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2 Sammanfattning

Denna rapport ger en oversiktlig bild av den svenska personbilsmarknaden i allménhet och
miljobilsmarknaden i synnerhet, samt analyserar vilka majligheter dagens konsument har att
gora val som innebar en minskad miljobelastning och en 6kad hallbarhet.

Rapporten konstaterar bland annat att:

¢ andelen bilar som klassas som miljébil, och atnjuter dessas forméaner, fortfarande utgor
en begriansad del (17 procent) av den totala nybilsforsiljningen. Fyra av fem nysalda bilar
ar inte miljobilar. Av de miljobilar som siljs bara ar det bara en liten del som klarar en
hérdare definition som t ex att vara fossiloberoende. Sidana bilar utgor ungefar tva
procent av nybilsmarknaden.

e utbudet av bilar pa privatmarknaden i hog grad utgors av bilar som siljs av juridiska
personer, i regel formansbilar men dven tjanstebilar. Képmotiven for de juridiska
personerna skiljer sig en del fran privatpersonernas, varfor det utbud som presenteras i
begagnat-ledet inte dr optimalt utifran privatmarknadens behov.

e den konsument som vill géra miljomassigt bra fardval har storst majlighet att fatta sdidana
beslut innan beslut om inkop av bil gors; alternativ som gang, cykel, kollektivtrafik och
bildelning ar da fortfarande ekonomiskt och rationellt intressanta. Efter bilkopet intrader
en annan logik som sitter den egna bilen i forsta rummet.

o skatteregler, samhallsplanering och sociala normer styr i hog grad konsumentens
fardmedelsval, inklusive bilkopet. En samlad politik for att hjalpa konsumenten till
miljomassigt kloka val kraver darfor forandringar inom séval skattepolitik som
samhallsplanering. Konsumentpolitik spelar en viktig roll som komplement men ocksé
som normbildare.

Rapporten avslutas med ett antal forslag till dtgarder som forstirker konsumentens majligheter
till kloka val.

Rapporten har tagits fram av Fredrik Holm, Hanna Ljungblad och Michael Koucky i ett uppdrag
som tilldelades Koucky & Partners av Konsumentverket. Fredrik Holm har deltagit i uppdraget
som underkonsult till Koucky & Partners.

Summary

This report provides an overview of the Swedish car market in general and the eco-car market in
particular, and analyzes the opportunities today's consumer has to make the choice that implies a
reduced environmental impact and increased sustainability.

The report notes among other things that:

« the proportion of vehicles that are classified as eco-car, and enjoy their benefits, still
represents a small portion (17 percent) of total new car sales. Four out of five newly sold
cars are not eco-cars. Of the eco-cars that are sold, just a small part can withstand a
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tougher definition, such as to be independent of fossil fuels. Such vehicles make up about
two percent of the new car market.

« the supply of cars on the private market largely consists of cars sold by companies and
authorities. The reasons of buying differ somewhat from companies and authorities to
private persons, thus the supply offered in second-hand-stage is not optimal based on
private market needs.

« consumers who want to make less harmful travel choices have the greatest opportunity to
make such decisions before a decision on the purchase of a car is made; options such as
walking, cycling, public transport and car-sharing are then still economically and
practically rational. After purchasing the car a different logic enters that puts the own car
in the first place.

« taxes, urban planning and social norms to a high extent govern travel options, including
the purchase of the car. A comprehensive policy to help the consumer to make other
choices therefore requires changes in both tax policy and planning. Consumers policies
play an important role as a supplement but also in setting minds.

The report concludes with a number of proposals for measures to strengthen consumer
opportunities for wise choices.

The report has been produced by Fredrik Holm, Hanna Ljungblad and Michael Koucky in a
mission that was assigned Koucky & Partners by the Swedish Consumer Agency. Fredrik Holm
participated in the mission as a subcontractor for Koucky & Partners.
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3 Uppdraget i korthet

Koucky & Partners, Goteborg, har pa uppdrag av Konsumentverket tagit fram denna studie av
konsumenters mojligheter att agera héllbar pa bilmarknaden. For uppdraget har foretaget valt att
samarbeta med Fredrik Holm Information AB som underkonsult.

Detaljerna i uppdraget framgar av forfragningsunderlaget, men kan i korthet beskrivas att via
bakgrundsinformation om dagens svenska bilmarknad, med sarskilt fokus pa
miljobilsmarknaden, gora en gap- och atgirdsanalys som utmynnar i ett antal for forslag for
Konsumentverket och andra myndigheter att arbeta vidare med.

Rapportforfattarna har valt att sitta in fragan i ett lite storre perspektiv, och diskuterar den
mobilitet dar bilkop och -anvindning kan sdgas utgora en delméngd. De har ocksa nagot
problematiserat begrepp som “miljosmart” och “héllbar” utifrdn ansatsen att knappast nagon
sorts mobilitet kan sdgas vara utan paverkan pa miljon eller pa hallbarheten — daremot innebara
mer eller mindre storning. Hallbarhetsbegreppet ar dartill, till sin natur, komplext, och det gar
latt att belysa situationer dar ekonomiska, sociala och miljomassiga aspekter kolliderar — d&ven om
det ocksé finns dtgarder som “drar at ratt hall” utifran alla aspekterna.

Rapporten gor av tidsskal inte ansprak pa fullstindighet, men utgor en orientering for fortsatt
arbete med atgarder som hjilper konsumenterna till ur miljo- och héllbarhetssynpunkt battre val.

Rapportforfattarna ansvarar sjalva for de asikter och viarderingar som uttrycks i rapporten.

NB Denna utgdva dr en prelimindr version, avsedd for diskussion vid redovisningsseminarium
med uppdragsgivaren i december 2016. Rapporten kommer darefter att slutjusteras, varvid bl a
de i denna version felande kdallhdnvisningarna kommer att rdttas till.
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4 Dagens bilmarknad — en dversikt

4.1 Formansbilar och privatleasing formar fordonsflottan

I oktober 2016 var drygt 4,8 miljoner personbilar i trafik i Sverige. Antalet bilar i trafik har okat
med 1,3 procent per ar sedan 2006. En markant forandring intraffade runt 2013-2014, da antalet
borjade 6ka med ca 2 procent per ar, att jamfora med ca 1 procent per ar under perioden 2006-
2013". Volvo, Volkswagen och Toyota har de storsta andelarna av séval nybilsforsiljningen som
det totala antalet bilar i trafik2

Nyvbilafdredljning 240 ooo |

9\ Export
duridiska personer B,

Hyhilstirsilining 120 000

| M

Export

Privatimport

@ tabrotning,

Fig 4.1: Schematisk bild av den svenska privatbilsmarknaden. Pilarnas tjocklek aterspeglar pd
ett ungefdr, men inte skalenligt, flodena av bilar genom marknaden.

Nybilsforsiljningen fordelar sig i proportionerna 60/40 mellan juridiska personer och fysiska
personers- Bilar till juridiska personer kan i sin tur delas upp i tjanstebilar (som huvudsakligen
anvands i arbetet) och férmansbilar (som den anstillde dven kan disponera privat). Dessa bilar
kommer i regel ut pé en andrahandsmarknad med fysiska personer som képare. Typfallet dr att

1 Transportstyrelsen, www.transportstyrelsen.se
2 Kalla
3 Teknikens Virld 2016. Primarkalla?
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detta sker efter tre eller fem ar, som ar de vanligaste leasingperioderna. Detta framgar ocksa av
statistiken over korstracka per arsmodell4.

Privatleasing ir en tredje upplatelseform som har vuxit i omfattning under senare ar. Enligt vissa
bedomare ar framgangen for denna upplatelseform en vasentlig del av den 6kade forséljningen.

Samtidigt praglas bilmarknaden av en mycket stor andel begagnat-kop. Totalt sker runt 1,2
miljoner bilbyten per ar i Sveriges.

Skrotning ar det viktigaste skilet till att bilar avregistreras. For nyare bilar, och i synnerhet
sddana som klassas som miljobilar, dr dock forsiljning till utlandet en viktig och viaxande faktor®.

Saval direktimport som export forekommer dven pa privatmarknaden. Vi har inte narmare
kvantifierat volymerna i denna studie.

Sammantaget innebar det att drygt hilften av de bilar som kdps av privatpersoner dr begagnade
forméans- och leasingbilar. Darfor villkoras privatmarknaden i hog grad av nybilsmarknaden for
juridiska personer. Konsumentens mojligheter att “agera hallbart pa bilmarknaden” styrs ddarmed
i hog grad av den logik som ligger bakom de juridiska personernas bilval, val som i sin tur i hog
grad styrs av skatte- och formansregler. Enkelt uttryckt leder dessa regler till ett forstorat utbud
av storre och mer branslekravande bilmodeller pa begagnat-marknaden. De leder ocksa till att
driva upp biltatheten som sadan. Darfor utgor skattepolitiken en viktig del av de samlade
konsumentpolitiska atgarderna pa bilmarknaden.

4.2  Vad ar en miljobil?

De tva helt dominerande biltyperna pa dagens marknad ar bensin- och dieselbilar. Dessa tva
typer har varit dominerande under hela efterkrigstiden och dominerar d&nnu nybilsforsiljningen.
Lite beroende pa hur man definierar begreppen utgor de mellan 83 och 98 procent av alla nya
bilar som siljs.

Bensindrivna bilar har lange varit en storre andel dn dieselbilar, men den fordelningen har under
senare ar forskjutits till dieselbilarnas fordel. En av drivkrafterna bakom detta har varit
ambitionen att premiera brianslesnala fordon med lagre utslapp av koldioxid, vilket ar dieselns
fordel framfor bensinen. A andra sidan ger dieselbilar stérre problem med utslipp av kviiveoxider
och av mikropartiklar.

Eftersom saval bensin som diesel baseras pa fossila ravaror, och eftersom vagtrafiken ar den
sektor i Sverige som har lingst vig att ga for att na fossilfrihet, ar det i forlangningen helt annan
motorteknik och andra drivmedel som behover komma ifraga. I dagsldget kan dessa beskrivas
med foljande kategorier:

e Etanol kan utvinnas ur biomassa och dirmed anses vara ett fornybart bransle. Det gar att
blanda in i vanlig bensin och den végen sidnka de klimatpaverkande utsldppen fran vanliga
bensinbilar. Sedan ett tjugotal &r har en femprocent inblandning varit standard i svensk

4 Trafikanalys, www.trafa.se
5 Kalla
6 Trafikanalys rapport 2016:11
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bensin, och nu sker en 6vergang till tioprocentig inblandning. S k etanolbilar ar i princip
vanliga bensinbilar med modifierad motor och branslet utgors diar av en blandning av 85
procent etanol och 15 procent bensin. Vintertid sénks i regel etanolhalten till 75 procent.

e HVO, RME, FAME och andra biobaserade produkter kan blandas in i vanlig diesel och, i
anpassade motorer, helt ersitta fossila réavaror.

e Gas,iregel metangas, kan ha ett fossilt ursprung (ofta kallat naturgas) eller vara
biobaserad (ofta kallad biogas) — rent kemiskt dr det samma produkt. Den gas man tankar
har ofta ett blandat ursprung, med en genomsnittlig andel biogas pa 68 procent”.

e Elanvinds delsi "rena” elbilar dir energin lagras i form av batterier, dels i
hybridlosningar som diskuteras vidare nedan. Eldrift innebar garanterat avgasfri
fordonsdrift, men innebar varierande grad av miljopaverkan pa den plats dir elen
genereras.

e Vitgas finns for kommersiell drift, men dnnu i ytterst begransad skala pa négra tiotal
exemplar i hela landet. Vatgasen ger vid forbranning upphov till vatten, och alstrasien s k
branslecell. Det pagar en livlig diskussion bland experter huruvida teknikutvecklingen
mest kommer att gynna elbilarnas batterier eller vatgasbilarnas bransleceller, och vilken
teknik som i sa fall kommer att dominera framtidens bilar.

e Hybrider, dar el- och forbranningsmotorer samverkar, finns i olika varianter. En vanlig
modell i Sverige idag &r i princip en bensinbil med ett extra stort batteri, med forméga att
driva bilen avgasfritt korta strackor och att med hjélp av elektrisk broms fylla pa batteriet
i samband med inbromsningar och fard i nedférsbackar. Andelen stracka kord pa el
forblir dock relativt liten.

e Laddhybrider har drift fran savil el- som forbranningsmotor. Batterierna har kapacitet
att driva bilen kanske fyra-fem mil, varvid férbranningsmotorn tar vid. Denna korstracka
tillfredsstiller de flesta bilisters dagliga behov, varfor konsekvent nattladdning gor att
laddhybriden kan ga som en ren elbil. Med langre korstrackor och inte lika konsekvent
aterladdning finns dock risken att laddhybriden mer &r att likna vid en bensinbil, dartill
en ratt tung och branslekrivande sddan. Laddhybridens miljoegenskaper ar darfor i
mycket hog grad beroende av forarens beteende.

For bussar, lastbilar och andra fordon finns ytterligare driftalternativ, vilket dock inte behandlas
narmare har.

4.3  Sadefinierar lagen en miljobil

Sedan 2006 definierar vigtrafikskattelagen (SFS 2006:227) begreppet miljobil, i betydelsen vilka
avgaskrav som ska gélla for att bilen ska slippa vagtrafikskatt under de forsta fem aren. Dessa
krav utgar fran avgasreningslagen (2011:318), som i sin tur bottnar i EU-kraven for klasserna
Euro 5 och Euro 6. Avgaskraven har utifrdn denna definition skirpts vid négra tillfallen och i
skrivande stund géller kraven fran 2013 som, forenklat uttryckt, drar gransen vid 95 gram
koldioxid per kilometer. Bilar som kan koras pa t ex etanol eller gas har motsvarande grins vid
150 gram koldioxid per kilometer.

