavgifter visar dock att den
farhagan inte besannats. Trafiken har minskat med 15-18 procent, en minskning som &r
fordelad pa alla samhillsklasser (och omraden) i liknande utstréickning.'*

I juli 2004 foreslog Liberal Democrats i Londons forsamling att trangselavgifterna for
just SUV.ar skulle dubblas. Motivering var att de ar farliga for andra och trafikanter
(inklusive fotgidngare) och att de medbdr okad tringsel. Innan loppet av en timme
presenterade Londons borgméstare (Labour) samma forslag pd en presskonferens.
Borgmaéstaren gav i uppdrag &t Tramsport for London (TfL) att undersoka
mojligheterna for en saddan hojning. TfL:s undersokning av resulterade i att de
rekommenderade andra mer effektiva atgiarder for att komma &t dessa problem. Vad
giéller utsldppen rekommenderade TfL en hdjning av avgifterna for VED i det band
som inkluderar SUV:ar. Vad giller sikerhet rekommenderades ett forbud av frontbégar
men ocksa striktare sikerhetskrav som gagnar fotgéngare for nya bilar. TfL anser att en
definition av SUV:ar dr nddvéndig for att ga vidare i fragan. Givet svarigheter med att
definiera SUV:ar, och givet kostnader forenade med att implementera ett tekniskt
system som mdjliggor en saddan 16sning, valde TfL att inte fororda en séddan &tgérd.
Borgmistaren bestimde sig i och med det for att slippa frigan.'**

Vad giller sékerhet sé &dr fokus i London-diskussionen pa faran for barn i och med att
de syns sdmre frén forarsétet i en SUV i jaimforelse med en konventionell personbil, i
kombination med att SUV:arna &r populéra hos mammor som ofta skjutsar sina barn till
skolan. I oktober 2005 kom en studie'” som visade att dldre som blir pakorda av

123 TfL 2005
124 http://www.glalibdems.org.uk/
' Ibid.
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SUV:ar skadas allvarligare &n vad som é&r fallet om de blir pdkdrda av en konventionell
personbil (och situationen dr densamma). Studien blaste dnnu mer liv i SUV-debatten
och samma dag passade Liberal Democrats pa att aterigen g& ut och krdva dubbel
trangeselavgift for SUV:arna. Representanter for partiet papekar emellertid att de
forvisso genuint foresprékar en sadan atgdrd men att det konkreta forslaget inte ska tas
pa alltfor stort allvar. Huvudpodngen ar att védcka debatt och dérigenom péverka
konsumenterna.

9.4.2 Alliance Against Urban 4X4s

Den organisation som verkligen driver fragan och ser till att halla den vid liv &r
Alliance Against Urban 4X4s. Det &r en organisation som startats av Sian Berry,
medlem i Green Party. Organisationen har funnits i snart tva ar och bestir av ménnskor
som anvinder sin fritid till att debattera denna fraga. De forsoker ocksé (och lyckas) att
viacka uppmairksamhet genom att dela ut falska parkeringsbdoter till SUV-dgare eller
kleta in deras bilar i lera med forevindning att det dr det nirmaste naturen dessa
terrdangbilar kommer att komma. Den diskussion de for 4r dock serids och saklig.

Nar det giller det tekniska system som skulle krivas for att hdja tringselavgifterna for
SUV:ar, har Alliance Against Urban 4X4s réknat ut att det skulle vara mojligt att gora
for 10 miljoner pund.

Alliance Against Urban 4X4s foresprakar samma reform av VED som EST. De
foresprakar ocksa en tringselavgifter for SUV:ar pé 20 pund, istillet fér som nu 8.

Branschorganisationen The Society of Motor Manufacturers and Traders Limited
(SMMT) finner emellertid varken Alliance Against Urban 4X4s eller Liberal
Democrats seridsa. Deras standpunkt &r att man maste borja med att diskutera vad man
vill uppné, dérefter hur man mest effektivt kan na dit. Att foresla restriktioner for en
typ av bilar som ér tilldtna enligt det regelverk vi har ter sig for SMMT absurt. En
undersokning gjord av KPMG visar tva tredjedelar av befolkning déremot &r positivt

instillda till restriktioner mot SUV:ar'2°.

9.4.3 Kiriterier

Varken Liberal Democrats, Alliance Against Urban 4X4s eller TfL har utarbetat en
definition av SUV:ar eller kriterier som grund for férbud. De tva forstndmnda organen
har emellertid gétt igenom de bilmodeller som finns ute pa marknaden och listat de
modeller de anser borde betala en hogre tringselavgift. Listorna ar inte exakt lika d&
Alliance Against Urban 4X4s anser att Liberal Democrats omotiverat har inkluderat
sma SUV:ar som varken bidrar till hdgre utsldpp &n konventionella personbilar eller &r

126 hitp://www.glalibdems.org.uk/news/173.html
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trafikfarligare. Konsensus &r att en definition eller kriterier kan utarbetas om vél ett
beslut tas, men att politiskt mod krévs for ett beslut av denna karaktir.