Dessa gréanser kan sedan tinjas bade uppat och nedat med en viktkoefficient, som gor att tyngre
bilar kan tillatas ha hogre utslapp och dnda klassas som miljobilar.

7 Kalla
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Sedan ar 2011 finns ocksé begreppet supermiljobil, som giller for bilar med utslapp lagre dan 50
gram koldioxid per kilometer. Detta gransvirde utesluter i praktiken alla andra fordon &n elbilar
och laddhybrider. Gransen giller ocksa for utbetalning av den s k supermiljobilspremien, som
uppgar till 40 000 kronor for rena elbilar och till 20 000 kronor for laddhybrider®. I dagslaget
finns ca 20 modeller av elbilar och ca 14 modeller av laddhybrider som beréttigar till
supermiljobilspremie?.

Sverige har haft en tradition av att stodja marknaden for miljobilar (enligt olika definitioner) och
fornybara brinslen sedan borjan av 1990-talet. Atgirderna har varierat — frin skattebefrielser for
biobrénslen till nedsatt formansbeskattning for miljobilar. Den s k pumplagen fran 2006 infordes
for att skynda pa distributionen av fornybara branslen via de storre bensinstationerna, och ledde i
praktiken till en kraftig utbyggnad av antalet etanolpumpar. Den kompletterades senare med ett
investeringsstéd for pumpar for Aven andra biobrinslen. Ar 2012 infordes supermiljébilpremien
som beskrivs utforligare pa annat stélle.

Trafikanalys presenterar en 6versiktlig utvirdering av styrmedel for 6kat fossiloberoende i sin
rapport 2016:11 Personbilsparkens fossiloberoende — utveckling och styrmedel.

4.4  Miljobilsmarknaden vaxer, men fran laga nivaer

Under perioden november 2015 — oktober 2016 séldes drygt 368 000 nya bilar i Sverige. Av dessa
klarade drygt 62 000 kraven enligt gillande miljobilsdefinition (se ovan) vilket motsvarar en
marknadsandel om 17 procent®©.

I ett miljoperspektiv ar 17 procent forstas battre 4n 0 procent, men det innebér dnda att mer an
fyra bilar av fem nya ar helt konventionella bensin- eller dieselbilar.

Dagens miljobilsdefinition gor det mojligt att inbegripa bilar som ar helt beroende av fossila
brénslen sé lange de klarar avgaskraven, vilket i praktiken innefattar s k snaldieslar. Under den
angivna perioden séldes drygt 44 000 dieselbilar som miljobilar, vilket utgor 71 procent av alla
miljobilar. Det aterstdende antal bilar som har en reell mojlighet att drivas fossilfritt uppgar till
knappt 18 000, motsvarande fem procent av nybilsforséljningen.

Av denna fordonsflotta utgor laddhybriderna drygt 10 000. Som vi konstaterat ovan har
laddhybrider elbilens egenskaper sé lange den gar pa eldrift, men ar darutover att betrakta som
en bensinbil. Laddhybridernas miljéegenskaper blir darfor i hog grad beroende av hur de kérs. En
undersokning bland norska &dgare till laddhybrider rapporterar att bilarna kors pa eldrift till 55
procent av den totala korstrackan, vilket komplicerar bilden av laddhybriden som ett
miljoalternativ. Raknar man bort laddhybriderna med argumentet att de ocksé ar bensinbilar
kvarstar en nybilsforsiljning pa ca 7 300 fordon, motsvarande knappt tva procent av den totala
nybilsforséljningen. Gasbilar och elbilar dominerar har stort.

8 www.transportstyrelsen.se

9 www.transportstyrelsen.se

10 Bil Sweden

1 Transportokonomisk institutt rapport 1492/2016
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45 Miljobil — ett problematiskt begrepp

Utifran uppdragets ambition att undersoka konsumentens mojligheter till hallbara bilval ar
begreppet miljobil viagledande i ett perspektiv men missledande i ett annat.

Bilen

En bil med lagre utslapp ar forstds mindre miljobelastande dn en bil med hoga utslapp, allt annat
lika. I det perspektivet dr dven en bil som sldapper ut 170 g CO2 per kilometer béttre dn en bil som
slapper ut 200 gram. Miljobilsdefinitionen gor nytta nar den viagleder till kop av bilar i den lagre
delen av utslappsskalan. Under perioden 2007-2014 minskade utslappen fran inrikes transporter
successivt. Mellan ar 2014 och 2015 6kade de aterigen, om &dn marginellt, vilket hinger samman
med Okat antal bilar och 6kad korstracka'2.

Dock har saval miljobilsdefinitionens utformning som den ingéende viktkoefficienten mott kritik
for att inte tillrackligt strikt gynna 1aga utslapp.

Saval etanol- som gasbilar kan i regel ocksa koras pa konventionella brianslen (i praktiken bensin)
eftersom de i regel har en vil tilltagen bensintank — som reservdunk och som startbrinsle. Det ar
alltsa fullt mojligt att kopa en bil som far skattebefrielse av miljoskil och sedan kora den pa
fossila branslen med tillhorande hoga utslappsnivaer. Trots en tidvis omfattande forsiljning av
etanolbilar i Sverige har forsdljningen av etanol backat rejilt de senaste aren, vilket bara kan
forklaras med att etanolbilsdgarna foredrar att tanka bensin. Oavsett vilka skil som finns —
ekonomiska saval som tekniska — till det gor det miljobilsdefinitionen helt poanglos och leder till
en statlig subvention av bensinbilar. Motsvarande situation ar fullt tankbar aven for gasbilar, som
i regel har en rejalt tilltagen bensintank. Dock talar kostnadsbilden mer entydigt for att
gasbilsdgare fortsitter tanka fordonsgas i hog grad.

Viktkoefficienten gynnar tyngre, och dirmed mer branslekravande, bilar vilket kan resultera i
hogre utslapp. Obekriftade uppgifter talar om hur importorer forsett sina bilar med extravikter
eller satt i ett tyngre reservhjul i syfte att fa en hogre tjanstevikt och darmed erhélla fem ars
skattebefrielse.

En mer strikt definition av vad som kan riknas som miljobil tillimpas av den ideella
organisationen Grona Bilister vid utmarkelsen Miljobasta bil'3- Dar utesluts alla fordon som inte
ar fossiloberoende, vilket av organisationen definieras av att bilen ar typgodkand for ett
drivmedel som till minst 75 procent bestér av fornybar ravara. Man stéller ocksa krav pa
energieffektivitet som giller oavsett drivmedel. I praktiken innebar denna definition att framst
elbilar, laddhybrider och gasbilar kommer ifraga.

Branslet

Ytterligare en invindning mot rddande miljobilsdefinition ar att den klassar bilarna utifran de
utslapp som sker i avgasroret, aven kallat end-of-pipe. En miljomassigt mer relevant klassning
borde ske utifran vad som kallas well-to-wheel, dvs en total analys av miljopaverkan fréan det
energin utvinns ur naturresurser till att den omvandlas till den rorelseenergi som de facto driver
bilen framat. Darmed skulle t ex fragan om miljépaverkan fran elproduktionen kunna inbegripas.

12 www.naturvardsverket.se
13 www.gronabilister.se
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Det skulle ocksa synliggora de forluster som sker i varje steg av energiomvandlingen. En
forbranningsmotor omvandlar ungefar 30% av branslets energiinnehall till rérelse medan
resterande 70% blir spillvirme. For en elmotor dr motsvarande férhéllande ca 90/10, vilket alltsa
ger en ca tre ganger hogre verkningsgrad, riaknat fran energikallan.

For biodrivimedel finns numera lagkrav for tillverkarna att redovisa ursprungsland, ravaror och
klimatpaverkan och de biodrivimedel som siljs i Sverige idag har fatt hallbarhetsbesked fran
Energimyndigheten. For de fossila drivmedlen ar kraven lagre. Om drivmedlet raffineras i Sverige
ska ravaran ursprungsdeklareras, men vid import av bensin och diesel dr det enligt nuvarande
lagkrav tillrackligt att redovisa var raffineringen skett.4

For narvarande pagar diskussioner i Sverige om en méarkning motsvarande miljoméarkning av
drivmedel, dar ambitionen &r att tacka ett flertal hallbarhetsaspekter.

En well-to-wheel-bedomning av miljoaspekterna skulle darmed bidra till att battre teckna en
helhetsbild av bilens miljépaverkan i form av en livscykelanalys, LCA. Sddana finns visserligen i
stort antal idag, men ar svara att jamfora eftersom de utforts pa olika sitt och med olika grad av
transparens. Att tolka en LCA pa ett rimligt sitt 4r ocksa en mycket svar uppgift for de flesta
konsumenter.

Beteendet

Huruvida en "miljobil” ocksa innebar minskad miljopaverkan paverkas ocksa i hog grad av
bilforaren. En aggressiv korstil och bristande underhéll kan, dven med en miljobil, ocksa innebara
avsevirt mer utslapp dn en sparsam korstil och ett omsorgsfullt underhall. Denna aspekt
behandlas narmare i avsnitt 12.

Frégorna om bilval och bilanvindning méste ocksa ses i ett storre perspektiv som innefattar
manniskors behov av - eller 6nskan om — att kunna forflytta sig sjdlva och sina féremal. Personbil
ar idag det helt dominerande transportmedlet i Sverige, och i varierande grad ar det befogat att
tala om ett "bilberoende” som givetvis ar storst i landsbygden och minst i storstaden, men dar
dven vissa typer av forortsboende innebair ett bilberoende for att klara ut vardagspusslet.

I storstader och storre titorter, med korta avstand mellan bostédder, arbetsplatser och service,
med god tillgang till kollektivirafik men desto samre tillgang till parkeringsplatser, ar det i hogre
grad relevant att tala om onodiga bilresor — sidana som gors mer eller mindre av slentrian och till
forfang for klimat, luftkvalitet, ljudnivéer, sidkerhet, publikt utrymme och folkhilsa. De mest
relevanta val en konsument kan gora i dessa lagen ar att 6verviga att skota sin mobilitet med
hjalp av géng, cykel och kollektivtrafik och dartill t ex bilpool eller taxi. Fortsatt digitalisering och
okande e-handel har ocksa potential att bade 6ka och minska mobilitetsbehoven och férandra
transportmonstren.

Det ar darfor viktigt att satta diskussionen om miljohansyn vid bilkop och anvandning i ett storre
sammanhang som stéller fragor om den egna mobiliteten och om 6nskad inriktning pa den
fysiska samhallsplaneringen. Detta diskuteras narmare i avsnitt 6.

14 Grona Bilister, http://www.gronabilister.se/jagvillveta, himtat 2016-11-16
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5 Bilen, bilismen och hallbarheten: En dversikt

5.1 Bilen och vagtrafiken i ett nationellt energiperspektiv

Den energi som kommer till anvindning i Sverige uppgick ar 2013 till 368 TWh (1 TWh =1
miljard kilowattimmar). Transportsektorn tar i ansprak 85 TWh eller 23 procent av den totala
energianvandningen's.

Sedan borjan av 1980-talet har sektorerna bostader och industri mycket framgangsrikt minskat
sitt oljeberoende. For bostadssektorn dr nu andelen olja i energitillfrseln under tio procent och
for industrisektorn ligger den pa cirka 22 procent.

Transportsektorn, daremot, ar den sektor dar oljeanviandningen 6kat under samma period — detta
som en foljd av att transportarbetet 6kat, i synnerhet pa gata och vig. Inforandet av fornybara
brinslen och el har inte mer d4n marginellt kunnat bromsa denna volymokning. Under de senaste
aren har dock transportsektorns energianviandning borjat minska, mycket tack vare mer
energieffektiva fordon.

Flyg: Utrikes
(bunkring)
6%

Flyg: Inrikes
1%

Sjofart: Inrikes
1%

Sjofart: Utrikes
16%

Jarnvag:
Infrastruktur
1%
Jarnvig:Diesel
0% j arnvag: El

3%

Vig: Latt lastbil
5%

Vig: Ovrigt
3%

Figur 5.1 Transportsektorns primdrenergianvdndning i procentandelar inklusive infrastruktur for vdg och jarnvdg, avseende
2012

Figur 5 visar att personbilstrafiken star for en tredjedel av transportsektorns totala
energianvandning. I allt vasentligt utgors denna energianvandning av fossila bréanslen, vilket
framgar av figur 4.2. Det innebar att personbilstrafiken star for den storsta andelen av utsldppen
inom den sektor som har haft det svarast att avveckla sitt oljeberoende och minska sina utslapp.
Fragan om personbilstrafikens volym och samlade utslapp ar darfor helt central for att Sveriges
nationella klimatmal och internationella ataganden ska kunna uppnaés.

5Energilaget 2016
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4.2 Fordelning av energianvdndning inom inrikes vagtrafik 2013. Kdlla: Trafikverket

5.2  Bilen, vagtrafiken och de nationella miljomalen

I den svenska miljopolitiken utgor de 16 nationella miljokvalitetsméalen en hornsten, for att bade
maéta och folja upp miljotillstdndet och identifiera problem och forutse tillkommande hot. Dartill
utgor de en struktur for olika miljopolitiska prioriteringar. Vart och ett av miljémaélen ar
preciserade med bl a tidssatta mal (i regel med 2020 som maléar), och hela systemet foljs upp av
ett stort antal indikatorer som uppdateras med i regel ettarsintervall.»6

Bilar och végtrafik inverkar pa strangt taget alla miljomal, men i huvudsak ar foljande berorda:

¢ Begrinsad klimatpaverkan, genom utslapp av vaxthusgaser till f6ljd av fossila
branslen. Malet tycks inte nas och trenden &r negativ. Biltrafikens samlade utslapp av
vaxthusgaser sjunker, vilket ar positivt.

e Frisk luft, genom utsldpp av kolviten, kvaveoxider och partiklar. Malet tycks inte nas
men trenden ar positiv. Den 6kande andelen dieselbilar innebar dock en 6kad risk for
tilltagande utslapp.

¢ Bara naturlig forsurning, genom utslapp av kvaveoxider. Malet tycks inte nds men
trenden ar positiv. Utsldppen fran biltrafiken dr idag sma jamfort med pa 1980-talet tack
vare katalytisk avgasrening.

e Giftfri miljo, genom utslapp av bensen. Malet tycks inte nas och trenden ar neutral.
Bensenhalterna i luft 4r dock under avtagande, vilket ar positivt.

¢ Ingen 6vergddning, genom utslapp av kviveoxider. Malet tycks inte nés och trenden ar
neutral. Utsldppen fréan biltrafiken ar idag sma jamfort med pa 1980-talet tack vare
katalytisk avgasrening.

16 www.miljomal.se
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¢ God bebyggd miljo, genom avgaser, buller och triangsel. Malet tycks inte nas men
trenden ar positiv. Kommunala insatser att begriansa biltrafik i tatorter har positiv effekt,
medan okande totalméingd trafik dr ett orosmoment.

5.3 Personbilens miljopaverkan fran vaggan till graven

Miljopaverkan fran transporter och fordon kan bedomas pa en miangd olika sitt och ge helt olika
resultat beroende pa metod och pa vilka parametrar som inkluderas. Fokus i bedémningarna kan
ocksé variera med den miljoaspekt som for tillfallet roner mest uppmérksamhet. Det senaste
artiondets fokus pa klimatfragor har riktat blicken mot de klimatpaverkande utslapp som sker nar
bilen anvands. En mer allsidig bedomning tittar 4ven pa en lang rad andra former av
miljopaverkan och under bilens alla faser fran ravaruutvinning till skrotning och eventuell
atervinning.

Sadana livscykelanalyser, LCA, finns i stor mangd och har kunnat vigleda biltillverkaren att vidta
relevanta atgérder i hela produktionslinjen. Daremot gar LCA:er sillan att anvédnda for rattvisa
jamforelser av olika bilmodellers miljoegenskaper eftersom de utfors med olika gransdragningar,
metoder och modeller.

Tabellen pa foljande sida ar en mycket forenklad 6versikt 6ver en personbils miljopaverkan i olika
delar av produktcykeln. Observera att tabellen inte ger en fullstindig forteckning av
miljoeffekterna.
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Material-
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Energi-
anvandning

Klimatpaverkan

Landanvéndning

Luftkvalitet/
Giftspridning/

Buller

Material- Anvandning av For samtliga | For samtliga Brytning och Tungmetaller
utvinning och séllsynta metaller | delar delar som tillverkning. Oljelackage.
preproduktion. och andra andliga anvander fossila | Fabriksomraden.
resurser. energikallor. (Oftainte i
Nyutvinning Arbetsmaskiner. nérheten av
metaller. Ravaruindustri. ménniskors
Polymer- boende, minskar
framstalining. effekten fran
Batteri- lokal paverkan av
framstalining buller och
(extra stor post luftfdroreningar)
vid produktion av
elbilar)
Produktion: Restprodukter i For samtliga | Tillverknings- Fabriksomraden, | Tungmetaller
komponent- produktion delar av industri uppstaliningsytor | Dioxiner
produktion, tillverkningen Persistenta
montering milj6gifter
Distribution N/A For samtliga | Vid fossilt drivna | Transportytor, Végtransporters
delar. transporter uppstaliningsytor | paverkan (se v
Lastbils- nedan)
distribution Bulleremissioner
och sjofart: Branslelackage
uteslutande vid olyckor
fossilt
Anvandning Drivmedel Forbrukning | Beroende pa Végar i och Partiklar
Underhall och av drivmedel | drivmedel. Vid utanfér tatort Ozon
rengdring Transportav | eldrift beroende | Parkeringsytor Kvaveoxider
reservdelar pa hur Underhallsytor Sot
Reservdelar elproduktionen Olycksrisker Bulleremissioner
beraknas. Branslelackage
Barridreffekter vid olyckor
Atervinning/ Producent- Atervinnings- | Beroende pa Uppstaliningsytor | Tungmetaller
ansvaret steg kraver energikélla Deponier av icke | Uttjanta dack
skrotning forutsatter 95% energi- atervunnet
atervinning from | anvéndning. material
2015. Deponi Atervinnings-
mindre omraden
energi-
krédvande
(kortsiktigt)

Tabell 5:1 Exempel pa personbilens miljopduerkan i olika faser av produktlivscykeln. Observera att framstdllningen dr
overstktlig och langt ifran fullstindig.
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Det ar alltsa viktigt att beakta den fullstindiga livscykeln da bilar av olika slag jaimfors med
varandra samt nir bilens totala miljopaverkan ska bedémas, ndgot som ar svart eller narmast
omojligt idag. En utveckling mot en mindre miljostorande eller “mindre ohéllbar” bilpark
forutsatter en minskad resursanvandning och minskade utslapp i samtliga livscykelfaser.

Ett exempel pa att bedomningarna ar komplexa utgors av el- och hybridbilarna. De ar i regel mer
energieffektiva och de har uppenbart positiva effekter for den lokala miljokvaliteten, men kan
innebira att mer resurser maste tas i ansprak under tillverkningsfasen.

En utvidgad form av livscykelanalys kan ocksa ldta aspekter pa sjilva anvandningen inga i
kalkylen. De flesta bilar stér still mer dn 23 timmar per dygn, och i en bil med fem sittplatser
anvands i snitt bara 1,4. Det gor att genomsnittsbilens nyttjandegrad kan berzknas till 1,3
promille. Tas denna omstindighet med i bedomningen forvandlas den samlade bilparken ett
extremt ineffektivt transportsystem.

Den aspekten ma vara teoretiskt riktig och intressant ur ett resurs- eller miljoperspektiv. For den
enskilde konsumenten saknar den i regel relevans, eftersom aspekter som tillginglighet,
bekvamlighet och social status dar har en helt annan dignitet.

5.4  Den miljovanliga eller hallbara personbilen - finns den?

En hallbar utveckling forutses ju innebara samtidiga forbattringar i ekonomiskt, socialt och
miljomassigt hinseende. Den kan ocksa uttryckas som att den miljomassiga aspekten giller de
faktiska begransningar som rader for uttag av savil naturresurser som ekosystemtjanster, medan
den sociala aspekten géller de mal som driver samhiéllsutvecklingen framét. Den ekonomiska
aspekten beskriver de medel som star till forfogande for att né de uppsatta malen inom de fysiskt
betingade ramarna.

Striangt taget ingen varuproduktion eller anvindning kan beskrivas som alltigenom “héllbar”. De
miljomassiga och sociala krav som skulle gilla for personbilar skulle — forslagsvis — se ut ungefar
sa har (aspekter i urval):

+ Miljoaspekter: Savil energiutvinningen som de material som ingér i produktion och
anvandning bor da rimligen baseras pa en hundraprocentig atervinning eller pa ravaror
som fornyas i minst samma takt som de tas i ansprak. Eventuella fororeningar eller gifter i
samband med produktionen maste hallas i garanterat slutna system. I en mycket
begriansad utstrackning kan man forlita sig pa att ekosystemen ar s k resilienta, dvs har
forméaga att absorbera och neutralisera vissa typer av storningar. Sa har man t ex angett
att per capita-utslappen av koldioxid méste ned till i storleksordningen 1-1,5 ton per ar for
att klara det s k tvigradersmaélet (som 4nd4 inte ir att beteckna som héllbart).

+ Sociala aspekter: Alla bullernivaer méaste med god marginal ligga under vad som kan
vara till skada for sdvial manniskor som djur. Biltrafiken méaste kunna ske helt utan risk
for personskador och samtidigt skapa utrymme for sddan mobilitet som alla manniskor
kan utnyttja och ha gladje och nytta av. Det méste rada drégliga arbetsvillkor for alla som
ar involverade i tillverkningsprocess, forsaljning, service och skrotning.

Dessa iakttagelser ar givetvis inga argument mot att vidta de forbattringar som gar att genomfora
saval pa kort som lang sikt. Ovanstaende aspekter kan ses som en parallell till den omtalade
nollvisionen inom trafiksikerhetsarbetet — ett mahanda ouppnaeligt men dnda efterstravansvart
mal att arbeta for.
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6 Hallbar mobilitet: Bil — eller nagot annat?

6.1 Reella, inducerade och upplevda transportbehov

Rationellt sett skaffar sig konsumenten en bil for att tillfredsstélla ett transportbehov — av savil
sig och anhoriga som av foremal. Men vad ar ett transportbehov och hur kan det definieras?

Starkt forenklat kan man tala om minst tre sorters transportbehov.

Reella transportbehov giller sidana transporter som hur man dn vinder pa saken behover
utforas. De flesta manniskor behover flytta sig mellan bostad och skola/arbetsplats och behéver
frakta hem livsmedel m m. Dessa behov kommer att kvarsta i nagon form hur samhéllen &n
forandras. I vissa situationer, framst pa glesbefolkad landsbygd, kommer troligen personliga
fordon i ndgon form alltid att behova anviandas.

Inducerade transportbehov giller sidana transporter som blivit en konsekvens av hur vara
samhallen organiserats. Eftersom bilen varit en planeringsnorm och forutsiattning som
samhillsplaneringen tagit for given under manga decennier har vi ocksa byggt samhaéllen dar det
ar langa avstand mellan bostidder och skolor/arbetsplatser. I viss mén kan de inducerade
transportbehoven ocksa sigas gélla transporter av varor som inte ar direkt oundgéingliga, eller
fritidsaktiviteter som kan vara roliga eller vardefulla, men som inte heller de dr oundgéngliga. En
forandrad samhallsplanering och férandrade konsumtionsmonster kan — pa sikt — minska de
inducerade transportbehoven.

Upplevda transportbehov giller sidana transporter som sker med forflyttningen som
huvudsyfte. Det ar turen vi tar for att se oss omkring eller for att det bara ar roligt att néjeskora.
Det gar inte att havda att dessa behov ar "nodviandiga” i ett 6verlevnadsperspektiv, men de kan
anda ge utovaren stor behéllning. Framfor allt skulle en patvingad begransning av sddana resor
uppfattas som ett stort avbrick i livskvaliteten for manga méanniskor.

Var genomsnittliga transportstricka per dag har i grova drag hundrafaldigats sedan
jordbrukarsamhallets dagar. Det finns, savitt vi vet, inga analyser av vilken betydelse ovanstdende
kategorier spelat i den utvecklingen.

6.2 | stallet for eget &gande

I vilken utstrackning en person anviander bil avgors av en rad faktorer. Den enskilda parameter
med storst inverkan pa anviandningens omfattning dr huruvida personen &dger bil eller inte. Det
finns darfor anledning att minska bildgandet till f{érméan for gemensamt utnyttjade fordon.
Gemensamt anvianda bilar kan ocksa bidra till ett 6kat utnyttjande av naturresurser. Alternativa
modeller for tillgang till bil, som inte baseras pa eget dgande, dr exempelvis hyrbil, bilpool och
peer-to-peer bildelning.

Att hyra bil ar ett etablerat koncept for att mota ett tillfalligt behov av bil. Det ger ockséd majlighet
att utnyttja fordon med storre lastkapacitet 4n vad anviandaren normalt behover. Det finns en stor
spridning av uthdmtningsstéllen, men tillgdngen &r givetvis storre i titorter.

I en bilpool anvands en eller flera bilar gemensamt av medlemmarna som betalar per
anvandningstillfalle/korstracka samt eventuellt en fast avgift. Den stora skillnaden mot hyrbil ar



21 (48)

att bilarna bokas, hamtas och lamnas helt utan bemanning och av medlemmarna sjilva. I Sverige
finns ett fatal kommersiella aktorer och manga lokala foreningar och kooperativ. En bilpool
baseras pa att medlemmarna ar geografiskt nira bilarna och ar darfor betydlig vanligare och
enklare att etablera i tattbefolkade omraden.

I skrivande stund pagar ett regeringsuppdrag med syfte att etablera en svensk definition pa
bilpool samt forslag pa rattsliga stodatgarder for att underlitta etableringen.'” Det har dven gjorts
forsok att 1ata arbetsplatsers fordonsflotta fungera som bilpool for privata anvandare utanfor
kontorstider, for att utnyttja att grupperna vill utnyttja fordonen vid olika tidpunkter. En
forutsattning for att detta ska fungera ar i regel att fordonsflottan d& hanteras av en extern aktor, t
ex en kommersiell bilpool, som tillhandahaller fordonen och skéter om savél administration som
teknisk service.

Peer-to-peer dr en annan typ av bildelning dar enskilda fordon gors tillgédngliga for andra
anviandare utan formell organisation som i en bilpool. Sddana system drar férdel av modern IT
som 6ppnar mojligheten att kontakta bilens dgare, boka och gora upp om betalning — i regel till
sjalvkostnadspris.

Aven sam#kning, dir t ex grannar &ker tillsammans mellan bostadsort och arbetsplats, 4r
foreteelser som drar fordel av modern kommunikationsteknik.