9.5 Framtiden?

Aven om det #r endast politiskt mod som krivs finns inte stora forhoppningar om att
atgirder for att begrinsa SUV:arnas mobilitet kommer implementeras inom en snar
framtid. Det forslag som anses vara mest realistiskt dr en utdkning av, eller 6kad
kostnad for, VED (Graduated VED (GVED)). Emellertid finns ganska stora
forhoppningar om att teknikutveckling i form av informationssystem ska béra med sig
nya mojligheter. Tankar finns om vigavgifter som bade tar hénsyn till vilken typ av
vag du kor pa (i vilket omrade) och det fordon du kor. Ett sadant system skulle
formodligen innebédra fler personbilskategorier i juridisk mening. Ett sddant system
ligger emellertid langt fram i tiden; tidigast 2012 men snarare 2020 &r de artal som
namns.
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10 Sammanfattande diskussion och slutsatser

10.1  Skilda fokus och tillvagagangssatt

Studien visar att miljokrav och -hénsyn ar det framsta skélet till den 6kande politiska
onskan att styra personbilsparken. Italien utmérker sig genom att snarare fokusera pé
tringselproblem och en oro for vigar och byggnader som far illa av pafrestningar fran
biltrafiken. Betrdffande sdkerhetsaspekten finns en markant skillnad mellan Europa och
USA: i USA ir voltningsolyckor och brist pa kompabilitet i fokus, medan i Europa
fokuserar man i huvudsak pa gangtrafikanter.

Betriffande en reducering av utsldppen (och d& framforallt koldioxid) skiljer sig
forhoppningarna om hur man ska na dit at. I USA gar utvecklingen mot ett dkat antal
klasser (baserade pa storlek), vilket skulle innebdra att man kommer bort fran det
nuvarande regelverket, som frimjar inforskaffandet av tyngre fordon genom
ekonomiska fordelar. En mojlig utveckling i USA (Kalifornien) &r att utsldppskraven
skérps rejélt, vilket sannolikt kommer leda till teknikutveckling men kanske ocksa
okade kostnader for kunden. I England finns ocksd en tanke om ett Okat antal
personbilsklasser men dé baserade pa koldioxidutslépp. Forhoppningen é&r att ny teknik
ska ge mojligheter att ytterligare differentiera olika avgiftssystem. For Japan innebér
ocksa teknikutveckling forhoppningar om minskade utsldpp och 6kad sékerhet, men
snarare genom teknikutveckling av alternativa framdrivnings- och sikerhetssystem.

10.2 Den europeiska situationen

Den frivilliga éverenskommelse som bilindustrin har med Europeiska kommissionen
har inte resulterat i att de mal som satts upp kommer att nas. Okad konkurrens ir en
anledning till det. Men paradoxalt nog ar det ocksa andra typer av krav som lett fram
till en tyngre personbilspark. Okade krav pa trafiksikerhet har drivit pa utvecklingen av
tyngre men ocksé storre fordon, en utveckling som i sin tur kan antas ha banat vig for
SUV:arnas popularitet. I och med att SUV:arna generellt ar trafikfarligare &n andra
fordon blir utvecklingen &dn mer paradoxal. Ocksa den okade diversifieringen av
bilparken som skett under senare ar &r olycklig ur trafiksédkerhetspunkt. Det ar saledes
tydligt att marknaden inte sjdlv klarar utvecklingen mot en bilpark som &r bade sdkrare
och mer miljovanlig, och att skattesystemen hittills inte anvénts i stor utstrackning for
att styra bilparken i den riktningen. Utifrén det kan det mycket vél ténkas att framtida
utslapps- och sikerhetskrav blir tvingande.

Trenden i Europa &r att anvidnda sig av marknadsinriktade atgérder for att Oka
kostnaderna for brénsleslukande bilar. EU foresprakar en koldioxiddifferentierad skatt.
Det dr ocksa en sadan utveckling som sker i ett flertal europeiska ldnder, déribland
Sverige.
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Bilindustrin upplever att kunderna efterfragar storre, tyngre och torstigare bilar. For
konsumtionsforskare &r emellertid ett sddant pastdende en grov forenkling av
verkligheten, d& foretagen styr konsumenterna genom sin reklam. Den uppfattningen
stods av det att konsumenten anses vilja bil utifrdn vad denne vill ge for bild av sig
sjdlv. Sannolikt dr emellertid att reklam som formedlar en viss livsstil dr enklare dn
andra att silja in hos konsumenten.