I nuldget ar det privatekonomiska skil som driver pa utvecklingen mot ett 6kat gemensamt
utnyttjande av bilar. Dartill kommer stddernas 6kande trangsel och 6kande kostnader for
parkeringsytor. I storre stader ses ett vixande intresse fran byggsektorn att fa dra ned pa antalet
parkeringsplatser vid nybyggnation for att istéllet erbjuda de boende s k grona resplaner med
alternativa mobilitetslosningar. Delad tillgang till bil 4r d& en av flera atgarder.

Sjalvkorande bilar ar en foreteelse som drar méngas intresse till sig. Om och nir de etableras i
vardagstrafiken kan de 6ppna for radikala forandringar av hur vi anvéander bilen. Med
sjialvkorande fordon finns det mojlighet att anvinda bilen mer likt en taxi, vilket skulle leda till ett
okat gemensamt utnyttjande. For detta kravs dock utveckling av nya affars- och
anviandarmodeller.

6.3 Beteendet, bilen och branslet

Den ideella organisationen Grona Bilister brukar beskriva vigen mot en fossilfri vagtrafik med tre
B:n — Beteendet, Bilen och Brianslet. Man menar att det behovs insatser inom alla tre omradena —
oberoende av varann — for att fullgéra omstillningen. Om vart och ett av B:na kan bidra till
halverade utslapp blir den teoretiska minskningen 87,5 procent, vilket ar helt i paritet med de
utslappsminskningar som kravs for att né det s k tvigradersmalet. Berdkningen ar dock helt
teoretisk, vilket bor understrykas.

Vad géller bilen och brinslet saknas det idag varken teknik eller ekonomi for att stadkomma
sadana halveringar. Jimforbara bilmodeller kan, med férandrad motorteknik, innebéra halva
bransleférbrukningen sett 6ver en tioarsperiod?s. Brianslen som etanol, biogas och gruppen av
dmnen som ingar i biodiesel innebar ocksd mer &n en halvering av utsldppen, riknat som well-to-

17 Kalla
18 Kalla
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wheel®. Det som &terstér ar en marknadsintroduktion i full skala av savil de nya, snéla
bilmodellerna som de nya branslena.

For att ekvationen slutligen ska ga ihop kravs dock forandringar i hur vi anvander vara bilar. Som
vi belyser i denna rapport finns har ett brett spektrum av tankbara insatser — fran utvecklad
sparsam korning och nya system for saméakning till 6kad bildelning och, inte minst, en storre
andel av gang, cykel och kollektivtrafik. Opinionsundersékningar pad méanga hall i landet ger vid
handen att detta ocksa ses som en positiv utveckling. Runt halften av de tillfrdgade i manga
svenska titorter ar positiva till en utveckling dar gang, cykel och kollektivtrafik ges utrymme och
foretrade framfor privatbilism — i alla fall i tatorterna.2°

Manga tecken tyder pa att framtidens konsumenter i framtiden inte kommer att kopa och dga
egna bilar i samma utstrackning som idag, utan snarare kopa olika typer av mobilitetstjanster.
Graden av forandring kommer naturligtvis att variera med t ex bostadsort och med personliga
preferenser. Detta 6ppnar for helt nya affarsidéer fran helt nya leverantorer, vilket i motsvarande
grad kommer att forandra situationen for konsumenten.

6.4  Genusaspekter pa bilagande

Det foreligger skillnader mellan hur kvinnor och mén ager och anviander bil, och kring kvinnors
och méns mobilitet i stort.

I den senaste nationella resvaneundersokningen, for perioden 2011-2014, presenteras dessa
skillnader narmare. Bil ar forvisso det vanligaste fardsittet, alla kategorier, men medan bilar
anviands mer av mén dn av kvinnor géller det motsatta for 6vriga fardsatt.2:
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Figur 3.1 Fordelning (procent) av antalet huvudresor efter huvudsakligt fardsdtt for mdn
respektive kvinnor. Felstaplarna anger 95%-konfidensintervall. Kdlla: Trafikanalys.

19 Killa
20 Holm 2016: Héllbar mobilitet frin Ume3 till Malmo.
21 Trafikanalys: RVU Sverige 2011—2014 Den nationella resvaneundersokningen Statistik 2015:10
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Resvaneundersokningar i Malmo har visat pd samma monster: kvinnor anviander oftare
kollektivtrafik an man och aker bil kortare strackor. Har har man raknat om sina
undersokningsresultat och uppskattar att utslappen av koldioxid skulle minska med 31 procent
om mainnen reste pa samma sitt. Samtidigt ar det unga kvinnor som dr den snabbast vixande
gruppen nya bilkopare. Bilden &r siledes komplex.

I ssmmanhanget kan pépekas att mer an hélften av svenskarna inte ar dagliga bilanvandare, och
att sju av tio svenskar anviander bil i s& begransad grad att deras utslapp per capita ligger nara de
nivaer som anses motsvara langtgaende klimatkrav. Variationerna i bilanvandning ar givetvis
stora: Landsbygdsboende dker med bil bade oftare och ldngre an storstadsbor. Skillnaden i
bilanvandning dr i samma storleksordning som skillnaden mellan méans och kvinnors bilresor.22

22 Trivector, Lena Smidfelt Rosqvist, Almedalen 2016
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7 Konsumentens beslutsprocess och képmotiv

7.1  Beslutsstegen

Konsumentens beslutsprocess om att vilja att kopa en egen bil eller ej samt, i nasta beslutsled,
vilken bilmodell respektive vilka alternativa mobilitetslosningar, paverkas av en rad
beslutsfaktorer. I figuren nedan presenteras ett enkelt beslutstrad. Hur de olika
paverkansparametrar viktas och paverka besluten skiljer sig mellan individer utifran vardering,
ekonomiska méjligheter mm. Beslutsparametrarna skiljer sig &ven mellan privatpersoner och
juridiska personer, delvis eftersom behoven och mojligheterna dr annorlunda, men dven for att
styrmedlen som paverkar besluten skiljer sig at.

Kopa egen ST :
bil? . Paverkas av:
. Behov av transport (boende, person)
: Utbud/tillgénglighet till alternativen :

. Kostnader for att dga bil eller inte

Ja Nej |
0 ................................ PéVerkaS av:
. Paverkas av: 5 . Behov
: Koépmotiv privatperson mmme—— Kostnader
© Képmotiv juridisk : ! Utbud/tillgiinglighet
. person : SUUURNUIUNSSRUORURRRRR

. Social normering

Val av dgandemodell:
- Ingen bil alls
Val av bil: Hyrbil ibland
Storlek Poolbil
Styrka Egen bil
Brénsle

Figur 5.1. Detta flodesschema ger en 6versiktlig bild av de valmdjligheter som finns i en
fardvalsanalys. For ndrmare forklaringar, se loptexten.

Den storsta paverkan pa konsumentens miljobelastning ligger generellt i forsta beslutssteget,
valet mellan att dga bil eller ej. Detta bade utifran ett resursperspektiv — hur manga bilar behover
tillverkas — och ett anvindningsperspektiv. Det sistndimnda eftersom personer/verksamheter
utan eget bildgande generellt anvinder bil mindre och i storre utstrackning véljer héllbara
fardsatt.

Men &ven nasta beslutssteg kan paverka miljobelastningen avsevirt — vilken bilmodell véljs,
respektive vilka alternativ till egen bil anvénds. I féljande avsnitt beskrivs beslutsmotiven for
privat- respektive juridiska personer oversiktligt, i efterféljande kapitel fordjupas olika
paverkansfaktorer.
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7.2  Vilka ar privatpersonens beslutsmotiv?

Nedanstiaende analys beskriver de vasentliga motiv vi identifierat for privatpersonens kopbeslut.
Vi gor dock inte ansprak pa att analysen ar fullstandig eller pa att den formar att vikta de olika
motivens virden mot varandra.

For valet om bilkop eller ej:

e Upplevt transportbehov. Det upplevda transportbehovet paverkas bland annat av
boendeorten, ldget av arbetsplatsen, vanor, fritidsaktiviteter mm.

¢ Upplevt utbud och kvalitet av alternativa fardsatt. I vilken utstrackning resebehovet
kan tickas med kollektivtrafik men dven hur vil tillgangligt och kind t.ex. bilpoolslésningar
e.dyl. ar paverkar behovet av egen bil. Behdvs inte egen bil for vardagsresandet okar
forutsattningarna for att valja alternativ avsevart.

¢ Emotionella behov. Att 4ga bil eller ej kan dven sianda signaler till omgivningen om vilka vi
ar och hur vi vill uppfattas.

e Ekonomi: Valet av att vilja att 4ga bil eller ej paverkas bade av den privata ekonomin men
dven av de verkliga och de upplevda kostnaderna av bildgandet. Har ingar forutom inkopspris,
skatter och brianslekostnader dven faktorer som parkeringskostnad.

For val av bilmodell:

¢ Inkopspris och andrahandsvirde. Givetvis spelar differensen mellan ink6ps- och
forsiljningspris en avgorande roll for kopbeslutet. Var erfarenhet ar dock att inte manga
konsumenter helt raknar ut och tar stillning till virdeminskningen i form av arlig kostnad.
Olika bilmarken har — valfortjant eller ej — olika gott rykte vad géller andrahandsvérden.

¢ Driftskostnad. De flesta konsumenter héller koll pa bransleforbrukning och avgor utifran
denna huruvida bilen ar billig i drift eller ej. Mer sillan gor man en totalkalkyl som &ven
baseras pa ungefarlig arlig korstracka och som paverkas av korstil. Driftskostnadernas andel
av totalkostnaderna ar i regel 6verskattade.

¢ Siikerhet och bilens allméinna skick. Givetvis (och lyckligtvis) virderar konsumenten sin
egen sidkerhet hogt. Huruvida man tar stillning till detta genom att t ex kontrollera
siakerhetsklassningen, eller man ndéjer sig med pastaendet att tunga bilar skyddar battre dn
latta, ar svart att bedoma. Vid kop av begagnade bilar far bilens allminna skick en stor
betydelse.

e Storlek och upplevda behov. Som vi konstaterat pa annat héll viljs manga bilar utifran
extrema lastsituationer, som fjallresor for hela familjen. Det gor att privatbilsflottan generellt
utgors av storre fordon dn vad som &r optimalt for merparten av bilanvindningen.

¢ Emotionella behov. Med bilvalet sander vi signaler till omgivningen om vilka vi &r och hur
vi vill uppfattas. Vi lever upp till raidande sociala normer. En enkel 6verblick 6ver bilannonsers
utformning indikerar att detta mgjligen ar det viktigaste kopmotivet.

¢ Lokalt utbud och service. Av ritt uppenbara skil viljer konsumenten bort sddana bilar
som dr svara att fa tag i pa orten dar man bor, och i 4n hogre grad sddana som saknar tillging
till relevant service.

e Ladd/tankmdjlighet. Av samma skél som ovan viljer konsumenten bort sddana bilmodeller
vars drivimedel ar svéra att fa tag i pa orten dar man bor.

7.3  Vilka ar den juridiska personens beslutsmotiv?

Eftersom en betydande del av privatbilsmarknaden utgors av begagnade forméns- och
tjanstebilar som tidigare kopts in som nya av juridiska personer, finns det goda skal att dven
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analysera de kopmotiv som kan gélla for juridiska personer. Nedanstdende exempel utgor tillagg
till vad som sagts i avsnittet om privatpersonens kopmotiv. Vi gor inte heller nagon inbordes
rankning av de olika motivens styrka.

For valet om bilkop eller ej:

¢ Upplevt transportbehov. Det upplevda transporbehovet péverkas bland annat av
lokaliseringen och verksamhetens specifika transportbehov.

e Upplevt utbud och kvalitet av alternativa fardsitt. I vilken utstrackning resebehovet
kan tickas med kollektivtrafik men dven hur vil tillgéngligt och kénd t.ex. bilpoolslésningar
e.dyl. ar paverkar behovet av egen bil.

e Ekonomi: Valet av att vilja att dga bil eller ej paverkas bdde av kostnaderna av bildgandet.
Hir ingér forutom inkopspris, skatter och branslekostnader dven faktorer som
parkeringskostnad.

For val av bilmodell:

e Interna policies, politik, image m fl immateriella virden. Sivil foretag som offentliga
instanser har skal att profilera sig genom sina bilval — inte sillan odlar man sin miljéimage
genom att vilja olika typer av miljéfordon. For offentliga instanser géller ofta 6verordnade
politiska beslut om att ”ga fore”, “vara forebild” och dven ta sitt ansvar for att forse
andrahandsmarknaden med goda alternativ.

¢ Driftkostnader. Eftersom manga av formansbilens driftkostnader betalas av arbetsgivaren
ar det angelaget att gora en kalkyl pa de sammanlagda kostnaderna i form av ev
trangselskatter, drivmedel, p-plats m m

¢ Skatteldttnader. Miljobilar subventioneras i form av skattebefrielse under fem ar.
Supermiljobilspremien innebir en subvention i samband med anskaffandet.
Formansbeskattningen gor i regel bilinnehavet férménligt for den anstillde.

¢ Rekryterings/kvarhillandemdjligheter. Formansbilar anvinds av arbetsgivaren for att
“toppa” 1oneerbjudandet och darmed 6ka chansen att f4 behélla attraktiv arbetskraft. Darmed
skapas ocksa ett incitament for den anstéllde att vélja dyra bilar som ett sitt att manifestera
sitt viarde pa arbetsmarknaden.

¢ Funktionella behov. Minga arbetsgivare betonar arbetsmilj6- och sikerhetsaspekterna vid
val av savil tjanste- som formansbilar. For tjanstebilar géller dartill givetvis att de ska fungera
for sina uppgifter vad géller t ex lastutrymme.
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8 Bildgandets ekonomi — och alternativens

8.1 Véardeminskningen i regel storsta kostnadsposten

Nast efter villor, fritidshus och bostadsritter ar bilaffarer de storsta investeringar som de flesta
privatpersoner far uppleva.

Bilens branslekostnader ar sannolikt den kostnadspost som oftast kommer pa tal eftersom det ar
en utgift som ar bade synlig for bildgaren och dessutom uppstar relativt ofta. Den sammanlagda
beskattningen av en liter fordonsbrinsle dr ocksa ett aterkommande diskussionsamne.

Faktum ar dock att branslekostnaden sillan dr den storsta kostnadsposten. Savil vardeminskning
som service och underhall kostar i regel mer, riaknat pa arsbasis. Inte ens i bilens sista livsfas, nar
det inte finns mycket varde kvar att forlora, blir branslekostnaden storre dn ca 30 procent av de
sammanlagda, arliga kostnaderna. Skatt, forsakringar, service, reparationer, garage och parkering
samt dackslitage utgér sammantaget storre poster dven vid sddana bilinnehav.

Vardeminskningen utgor alltsé en betydande kostnadspost for bildgaren. Sjalvklart 4r denna som
storst nar bilen ar som nyast, och sjilvklart ar den storre for dyra bilar dn for billigare. Med hjélp
av webbplatsen www.bilkalkyl.be har vi slagit fram totalkostnadskalkyler for tva bilar. Den ena
har ett nypris pa 300 000 kr och den andra pa 200 000 kr. For enkelhets skull later vi bilarna
byta dgare efter varje 6 000-mil-intervall, och eftersom nya bilar kors mer an dldre har dessa
intervall gjorts lange i tid ju dldre bilen blir.

Utfallet framgar av nedanstdende diagram. De fasta variabler som varit desamma i samtliga
berdkningar redovisas i figurtexten.

Arlig kostnad, nypris 300 000 kr Arlig kostnad, nypris 200 000 kr
100 60
80 m Ovriga 50 m Ovriga
60 kostnader gg kostnader
40 O Branslekost 20 O Branslekost
20 nad 10 nad
o .o . 0 .. .
S e ] V_ardemlnsk R S = V'ardemlnsk
L ning L ning
PO w0 3 Rl

Fordelningen mellan virdeminskning, brédnslekostnader och 6vriga kostnader for tva bilar med
nypriserna 300 000 kr respektive 200 000 kr. Bilarna antas byta dgare med 6 000 mils
mellanrum, och kors successivt kortare drliga strickor. Y-axelns vdrden avser tiotusental
kronor, och staplarna avser respektive dgares arliga kostnad.

Fasta variabler: Ranta 3%, Brdnsleforbrukning o0,641l/mil, brénslepris 14,73 kr/l, skatt 2000 kr,
besiktning 300 kr, ddck 2 kr/mil, service 3,50 kr/mil, bilvard 1000 kr/ar, forsdkring 4 000
kr/ar, parkering (garage) 8 ooo kr/ar. Kalkylmodell fran www.bilkalkyl.be

Vi vill papeka att tabellen givetvis ar schematisk och enbart kan indikera storleksordningar. Stor
variation kan forekomma mellan bilmérken — vissa bilmarken har mer eller mindre vilgrundade


http://www.bilkalkyl.be/
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rykten om bra andrahandsvérden - och mellan de enskilda exemplaren. Kalkylen kan i viss man
ocksa underskatta 6kade kostnader for service och reparationer i bilens dldre stadier.

8.2 Forméans- och tjanstebilar forandrar kostnadsbilden

Ungefir 60 procent av nybilskopen i Sverige gors av juridiska personer som foretag, myndigheter
m m. Dessa nya bilar fordelar sig dels pa tjanste- och jourbilar som anvinds uteslutande i arbetet,
dels pa formansbilar, som disponeras av den anstillde for bade tjanste- och privat bruk.

For att disponera en forménsbil maste privatpersonen betala en skatt som baseras pa det s k
formansvardet av bilen. Formansvardet 14ggs till den ordinarie inkomsten och blir darfor
marginalbeskattad. Reglerna for detta forklaras inte narmare har, men berdkningar kan enkelt
goras pa Skatteverkets hemsida.

Nir en arbetsgivare erbjuder den anstillde en formansbil ar det vanligt att arbetsgivaren ocksa
star for branslekostnaden i form av ett tankkort. Den anstéllde méste da fora korjournal for att
kunna rakna ut hur stor andel av bilkorningen som sker privat, inklusive resor till och fran
arbetet. Denna del av branslekostnaden ska ocksa formansbeskattas.

Daremot ingar kostnader for fast parkeringsplats och for trangselavgifter i formansvardet, vilket
gor att formansbilisten inte berors av den sortens ekonomiska styrmedel.

Begreppet formansbil anviands ofta synonymt med tjdnstebil. En sddan bil ar dock helt avsedd att
anvandas i tjinsten och reglerna for privat anviandning ar strama: Sammanlagt hogst hundra mil

vid hogst tio tillfdllen per ar. Det finns dven strikta regler for hur jourbilar far anviandas till resor

mellan arbete och bostad.>3

Den sammanlagda effekten av forménsreglerna ar att forménsbilen &r kraftigt subventionerad. En
uppskattning fran ar 2013 anger en subventionsgrad pa 40-68 procent jamfort med privat
bilagande24 och det finns senare berdkningar som indikerar en subventionsgrad pa 6ver 70
procent for formansbilar i Stockholmsomrédet (dar trangselavgifter och hogre p-avgifter adderar
till kostnadsbilden och darmed forstiarker subventionsgraden)2s. Detta gor att flottan av
forméansbilar tenderar att innehalla fler stora och darmed branslekravande bilmodeller. Eftersom
foraren ar mindre utsatt for marginalkostnader vid anvandningen tenderar ocksa forménsbilar att
anviandas mer dn vad som skulle skett vid motsvarande privatbilsdgande.

Om foérmansbilen dr en miljobil enligt definition i avsnitt 4.3 kan forménsvirdet reduceras,
samtidigt som den omfattas av den femariga skattebefrielsen. Det gor att forméansvardet for t ex
en laddhybrid kan komma ned i nivd med kostnaderna for manadskort i kollektivtrafiken.
Diarmed urholkas incitamentet for forménsbilisten att 6verviga andra 16sningar pa sina
mobilitetsbehov, t ex bilpooler eller kollektivtrafik.

Eftersom formansbilar foretradesvis erbjuds anstéllda i hogre inkomstskikt innebar reglerna
ocksé att andelen férmansbilar tenderar att vara hogst i vilbargade bostadsomraden. Det gor,
sammantaget, att en betydande del av den trafik som t ex passerar granssnitten for trangselskatt i
Stockholm utgors av subventionerade forménsbilar, framforda av forare med hog inkomst och

23 www.skatteverket.se
24 Parsmo, Roth och Thorn, IVL, DN debatt 2016-05-16
25 ibid, med hénvisning till Ynnor
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fran vilbargade fororter. Det ar en fordelningspolitisk effekt som sannolikt inte ar i linje med
intentionerna bakom savil forménsbilar som trangselskatt.

I fragan om konsumentens valmojligheter spelar forménsbilen tva helt olika roller. Dels utgors,
som Vi sett ovan, en relativt stor andel av dagens privatbilism av forménsbilar och av bilkérning
pa formansbilarnas villkor. Dels star formansbilarna for en betydande del av det utbud som star
till privatbilistens forfogande, eftersom de i regel siljs ut pa en privat marknad efter tre eller fem
ar. Subventionerna leder till en fordonsflotta som ar tyngre och mer branslekravande dn vad som
sannolikt hade varit fallet om motsvarande nybilskop gjorts direkt av privatbilsmarknaden.

Man kan & andra sidan ocksa konstatera att forméanssystemet hjalpt till att bygga upp en
andrahandsmarknad for miljobilar. Huruvida detta har tillracklig effekt for att tackla vagtrafikens
miljokonsekvenser dr en omtvistad fraga.

8.3  Vilkajamforbara kostnader far den som valjer en annan mobilitet?

De schabloniserade bilkostnadskalkyler som presenteras i foregaende avsnitt pekar pa en
totalkostnad per ar i ett intervall mellan ca 30 000 och 90 000 kronor. Det finns sannolikt ingen
ovre grans for den arliga kostnaden for en bil. Mer anmérkningsvart ar att inte ens ett “billigt”
bilagande — i form av en kraftigt begagnad bil av billigare modell — kommer under en arskostnad
pé ca 30 000 kronor, eller 20 000 kronor, om vi dessutom raknar bort de férmodade
parkeringskostnaderna. Det innebar att &ven en mycket sliten bil kostar sin 4gare uppemot 2 000
kronor per manad.

Vilka jamforbara kostnader far dd den konsument som valjer en mobilitet som inte baseras pa
eget bilagande? Vi har gjort kalkyler baserade pa antaganden pa olika scenarier, dir konsumenten
kombinerar bilpool med kollektivtrafik och cykel. I det férsta scenariot utgar vi fran ett relativt
“bilberoende” resmonster, medan det andra scenariot utgar fran ett betydligt mer "sparsamt”
resmonster, dar konsumenten aktivt véljer sina resor med omsorg. I ett tredje scenario utgar vi
fran en konsument som helt forlitar sig pa kollektivirafik och cykel.

Scenario 1: Konsumenten utnyttjar en bilpoolsbil tre timmar en kvall per vecka, var fjarde helg samt
en semestervecka per ar. Ovriga resor sker med kollektivtrafik (manadskort) och med cykel.

Arskostnad bilpool: 19 000 -25 000 kr

Arskostnad m&nadskort: 9 000 kr

Arskostnad cykel: 1 000 kr

Ovrigt (p-avgifter m m): 1 500 kr

Total arskostnad: 30 500 — 36 500kr. M&nadskostnad 2 542 — 3 042 kr

Scenario 2: Konsumenten utnyttjar en bilpoolsbil tva timmar en kvall varannan vecka, samt en
helgdag per manad.

Arskostnad bilpool: 7 000 — 9 000 kr

Arskostnad manadskort: 9 000 kr

Arskostnad cykel: 1 000 kr

Ovrigt (p-avgifter m m): 500 kr

Total arskostnad: 17 500 — 19 500 kr. Manadskostnad 1 458 — 1 625 kr.

Scenario 3: Konsumenten klarar sin mobilitet med hjalp av kollektivtrafik och cykel
Arskostnad ménadskort: 9 000 kr
Arskostnad cykel: 1 000 kr




30 (48)

Total arskostnad: 10 000 kr. Manadskostnad 833 kr.

Kommentar 1: Scenarierna, liksom bilkostnadskalkylerna, tar inte h&nsyn till t ex alternativa val fér
semesterresor. Det finns skal att anta att konsumenter utan egen bil t ex &ker tag i hogre grad an
bilagarna. Det finns & andra sidan skal att ocksa ta in bada gruppernas eventuella flygresor i kalkylen,
liksom en rad andra variabler. Vi har dock bedomt att sadana kalkyler ligger utanfor den relevanta
systemgransen.

Kommentar 2: De beraknade kostnaderna for bilpoolsbil kan mojligen vara underskattade, da
prisuppgifterna hamtats fran ett bilkooperativ utan vinstsyfte (Karlstads bilkooperativ,
www.karlstadsbilkooperativ.org). For de bilpooler som drivs pa kommersiella villkor torde
kostnadsbilden behova justeras uppat, i regel pga hogre manadsavgifter.

Prisuppgifter for bilpool & hamtade fran Karlstads bilkooperativ; www.karlstadsbilkooperativ.org

En slutsats att dra av dessa prisjaimforelser ar att en mobilitet som baseras pa aven en flitig
anviandning av bilpoolens bilar landar pa en manadskostnad som ar i paritet med den som &r
forenad med att dga en rejilt begagnad bil. Lite hardraget stélls den ekonomiskt lagde
konsumenten infor ett val: Antingen frascha men delade bilpoolsbilar eller en rejlt sliten men
egenigd begagnad bil.

En annan slutsats ar att den som har mgjlighet att 16sa sina mobilitetsbehov pa annat sétt an med
egen bil gor avseviarda ekonomiska besparingar, trots kostnader for t ex kollektivtrafik.
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9 Praktiska forutsattningar

Magjligheterna till andra fardval 4n dem med egen bil villkoras av en rad praktiska forutsattningar.
Till de mest uppenbara hor bostadsort och bostadstyp samt de *vardagliga” avstanden mellan
bostad, skola/arbete och service. Dartill kommer aspekter som det lokala utbudet av bilhandlare
och service, av tillgang till tank- och laddstallen for mer ovanliga drivmedel. Tillgangen till
kollektivtrafik och bilpool ar av naturliga skl storst i storre tatorter, men det dr inte heller en helt
entydig bild.
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Till vinster: Befolkningstdtheten i Sverige, illustrerad av en forvrdngd kartbild ddr ytan per
invanare gjorts lika stor dver hela landet. Notera att kartbilden bygger pa data fran ar 2010 —
idag skulle sannolikt forvrdngningen vara dn mer accentuerad! Kdlla: SCB. Till héger: En
analys av befolkningstdtheten i Viarmlands ldn med omnejd. Killa: Viarmlandstrafik AB.