10.3 Effekter pa bilparken och for svensk bilindustri

10.3.1 Effekter av atgarder for att begransa mobiliteten

De atgirder som diskuterats for att begransa SUV:arnas mobilitet i ett antal lander har i
flertalet fall snabbt kommit att handla om att begrénsa tyngre och brinsleineffektiva
personbilars mobilitet. Det beror till viss del pé att det inte finns ndgon enkel definition
av SUV:ar och man dérfor istéllet méste finna kriterier for restriktionerna. Men det ar
ocksa naturligt da det &r egenskaper hos SUV:arna (generellt) som dr odnskade. Att
restriktionerna riktar sig direkt mot fororeningar eller storlek och inte ett visst méarke
eller modell ar rimligt. I London har man emellertid inte kommit till att diskutera
kriterier, vilket formodligen beror pa att man ar langt ifrdn ett beslut och att debatten
dnda anses vara betydelsefull da ett viktigt syfte med den ar att sinka den sociala
acceptansen av SUV:ar.

Niér Volvo borjade tillverka en SUV (XC90) valde de att tillverka en mindre storlek &n
manga konkurrenter. De valde ocksa att utveckla ett antiviltningssystem. Det kan ses
som ett ytterligare exempel pa hur olika krav krockar med varandra och driver pa
biltillverkare att addera allt fler komponenter till bilen (som diarmed riskerar bli tyngre).
Det kan ocksé ses som ett exempel pa hur biltillverkarna teknikutvecklar och anpassar
sig till nya krav. I och med att XC90 4r mindre &n ménga andra SUV:ar dr det mojligt
att restriktioner och/eller nya styrmedel slar hardare mot andra biltillverkare &n mot
Volvo. Om sa ér fallet beror naturligtvis pa hur restriktionerna ar utformade och i vilka
lander de tillampas.

Restriktioner som syftar till att begrénsa bilarnas mobilitet, som det forbud som inforts
i Florens och som baseras pa hjuldiametern, omfattar sannolikt en del bilar som gér
under den kommersiella benimningen SUV men inte alla. Likasa ar det troligt att vissa
konventionella fordon omfattas av saddana éatgérder. Diskussionerna i London har inte
handlat om kriterier som ska anvdndas for restriktioner. I och med det handlar
atgirderna om att avgiftsbeldgga en livsstil snarare &n att internalisera externa effekter,
dvs. att fa konsumenten att sjélv sta for kostnaderna for konsumtionen.

Sa lange restriktioner endast infors i Florens torde inte svensk bilindustri drabbas av
atgdrden i ndgon storre utstrickning. Liknande restriktioner kan dock komma att
inforas i andra italienska stider men dven i Amsterdam och Paris, en utveckling som
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kan tdnkas fa ytterligare spridning. Om denna typ av atgérder innebér handelshinder
eller ej aterstar da formodligen for EG-rétten att avgora.

Denna typ av atgdrder innebér generellt inget direkt incitament for teknikutveckling
och effektivisering av personbilsparken. Tvirtom spelar SUV:ens storlek, tyngd,
framdrivningssystem, sdkerhetssystem etc. inte ndgon roll. Konsumentpreferenser,
bensinpriser och eventuella skatter blir d4 det som eventuellt kan péverka en
strukturomvandling av personbilsparken.

10.3.2 Effekter av styrande atgarder pa nationell niva

Det koldioxiddifferentierade skattesystemet i Storbritannien har fort med sig att Volvos
och Saabs forséljning av dieselbilar har dkat, liksom den totala forsiljningen. For Saabs
del har den 6kade forsdljningen inneburit att den brittiska marknaden héller pa att bli

storre dn den svenska'?’.

En markant 6kad forséljning av dieslar i Sverige nir koldioxiddifferentierade skatter
infors dr inte att vinta i och med att Volvo och Saab ar typiska tjanstebilar och dessa
inte omfattas av skattesystemet.

Om det brittiska systemet fordndras s som foreslagits, dvs. ett extra band adderas och
kostnadsdifferensen per band blir 150 pund, kommer férmodligen nybilsforséljningen
forandras markant. Volvo och Saab skulle behdva sdnka utslippen for ett flertal
bilmodeller for att inte ligga i det allra Oversta bandet. Tekniskt sett dr det inga
problem, men en sadan utveckling &r forenade med kostnader.

Om lagen om begrédnsning av véxthusgasutsldpp fran fordonstrafiken tréder ikraft i
Kalifornien kan den bilindustri, daribland svensk bilindustri, som ligger i framkant vad
géller forskning och utveckling komma att f& komparativa fordelar gentemot sina
konkurrenter. Men att Volvo och Saab tillverkar stora och tunga bilar innebir en
nackdel dé bilens vikt ar en viktig parameter for bransleforbrukningen.