Den vénstra kartbilden i figuren ovan visar ett Sverige dar geografin ”t6jts” for att motsvara
befolkningstitheten. Den visar pa ett fascinerande sétt hur kraftfull urbaniseringen varit och ar i
Sverige (oavsett vad man tycker om den). Den hogra bilden askadliggor befolkningstatheten i
Varmlands lan (med omgivningar). Som synes ar stora delar av ldnets befolkning koncentrerad
till Karlstad med omnejd, och i 6vrigt i kommunernas huvudorter och lings de storre riks- och
Europavigarna. Enligt Varmlandstrafik, som tog fram den hogra kartbilden i samband med en
utredning om nartrafik, bor 86 procent av lanets befolkning inom 1,5 kilometer fagelvigen till en
hallplats med minst tre dubbelturer per dag, vilket ses som en "basniva” for kollektivtrafik pa
landsbygd.2¢

26 Varmlandstrafik, 2014: Nartrafik i Vairmland
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Stora delar av Sveriges befolkning bor alltsa sa till att det finns mojligheter att klara sina
resebehov med hjilp av kollektivtrafik, 14t vara av hogst skiftande kvalitet. Den pagaende
urbaniseringen okar successivt denna andel. De som bor utanfor rimlig tillgang till kollektivtrafik
ar a andra sidan desto mer beroende av egen bil. Darfor bor alla insatser for att minska
miljopaverkan fran privatpersoners resande gora stor atskillnad i atgarderna, beroende pa
boendeforhallandena.

9.1 Tillgang till fordon och service

Forsaljningsstillen och service for bensin- och dieseldrivna fordon finns i regel 4ven pa mindre
orter, &ven om utglesning i form av "mackdod” ar ett problem pa ménga hall. Daremot ar givetvis
tillgdngen till andra typer av fordon mer begriansad. I synnerhet gor bristen pa servicestillen att t
ex gas- och elbilar kan ha svérare att etablera sig pa mindre orter.

Elbilar kraver, generellt sett, mindre underhall &dn bilar med férbranningsmotor, eftersom
elmotorn 4r en enklare konstruktion. A andra sidan utgér motorreparationer en begrinsad del av
alla verkstadsbesok. Reparationer av styr-, regler- och bromssystem torde vara ungefar desamma,
oavsett drivlina.

9.2 Tillgang till tank/laddstéllen

I november 2016 fanns det i Sverige 1 574 laddplatser med totalt 5 601 uttag?”. Vid slutet av ar
2015 fanns det 161 tankstéllen f6r fordonsgas dit allménheten har tilltrdde. Darutéver finns ett
60-tal tankstéllen for biogas for t ex kommunala fordon28. Fordelningen av saval laddplatser som
tankstillen for fordonsgas ar i grova drag proportionell mot befolkningstitheten i landet. Dock ar
tankstéllen for fordonsgas extra vanliga i vastra och sodra Sverige. Forekomsten av laddstationer
héanger och samman med vissa regionala satsningar, t ex i Jimtland och pé Gotland.

Infrastrukturen for elbilsladdning utvecklas just nu i rask takt, bl a som en konsekvens av det
statliga stod som tillhandahélls genom Klimatklivet. Webbplatsen laddinfra.se ger kontinuerliga
uppdateringar av laddinfrastrukturens utveckling och ger dven elbilféraren information om lediga
laddplatser via en sirskild app.29

Till denna infrastruktur bor givetvis liggas den manga génger storre forekomsten av jordade uttag
vid privatbostader och arbetsplatser, monterade for t ex motorvarmare. Trots begriansad effekt
har dessa en mycket stor betydelse for s k destinationsladdning, dvs 6ver natten eller under
arbetstid. Undersokningar i Norge har visat att ungefar 8o procent av alla elbilar och
laddhybrider regelbundet laddas hemma, och att mellan 20 och 40 procent regelbundet laddas
vid arbetsplatsen.3°-

Den forviantade expansionen av elbilar i Sverige (inklusive laddhybrider) kommer i vissa fall
medfora omfattande ny- och ominstallationer av elektrisk anslutning intill parkeringsplatser och i

27 www.uppladdning.nu

28 www.gasbilen.se

20 www.laddinfra.se

30 Transport6konomisk institutt, rapp 1492/2016
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garage. Pa sina hall kan det ocksé innebéra 6kade behov av frammatning for att klara en 6kande
belastning pa elnatet.

9.3 Tillgang till kollektivtrafik och bilpooler

Ytterligare en praktisk forutsiattning for ett mer miljoanpassat resande ar forstés tillgangen till en
fungerande kollektivtrafik, alternativt till bilpooler.

Trots att det ofta sdgs att Sverige priglas av en ”bilnorm” visar undersokningar att narheten till
kollektivtrafik ar avgorande vid bostadskop. I en undersokning svarade 76 procent av de
tillfragade i en panel att god tillgang till kollektivtrafik ar den viktigaste aspekten nir man valjer
var man vill bo. For var femte tillfrdgad ar detta en helt avgorande faktor. Héllplatsen bor enligt
samma panel helst ligga inom tio minuters gangavstand fran bostaden. Narhet till service kom i
undersokningen pa en andra plats och tillgang till p-plats eller garage pa tredje.3!

Man kan sannolikt ta uppfattningen att kollektivtrafik helst bor finnas pa tio minuters
gangavstand fran bostaden som utgéngspunkt for att samma férvantningar finns pa en bilpool
eller annan bildelningstjanst. Kanske ar det ocksa ett hinder for bildelningen som affarsidé idag.
En bilpool eller snarlik tjanst maste ju forst inrattas och sedan virva deltagare/medlemmar. Var
uppfattning ar att i synnerhet de ideella bilpoolerna, som oftast utgors av kooperativ, uppstar
inom en grupp av bekanta som delar samma idé och har kraft att forverkliga den. Om det i
framtiden kommer att bli mgjligt att tilldela bilpooler sarskilda parkeringsrutor (utredning
pagar), ungefar som for taxi idag, kommer inte bara synbarheten att 6ka utan ocksa majligheterna
att ordna med uppstillningsplatser dit det ar bekvamt for anvindarna att ta sig.

Bildelning passar bast for personer som inte har dagliga bilbehov, utan kan klara sin vardag utan
bilresor. Resvaneundersokningar visar att en forvinande stor andel av svenskarna, ungefar
halften, faktiskt inte dr dagliga bilanvandare och siledes utgor en mycket stor potentiell
kundgrupp for framtida bildelningstjanster — givet, som sagt, att tjinsterna finns att tillga pa néara
hall.

31 Fastighetstidningen, 15 augusti 2016, som refererar en undersékning fran Skanskas bopanel
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10 Varderingar, kdnslor och vanor

En konsument gor sina firdmedels- och bilval utifran en lang rad rationella premisser som
kostnadsbild, sdkerhet, funktionalitet m m. Dartill styrs valet av en rad faktorer som — i detta
sammanhang — framstar som irrationella, eller kanske kinslomaissiga. I regel underskattar man
kraften i dessa faktorer, men en snabb blick pa bilreklamens sitt att spela pa vara kinslor ger en
indikation pa att de ar synnerligen viktiga for att forma kopbeslut.

10.1 Beteendeekonomiska forklaringsmodeller —en Oversikt

Sociologer talar ibland om fyra typer av rationalitet32, som sannolikt alla har sin betydelse i de
olika val konsumenten gor — har med négra typiska exempel:

o Instrumentell rationalitet styr handlingen mot ett uppsatt mal: "Jag koper denna bil for
att den ar billig i drift.”

e Vidrderationalitet innebar handlingen styrs av varderingar: "Jag koper en extra stor bil for
den ar siakrare for mig och barnen.”

e Emotionell rationalitet baseras pa kinslor: *Jag koper denna bil for den ar sa haftig.”

e Traditionsstyrd rationalitet utgar fran vanans makt: “Jag koper en bil av market X for det
gjorde redan mina foraldrar.”

Varje kopbeslut, i synnerhet de storre investeringarna, foregas av nagon form av riskvardering:
Hur stor ar risken att jag gor en dalig affar? I regel viarderar vi en risk mer negativt dn vi varderar
en chans positivt, &ven om det sannolika utfallet ar precis lika. Denna s k riskaversion far oss alla
att emellanéat fatta mycket ologiska beslutss.

Vi dr alltsa daliga pa att bedoma risker, och de bedémningar vi gor baseras pa en blandning av
ovan nidmnda rationaliteter. Lagg dartill fenomenet tidsdiskontering, dvs tendensen att
overviardera narliggande konsekvenser mer dn konsekvenser langt fram i tiden, sa trader en bild
fram av ett timligen slumpartat och impulsstyrt beteende. Forskning visar dock att denna till
synes totala oforutsagbarhet dnda innehaller vissa monster och darmed gar att forutsaga — vilket
ar vad marknadsforare vet av erfarenhet och beteendeekonomer och psykologer kartlagger via
forskning.34

En dominerande strategi for den vilsne beslutsfattaren ar att gora som andra i ens omgivning, dvs
f6lja med strommen. Det finns rent evolutionéra orsaker till detta — eftersom manga gor pa
samma satt och tycks klara sig maste det vara klokt att ansluta till samma beteende.35

Vi har inte sett nagra uppgifter om hur starkt argumentet *jag skaffar/kor bil for det gor alla
andra” ar i jamforelse med andra argument, och kanske gar ett sddant virde inte heller att
kvantifiera, utan vi fir n6ja oss med att konstatera att det finns och att det ar starkt. Det ar ett
typexempel pa s k social normering, som alltsd kan ses som en forlingning av ovan namnda
beslutsfattande.

En foljdfraga blir dd om sociala normer forandras over tid och om de gar att paverka. Forandring
over tid sker definitivt, och ibland sker forandringen snabbt. Ett exempel ar attityden till rokning i

32 Wallenius
33 Hahneman
34 Ariely

35 Cialdini
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offentliga miljoer, som helt dndrat karaktér pa tva decennier — frén tolerans till totalt
avstandstagande. Sddana skiften gar helt klart att paverka. I fallet med rokning torde de
successiva forbuden mot rokning pa arbetsplatser, andra offentliga miljoer och senast pa
restaurang ha skyndat pa processen avsevart.

10.2 Bilen som identitetsmarkor

Bilens roll som statusmarkor har diskuterats i ett odndligt antal sammanhang och ar vil kand.
Med ett renodlat nyttoperspektiv ar det foga andamalsenligt att kpa en farkost anpassad for
hoga hastigheter pa tomma landsvigar nar merparten av anviandningen sker i tringa
tatortsmiljoer bland en rad andra trafikanter. Men vetskapen att man skulle kunna &ka ut pa
vigarna ar ett starkare argument, och majligheten att visa omgivningen att man skulle kunna
gora det ar en viktig signal om just potential.

I kombination med den riskaversion som beskrevs ovan kan bilen som statussymbol ocksa
forklara varfor bilar i regel ar avsevart storre dn nodvandigt. Riskaversionen gor att vi undviker
risken att inte f& plats med alla passagerare och packning vid ett extremt tillfalle nagon ging per
ar, samtidigt som bilens storlek visar omgivningen att vi har kapacitet att gora just sa.

En av de senaste arens mest omtalade elbilar 4r modellen Tesla S, som forutom hoga prestanda
vad giller rackvidd och hastighet ocksé har en avancerad design och manga exklusiva funktioner.
Den kostar ocksa avsevart mer dn mer ordinara elbilar liksom konventionella bilar. Samtidigt ar
den knappast lampad for att kora en hel familj i, eller frakta storre méngder bagage eller andra
varor. Trots detta har modellen blivit forsiljningssuccé i manga lander. Det finns alldeles
uppenbart ett stort intresse att med hjilp av denna exklusiva bil formedla bilden av sig sjalv som
béade formogen och miljoengagerad. Det dr av samma skal troligt att framtida elbilar ocksa
kommer att forses med en uppseendeviickande design. Aven “miljomedvetenhet” kan vara en
identitetsmarkor, och har alla forutsittningar att bli en viktig sadan i framtiden.

Vi vill i sammanhanget uppméarksamma den just nu snabbt 6kande foérséljningen av elcyklar, dvs
cyklar dar en elmotor assisterar cyklisten med hjalpkraft. Prognosen for ar 2016 ar 45 000
elcyklar, vilket 4r en mer &n trettioprocentig 6kning fran aret innan.3¢ Det finns en utbredd
bedomning att elcykeln allt mer kan bli ett intressant fordon for t ex arbetspendling, och att den i
forsta hand kan komma att ersitta andrabilens plats i stérre hushall. Aven ett sddant kopval gar
att beskriva som en identitetsmarkor, eftersom elcykeln forenar uttryck for eftertraktade drag
som hilsosamhet, miljomedvetenhet och tekniktillvindhet.

10.3 Bilkdrning som social norm och vana

Den som valt att skaffa egen bil har i viss mén goda argument att ha den som sitt forstahandsval,
eftersom en stor del av totalkostnaden ar en sé gott som fast kostnad. Dartill kommer en rad

andra skal, som att de flesta tatorter i allt vasentligt ar planerade med bilen som en forutsattning
—med t ex langre avstand mellan bostad, skola/arbete och service dn vad som annars skulle vara
mojligt. Bilen upplevs ocksa som en bekvam inrattning, sa lange man bortser fran det merarbete

36 Ny teknik 2016-10-24
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och det besvar den ocksa véllar. Ibland kallas den egna bilen f6r "det mobila vardagsrummet” —
en privat zon man kan fora med sig ut i den offentliga trafikmiljon.

Man kan ocksa se pa bilkorningen som ett uttryck for den sociala normering som beskrivs ovan.
Det ir i regel strategiskt att gora “som alla andra” eftersom de ar just “alla andra”. Upplever man
att “alla andra” tar bilen till jobbet kraver det minst energi och mod att gora likadant. Snart blir
bilkérningen till en vana som man tar for given. Och vanor ar svéra att bryta.

Forskningen har intresserat sig for med vilka mekanismer det gar att byta en vana mot en annan,
framst med tillampning pa sammanhang som drogmissbruk och fobier.3” De metoder som visat
goda resultat baseras ofta pa dels gruppstod, dels langsiktiga "kontrakt” som ska upprétthéllas.
Gruppstodet fungerar som en alternativ social norm, men ockséa som ett just stéd som fangar upp
kinslan av misslyckande nir vanan inte gatt att bryta eller man fallit ater i det oonskade
beteendet.

I vilken grad metoder som dessa kan anvindas for att hjdlpa engagerade konsumenter att bryta
en “bilvana” ar oklart. Sett i perspektivet av hur ménga korta bilresor i titorter som framst gors av
slentrian och hur manga konsumenter som har daligt samvete for sin bilkérning kan de hysa en
mycket stor potential att bidra till minskad miljopaverkan.

37 Cialdini
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11 Miljoinformation vid bilkOpet

Bilhandlaren ir givetvis en viktig aktér om konsumenten ska fa relevant miljéinformation i
samband med bilkopet. Om denne ar val paldst om savil de tekniska alternativen som om
ekonomiska aspekter m m kan det vara avgorande for konsumentens val.

Det finns regler for hur bilhandeln ska hantera miljoinformation, samlade i Konsumentverkets
allménna rad fran 2010.38 Har beskrivs bland annat reglerna f6r hur bransleférbrukning och
koldioxidutslapp ska anges i reklam och i bilhallen, och hur information i bilhallen ska
uppdateras med jamna mellanrum.

Utan att ha studerat saken narmare ar vart intryck att uppgifter om bransleférbrukning och
koldioxidutslapp i regel finns med i t ex annonsering i dagspress pa det sitt som foreskrivs i de
allménna raden.

Ar 2009 genomférdes en mindre underskning av hur dessa regler efterlevdes (enligt d& gillande
regelverk fran 2002). Undersokningen gjordes i sex kommuner och gor inte ansprak pa att vara
representativ, men fann att de anslag som ska finnas i bilhallen saknades i ungefar en fjardedel av
de besokta anldggningarna. Bland de hallar dir informationen fanns uppsatt avvek den ofta fran
reglerna i de allmidnna raden.39

I ett regeringsuppdrag under 2007 studerade Konsumentverket, Vagverket och Naturvardsverket
tillsammans forutsattningarna for nagon form av markningssystem vid marknadsforing av nya
bilar.4¢ I uppdragets slutrapport foreslar man ett system med en enkel symbol dir bilarnas
utslapp av koldioxid stér i fokus. Savitt bekant har drendet sedan dess inte forts vidare, &ven om
fragan fortfarande diskuteras.

En undersokning av hur norska kopare av elbiliar och laddhybrider nétts av information infor
sina bilkop visar pa tydliga skillnader mellan de bada fordonsslagen. Bilhandlare kunde informera
om laddhybrider, om deras teknik och om nodvéandiga kormonster i ungefar samma utstrackning
som de kan informera om bensin- och dieselbilar. For de rena elbilarna var daremot kdparens
anhoriga och vianner viktigare informationskallor. Det ar, enligt rapporten, framst frigorna kring
korrutiner och laddning som koparna anser att anhoriga de har fortroende for kan svara battre pa
an bilhandlarna.4

38 KOVFS 2010:3

39 KOV rapport 2009:7

40 KOV rapport 2007:13

41 Transportokonomisk institutt rapport 1492/2016
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12 Korstil, service och underhall

Oavsett dgandeform och bilmodell finns en rad omraden dar foraren och fordonsiagaren kan
minska miljopaverkan av bilanvindningen — korstilen, service och underhall. Det 4r narmast
sjalvklart att en val underhéllen bil bade héller langre och har forutsittningar att generera mindre
utslappsmingder dn motsatsen. Givetvis finns ocksa en 6vre grians dar service och underhall
kostar mer miljomassigt i form av underhéllsprodukter m m &n vad de ger. En sddan grins ar
dock tamligen omgjlig att identifiera.

En enkel och viktig atgard for att minska bransleférbrukningen &r att sikerstélla att bilens dack
héller ratt tryck. Valpumpade dack bade héaller langre och medfor l4gre bransleforbrukning. Dack
som kors med 80% av det rekommenderade lufttrycket medfor en forbrukningsokning med cirka
tre procent enligt Dackbranschens Informationsrad4+>

Att en konsument med miljoambitioner i forsta hand valjer miljomarkta produkter for bilvard far
val betraktas som en sjilvklarhet. P4 Svanen-markningens hemsida anges att kategorin produkter
for bil- och batvard omfattar 335 olika varor. Till dessa kan ocksa foras 94 fordonstvéttar och en
gor-det-sjalv-tvitthall .43

Sparsam korning, oftast kinde under varumarket eco-driving, 4r numera en obligatorisk del i all
korkortsutbildning. Med ratt uppvaxling, god framférhéallning, méttliga hastigheter m m kan en
bilist minska sin bransleanvindning avsevart. Rent tekniskt brukar man uppskatta
sparpotentialen till uppemot 15 procent. Den reella effekt man kan forvéinta sig av en omfattande
overgang till sparsam korning ar lagre, kanske i intervallet 5-10 procent.

En undersokning av forare som haft kérkort i ett halvar jamforde korstilen mellan personer god
respektive bristfillig (enligt forarens utsago) utbildning i sparsam korning. Pa en given korslinga
var den forsta gruppens bransleforbrukning 8,7 procent ldgre dn den andras.+4

Med utgdngspunkt i de mycket schabloniserade antaganden som giller for savil sparsam korning
som for vardet av 16pande underhall kan man gora vissa antaganden. Forare A och B disponerar
exakt likadana bilar, med samma angivna bransleférbrukning. Bdda ska kora en stracka pa en mil.
Forare A gor "allt ratt” i form av sparsam koérning och ratt underhéll, medan férare B gor "allt fel”.
Sammantaget leder detta till att forare A halverar sin bransleférbrukning jamfort med forare B:

A B
Bilarna drar i snitt vid blandad kdrning (liter/mil): 0,6 0,6
Forare A tillampar sparsam kdrning och spar 8% -0,05
Forare A @r noga med servicen och har ratt tryck i dacken (15%) -0,09
Forare B struntar i motorvarmaren (1 dl extra i starten) +0,1
Forare B kér med takbox och klimatanlaggning (1 dl vardera) +0,2
Sammanlagd bransleférbrukning for 10 km 0,46 0,9

En fiktiv jamforelse mellan ett konsekvent “sparsamt” kérsdtt och underhall (A), jamfort med ett
“slosaktigt” (B). Jamforelsen avser en bilfdrd pa 10 kilometer.

42 http://www.dackinfo.se/lufttryck/ratt-lufttryck/, l1ast 2016-12-10
43 www.svanen.se, list 2016-12-09
44 VTI rapport 903: Utviardering av miljoinslagen i korkortsutbildningen
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13 Atgardsanalys

Utifran ovan gjorda beskrivningar har vi satt samman en tabell 6ver atgarder som skulle vara
relevanta for att minska privatbilismens miljopaverkan och graden av “ohallbarhet”.

Som vi papekar pa flera andra stillen i rapporten utgor de konsumentpolitiskt relevanta
atgirderna bara en del av den samlade atgiardsarsenalen. Vi bedomer att omraden som fysisk
planering och skattepolitik har en mer grundlaggande betydelse for att astadkomma resultat.
Detta forminskar givetvis inte viardet av goda insatser pa konsumentomradet. Till de
svarbedomda effekterna av sddana atgarder hor att de genom sin signalverkan bidrar till en
attitydférandring av mer 6vergripande karaktir och pé lang sikt.

I tabellen nedan har vi darfor listat atgarder som berdr olika politikomraden. De atgiarder som vi
bedomer hor hemma i konsumentpolitiken (i en rétt bred tolkning) har markerats med rod text.
Dessa dtgirder behandlas sedan nigot mer utforligt i avsnitt 14. Atgéirderna ér strukturerade
utifran pa vilken beslutsniva de ar aktuella samt vilken paverkansfaktor de beror, enligt det
beslutstrad som presenterades i avsnitt 7.1

Beslutsnivia: Aga egen bil?

Paverkansfaktorer Inverkan pa paverkansfaktor Atgirder
Behov av transport Boendeort Fysisk planering
Reseavdraget
Mobilitetsdeklaration (se 6.1.1)
Arbetsort Reseavdraget
Fritidsintresse -
Personliga forutsattningar -
Utbud/tillganglighet Tillgang till/utbud av kollektivtrafik | Utokad kollektivtrafik

alternativ till egen bil Oka attraktiviteten pa kollektivtrafiken

Tillgang/utbud poolbil . . .
Framja etablering av bilpool

Kommunal upphandling

Lagéandring

Krav/incitament for etablering av bilpool vid
nybyggnation

Underlatta for perkering av bilpoolsbil pa
gatumark

Tillgdng/utbud hyrbil

Framja utbudet/etableringen av uthyrare

Kostnad for att 4ga bil

Fordonsskatt

Forandra skatten

Inkopspris

Punktskatt/premie

Information och kalkyler om verkliga kostnader (se

6.2.1)

Andrahandsvarde

Information om virdeminskning (se 6.2.2)
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Driftskostnader

Forandrad bransleskatt
Trangselskatt - infora eller fordndra
Forandra parkeringskostnad
Forandrad formansbeskattning
Forandrat reseavdrag

Parkeringsutbud

Sambhallsplanering

Kostnad for alternativen

Bilpoolskostnad
(paverkas av samma faktorer som
listade ovan)

Kombinerade erbjudanden med kollektivtrafik (se

6.3.1)
Anpassade parkeringsavgifter for bilpoolsbilar
Kombinerade erbjudanden med boende

Hyrbilskostnad(paverkas av samma
faktorer som listade ovan)

Kollektivtrafikkostnad

Forandrad subventionsgrad
Forandrat reseavdrag

Kunskap om alternativen

Information om bilpool, utbud och
kostnader

Information om utbud och hur det fungerar (se
6.4.1)

For vem ar det I16nsamt med bilpool? (se 6.4.2)
Jamforelsematerial, kalkyler (se 6.4.3)

Lathundar, hur gar det till-info (se 6.6.4)

Information om hyrbil, utbud och
kostnader

Information och jamforelsekalkyler (se 6.4.5)

Information om kollektivtrafik,
utbud och kostnader

Information och jamforelsekalkyler (se 6.4.6)

Attityd till alternativen

Beteendepaverkan (se 6.4.7)

Marknadsforing
Beslutsniva: Val av bilmodell -privatpersoner
Paverkansfaktorer Inverkan pa paverkansfaktor Atgirder

Kostnad for att dga en viss
modell

Inkopspris och andrahandsvarde

Differentierad punktskatt, tex bonus malus
Subventioner, t.ex. supermiljobilspremie
Period for skatteladttnad - kvarstér for
andrahandsigaren

Information om viardeminskning (se 6.5.1)
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Driftskostnader

Forandringar av den differentierade
fordonsskatten

Forandrad brénsleskatt

Inférandet av miljobilsparkering
Infora differentierad triangselskatt

Tillganglighet Begrinsad tillgénglighet for vissa Infora milj6zoner for personbilar
modeller/drivmedel Bullerkrav for vissa modeller
Sakerhet Informera om sikra, mindre miljobelastande

modeller (se 6.6.1)

Storlek, prestanda och
speciella behov

Informera om verkligt behov vs upplevt behov (se
6.7.1)

Emotionella behov (social
acceptans, image, sjélvbild,
sociala normer)

Beteendepaverkan (se 6.8.1)

Lokalt utbud hos
aterforsaljare samt av
service

Stod till etablering av forsaljning och service for
mindre miljobelastande alternativ

Lokalt utbud av ladd- och
tankmojligheter

Stod till etablering av ladd- eller tankmdgjligheter
for alt. Brénsle

Beslutsniva: Val av bilmodell -juridiska personer.

Endast tillagg till faktorer identifierade ovan.

Paverkansfaktorer

Inverkan pa paverkansfaktor

Atgirder

Kostnad for att 4ga bil

Driftskostnader

Foriandringar av formansskatt

Interna policies
(styr sdkerhet, storlek,
image, utslapp osv)

Miljokrav i inkopspolicy
Foretagsbearbetning (se 6.9.1)
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14 Forslag till atgarder

Utifran atgdrdsomradena ovan genomfordes en GAP-analys med fokus pa konsumentpolitiska
frageomraden. Det finns en omfattande palett av atgdrder som beror andra frigeomraden som
inte belyses narmare hir, exempelvis skatteatgirder eller regelverk.

Nedan presenteras forslag pa sdidana atgiarder som har potential att underlitta for konsumenten
att fatta "miljosmarta” eller "héllbara” beslut om fardval i allméanhet och bil i synnerhet. Forslagen
kan hirledas direkt till den atgardsanalys vi presenterar i tabellform i avsnitt 13.

Atgirderna ir forslag som i regel inte r utarbetade i detalj, utan mer pekar pa vilken huvudsaklig
inriktning de bor ha for att bli meningsfulla. I samtliga fall bor atgardsforslagen saledes bearbetas
vidare innan de realiseras.

14.1 Paverkansfaktor: Behov av transport
Forslag till atgird: Mobilitetsdeklaration

En fastighetsdgare som avser att sélja sin fastighet har skyldighet att uppréatta en
energideklaration. Méklare och banker brukar i samband med kreditprévningen erbjuda koparen
en genomgang av hela hushallsekonomin. P4 motsvarande sitt skulle forslagsvis miklaren kunna
gora en “mobilitetsdeklaration” och tillsammans med képaren inventera lampliga modeller for t
ex arbetspendling och handelsresor, och da lamna forslag pa mobilitetslosningar som passar saval
miljo som planbok.