Osidkerheten betraffande lagstiftningen innebér dock att det &r svart for bilindustrin att
planera sina framtida satsningar.

12" Huruvida en 6kad forsiljning av dieslar 4r till fordel for miljon beror framst pa de fororeningar som
dieselbilarna fororsakar. Idag finns partikelfilter som innebér att utsldppen fran dieselbilar ar avsevart renare
an tidigare.
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10.4 Hur kan Sverige paverka bilparkens struktur?

10.4.1 Atgarder pa nationell niva

Styrmedel som anvdnds bor vara generella och riktade sa att negativa
samhillsekonomiska effekter motverkas. Specialutformade regler innebdr en risk for
suboptimering.

Vad giller marknadsinriktade atgérder pa nationell niva sa tyder utblickarna som gjorts
i den hir studien pd att d&ven om flera ldnder funderar pa att infora en
koldioxiddifferentierad fordonsskatt, sa ar ett antal europeiska ldnder som inte alls ar pa
vag 1 den riktningen (ddribland Frankrike). For att svensk bilindustri ska kunna utnyttja
fordelarna med en gemensam marknad, och for att utslippen frén bilindustrin ska
minska, bor Sverige verka for en harmonisering av regelverket for bilindustrin. Ur det
perspektivet ér inte forséljningsskatter eller liknande att rekommendera. Storbritanniens
erfarenheter och studier av det koldioxiddifferentierade fordonsskattesystem som de
tillimpar visar att det finns stor potential for styrning med hjalp av arlig fordonsskatt.

Vad giller trafiksékerhetsaspekten sa finns idag inga allmént accepterade kriterier som
anvinds som styrmedelskomponent (via t.ex. skatter). D& utvecklingen inte tycks gé at
ratt hall trots att kraven 6kat och trots teknikutveckling, kan tvingande atgérder komma
att behovas. Det onskvirda vore emellertid om det skedde pd EU-niva. Det skulle dels
innebéra lika villkor for en stor del av bilindustrin, dels ha en helt annan effekt 4n om
atgirder implementerades pa svensk niva. Fragan dr om det 6verhuvudtaget skulle ha
nagon mirkbar effekt da svenskar dels koper Volvo och Saab som satsar mycket pa
siakerhet, dels foredrar storre bilar som i regel &r relativt trafiksékra.

Krav pé att SUV:ar t.ex. ska ha hoj- och sdnkbar markfrigdng skulle sannolikt forbattra
trafiksédkerheten hos dessa bilar. Men sannolikt &r ocksd att den svenska SUV-
marknaden ir for liten for att kunna paverka bilindustrin i en sidan riktning. Aterigen
bor sddana krav stéllas pd EU-niva.

Niar det giller konsumentinformation sd dr det atminstone tre linder som bdrjat
anvinda, eller funderar pa att anvinda EU Energy Label, en etikett som dr pedagogisk
och visat sig ha effekt nidr det géller vitvaruforsiljning. I och med att den
konsumentinformation som det stills krav pa i Sverige inte efterlevs i ndgon storre
utstrackning och ddrmed knappast har ndgon storre effekt, kan detta vara ett intressant
verktyg ocksa for Sverige. Forutom att EU-etiketten visat sig fungera pa vitvaror har
den ocksa fordelen att den anvénds i andra ldnder. Krav pa att etiketten ska placeras pa
bilen, och inte bara i bilhallen, skulle formodligen ge basta resultat i och med att bilen
ocksé anvénds av konsumenten for att visa vem man ar.
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10.4.2 Atgarder for att begransa SUV:ars mobilitet

For Sveriges del ar restriktioner for att begrdnsa tyngre bilars mobilitet i
storstadsregioner sannolikt en ineffektiv 16sning ur samhéllsekonomiskt perspektiv. Da
Sverige har en stor och tung personbilspark &r det svart att definiera vilka bilar som ska
omfattas av restriktionerna. Det troliga dr ocksa att svensk bilindustri skulle drabbas
hérdare av sddana &tgdrder dn annan bilindustri eftersom den svenska marknaden i
egenskap av hemmamarknad &r viktigare for dessa dn for andra biltillverkare.
Rimligare verkar vara att anvénda styrmedel pa nationell nivd som kan anvéndas for att
vénda utvecklingen av personbilsparken i sin helhet (dvs. att personbilar gar mot att bli
storre och tyngre).

Det man vinner i miljovinster, trafiksdkerhet och minskad tringsel kan férmodligen
uppnas lika eller mer effektivt genom t.ex. hdjda skrotningspremier, dubbdécksavgifter
(eller forbud) och tringselavgifter som giller alla. Aldre bilar utan katalysatorer och
dubbdécksslitage pd vigarna innebér idag avsevérda luftfororeningar.
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