14.2 Paverkansfaktor: Kostnad for att aga bil
Forslag till atgird: Information och kalkyler, verkliga kostnader

Webbplatsen bilsvar.se och andra, jaimforbara webbplatser kan utvecklas med en forenklad och
oversiktlig version dar konsumenten far en 6verblick 6ver den arliga eller manatliga kostnaden
vid t ex fem ars dgande eller korda 6 000 mil. Motsvarande "femérskostnad” skulle kunna vara
standard i annonsering, likt dagens bransleangivelser.

Forslag till atgird: Information om virdeminskning

Atgirden ir till viss del en variant pa den foregiende, men fokuserar tydligare pa just
vardeminskningen, som ir en ofta forbisedd eller svarbedomd kostnadspost. I den kraftigt
forenklade kommunikation som efterstriavas i foregiende forslag ar virdeminskningen visentlig
eftersom den kalkyleras med farre variabler.

14.3 Paverkansfaktor: Kostnader for alternativ till bil
Forslag till atgird: Kombinerade erbjudanden for s6mlos kollektivtrafik

Ta initiativ till en diskussion tillsammans med kollektivtrafikarrangorerna om hur kollektivtrafik
kan goras bekvamare — dels i praktisk bemérkelse genom béttre 16sningar for resan dorr-till-dorr,
t ex med lasbara cykelskjul pa avreseorten och lanecyklar pa destinationsorten, dels i ekonomisk
bemarkelse genom smidiga betallosningar dar alla delar av resan kan betalas med samma kort el
dyl. Beakta i detta ssmmanhang sirskilt de konsumentrittsliga aspekterna, som t ex tydliga regler
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och smidiga system for aterbetalning eller kompensation vid de tillfallen da resans kvalitet
forsamras genom forseningar m m.

14.4 Paverkansfaktor: Kunskap om alternativ till bil
Forslag till tgiird: Information om utbud och hur det fungerar

Bilpooler, bildelning peer-to-peer-uthyrning och andra system behover synliggoras och forklaras i
hogre utstrackning an idag. Ménga konsumenter kan forsté att det finns vinster pa att slippa
kapitalkostnaderna for en bil och pa att fler delar pa en bil, men stiller sig fragande till hur det
gar till: Om man verkligen far tag pa en bil nar man behéver, hur ansvars- och forsakringsfragor
ser ut, hur man gor med betalning m m. Det kan ocksa finnas skal att studera bildelning i en
konsumentrittslig bemirkelse och se 6ver konsumenttryggheten i de olika systemen.

Forslag till atgird: For vem ér det lonsamt med bilpool?

Alternativen till eget bildgande ar i regel lonsamt for alla utom storkonsumenter av bilkorning,
men moter sina begransningar ocksa i praktisk beméarkelse. Den som dagligen har ett reellt behov
av bil kanske inte har mycket gladje av en bilpool? Det finns stora behov av att reda ut dessa
fragor — girna tillsammans med diskussionen om reella, inducerade och upplevda behov av bil —
jamfor diskussionen i avsnitt 6.1.

Forslag till atgiard: Jamforelsematerial, kalkyler

I denna rapport har vi presenterat ndgra mycket enkla kostnadsjamforelser och kalkyler som visar
pa skillnaderna mellan eget biligande och alternativen. Dessa jamforelser och kalkyler behover
utvecklas och individanpassas, med malséittningen att den konsument som borjat lockas av idén
om bildelning kan gora mer noggranna berakningar av utfallet for egen del av ett skifte till en
bildelningslosning.

Forslag till atgird: Lathundar, hur-det-gar-till-info

For den konsument som i likhet med i foregdende atgardsforslag borja intressera sig mer i detalj
for bildelning finns ett stort behov av praktiska forklaringar, lathundar och information om hur
det gar till att dela bil. Det ligger nara till hands att tinka sig en “bildelningsportal” som
kommunikationsmodell for sédvél denna atgiard som de narmast ovan beskrivna, men vilken eller
vilka former som ar mest &ndamalsenliga aterstar att utreda.

Forslag till atgird: Information och jimforelsekalkyler — hyrbil

I allt viasentligt en upprepning av ett tidigare forslag om bildelning som l4tt kan 6verforas till
hyrbilsbranschen. Ett tillkommande forslag ar att fa branschens aktorer att samverka for 6kad
transparens och jamforbarhet. Branschen kan ocksa sjilv ta initiativ till prisjamforelser med
privat bilagande.

Forslag till atgird: Information och jimforelsekalkyler — kollektivtrafik

I allt vasentligt en upprepning av forslag 6.4.3 som diar handlar om bildelning, men som litt kan
overforas till kollektivtrafiken. Har finns vidare stora mgjligheter for kollektivtrafiken att utveckla
enklare och mer intuitiva taxesystem samt smidigare betallosningar — en utveckling som forvisso
redan pagar pa méanga hall tack vare gott branschsamarbete.
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Forslag till tgird: Beteendepaverkan

De vanor och sociala normer som idag gor eget bildgande till nagot narmast givet for de flesta
konsumenter tal att kompletteras med en attityd- och beteendepaverkan som aven 6ppnar upp
for alternativa d4gandeformer. Vi foreslar att Konsumentverket 6verviager saidana arbetsformer —
sa langt dess uppdrag medger, givetvis. Nya beteendeekonomiska rén och metoder kan har vara
effektfulla inslag som ar viarda att prova ut.

14.5 Paverkansfaktor: Kostnad for att &ga en viss modell
Forslag till atgéird: Information om viirdeminskning

Se under rubrik 14.2.

14.6 Paverkansfaktor: Sakerhet

Forslag till atgird: Information om séikra, mindre miljobelastande modeller

De allra flesta bilmodeller motsvarar idag hogt stéllda sikerhetskrav. Det géller &ven modeller
med mindre miljobelastning. Har finns ett omfattande kommunikationsbehov som atminstone
problematiserar bilden av att tyngre bilar alltid ar sdkrare.

14.7 Paverkansfaktor: Storlek, prestanda
Forslag till atgird: Information om verkligt behov vs upplevt behov

De konsumenter som koper storre bilar 4n vad som kravs for den vardagliga korningen gor i regel
en betydligt simre affiar dn de som koper en lagom stor bil for dessa tillfallen och sedan hyr en
storre bil for t ex semesterresan. Har finns det god anledning att arbeta konsumentupplysande
med konkreta rakneexempel och andra jamforelser. En variant, som dock faller ndgot utanfoér den
konsumentpolitiska ramen, ar att bilférsdljarna erbjuder forménliga hyresvillkor for en storre
modell i samband med képet av en mindre.

14.8 Paverkansfaktor: Emotionella behov
Forslag till atgird: Beteendepaverkan

Ett bilkop handlar i hog grad om att tillfredsstilla drommar, skdnka image och social acceptans.
De till synes rationella faktorerna bakom bilkopet ar i regel mindre betydande dn man kan tro.
Detta giller savil valen av stora och lyxiga modeller som av sma och ansprakslésa. Det finns
manga skal att lyfta upp dessa fragor till en mer allméin diskussion och inte minst reflektion.

14.9 Paverkansfaktor: Interna policies (avser juridiska personer)
Forslag till atgiard: Miljokrav i inkopspolicy, foretagsbearbetning

Manga foretag och myndigheter valjer miljobilar av sdvil imageskil som med argumentet att vara
forebild for andra. Samtidigt ar forméansbeskattningen utformad s& att forménstagaren ofta valjer
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storre och dyrare modell an vad som hade varit fallet vid privat bilkop. Det finns goda skal att
bearbeta séavil foretag som myndigheter s att miljokraven ges storre tyngd i inkopspolicyn och
att dessa krav dven tillampas vid val av formansbilar. En god ambition kunde vara att begransa
formansbilssortimentet till de modeller som klarar kraven pa “fossiloberoende” enligt den
definition som tillimpas av organisationen Grona Bilister och som redovisas pa annan plats i
rapporten.

14.10 Generella atgarder i 6vrigt
Forslag till atgird: Kontinuerlig information om sparsam korning m m

Oavsett dgandeform &r fragor som sparsam korning, ratt dacktryck m m standigt viarda att
uppmairksamma. Eftersom kunskap om t ex sparsam korning tenderar att avta med tiden efter
utbildningstillfillet ar detta en typ av kommunikation som maste paga med standig upprepning.
Nya och mer effektiva kommunikationsformer kan har behova utvecklas och tillampas.

Forslag till atgird: Utvecklad miljoinformation i bilhallen

Dagens allménna rdd om miljéinformation i bilhallen (KOVFS 2010:3) efterlevs daligt, av den
begransade undersokningen (se avsnitt 11) att doma. Vi uppfattar dem ocksa som alltfor inriktade
pa detaljer i utformning och alltfor lite pa funktionell effekt. Det finns ocksa skal att
uppmairksamma fler parametrar dn bransleférbrukning och utslapp av koldioxid. Om en standard
kunde etableras for en 6ppen, transparent, vil fokuserad kommunikation av gjorda
livscykelanalyser skulle miljéinformationen kunna utvecklas avsevirt och dessutom skapa reella
mojligheter till jamforelser.

Forslag till atgird: Kompetenskrav pa bilsiljare

Studier i Norge indikerar att bilsédljarna inte hade kapacitet att svara pa koparnas fragor nar
intresset riktades mot rena elbilar. Det var nu inte den tekniska kunskapen som saknades sa
mycket som forstaelsen for andra korstilar, firdplanering och laddningsvanor. Den ar rimligen
dnnu lagre nar det kommer till mer utvecklad miljéinformation samt till den vaxande floran av
mobilitetstjanster.

Hur laget ar i Sverige vet vi inte, men det kan finnas skil att 6verviaga kompetenshdjande insatser
rorande savil mobilitet som sddan som ny teknik. I forlangningen kan man forestilla sig att
berorda myndigheter och bransch i samverkan fastslar en viss kompetensniva som
kravspecifikation pa bilsiljare.

Forslag till atgird: Fragebatteri for bra mobilitetsval

Det beslutstrad vi presenterar i avsnitt 7 — eller annan, jamforbar analysmodell — kan utvecklas
till ett fragebatteri som i tillamplig grad skulle kunna anvéndas i konsumentradgivningen, nar
konsumenter har fragor infor ett bilval. Det skulle ocksa kunna utvecklas till en ny IT-baserad
tjanst och dar kanske kopplas till befintligt Bilsvar. Kanske bor detta pa sikt utvecklas till ett
Mobilitetssvar?

Forslag till atgird: Mobilitetsutbildningar
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Konsumentradgivare, larare i hemkunskap och andra yrkeskategorier som har anledning att
diskutera vardagsekonomiska fragor med olika mélgrupper bor fa mgjlighet till utbildning i
mobilitetsfragor med ett tydligt héllbarhets- och konsumentfokus.

Forslag till atgird: Studera och granska IT-tjiinster som ersitter fysiska resor

Konsumentverket kan detaljstudera det utbud som idag finns av IT-tjanster som kan ersitta
fysiska resor: Telefon- och videokonferenser av olika slag, men @ven e-handel med
hemleveranser. Distansmotestekniken har en mycket stor potential att ersitta resor inom savil
arbetsliv som foreningsliv, men brottas idag med omfattande motstand i form av allt fran
bristande forandringsbenigenhet till bristande teknisk kvalitet och anvandarvénlighet. Det finns
skal att gora miljokonsekvensbedomningar av sddana tjanster och studera hur de kan optimeras
for minskade utslapp, men ocksa vilka rekyleffekter de kan frambringa — och hur dessa i sa fall
hanteras.

Dartill kan det finnas skil att bevaka konsumentens rittsliga intressen vid anvindningen av dessa
tjanster liksom andra mobilitetslosningar.
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15 Avslutande reflektioner och utblick

Vi har under arbetet med denna faktasammanstallning och analys aterkommande slagits av i
vilken hog grad den svenska personbilsmarknaden styrs av politiska impulser, och hur dessa
framst tar sig uttryck i form av skatteregler och inte minst subventioner. Tillsammans med den
fysiska planeringen, framfor allt pa lokalt plan och med den sociala normering som rader 6ver
mobilitet utgor skattepolitiken en skarpt formerande kraft.

Den konsumentpolitik som dartill formas i syfte att fi konsumenten att vélja ur miljosynpunkt
bra l6sningar har i det sammanhanget en begransad effekt. Det betyder dock inte att den ar
betydelselos. Vi betonar sérskilt att &ven sma konsumentpolitiska atgarder kan, ratt utformade,
ha en kraftigt normerande effekt.

Vi ser ocksé tva trender som kan forefalla motsigelsefulla. A ena sidan dkar nybilsforsiljningen
och de totala korstriickorna. A andra sidan 6kar #ven kollektivtrafik i alla former och inte minst
intresset for nya former av mobilitet, sporrat av de mojligheter som erbjuds via modern
informationsteknologi. En ny tjdnste- och delningsekonomi héller pa att védxa in i
mobilitetssfaren, men méngder av erbjudanden som bara for ndgra ar sedan hade tett sig som
fullkomliga fantasifoster.

Denna mycket dynamiska utveckling innehaller en rad mgjligheter for konsumenter att lata den
egna mobiliteten ndrma sig de hallbara nivaerna. Den innebir samtidigt nya utmaningar, varav
en del bekymmersamma, for konsumentratten som behover utvecklas for att fungera for helt nya
marknader.

Vi ser darfor att Konsumentverket, tillsammans med en rad andra instanser, har all anledning att
framgent bade stimulera, studera och granska den nya mobiliteten pa nara hall och med en
mangfald infallsvinklar.

Karlstad och Goteborg i december 2016

Fredrik Holm, Hanna Ljungblad och Michael Koucky
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