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Nittonhundratalet var bilens arhund-
rade. Ingen annan produkt fangade
sa till den grad manniskors fantasier
och vardag. Bilen erovrade varldeni
ett segertag som far Alexander den
Stores krigarbedrifter att blekna. |
horjan av seklet fanns det tjugofem-
tusen hilar pa gatorna. Nar forsta
varldskriget brot ut 1914 rullade re-
dan femhundratusen fram pa kuller-
sten och trampad jord. Nar det andra
varldskriget slutade spydde femtio
miljoner fyrhjulingar ut avgaser och
smuts. Strax innan oljekrisen 1974
fanns det trehundra miljoner spridda
over varlden och i storstaderna stod
de redan fast i langa kder. Men det
stoppade inte monstrets framfart.
Ar 2007 var de till sist niohundra
miljoner och Moder Jords luftror pa
vag att forstoras. Bilen har besegrat
sig sjalv pa exakt hundra ar.

I dag star bilindustrin infor sin forsta
virldsomfattande strukturella kris. Struk-
turell, inte konjunkturell. De senare har
drabbat branschen manga génger, med
fallande forsiljning och ligre vinster un-
der ett par kvartal. Nu handlar det om en
strukturell kris ddr hela branschens fram-
tida inriktning stir pd spel. Personbilen
kan inte lingre l6sa den moderna stads-
minniskans transportbehov.

Drommen om den individuella friheten
bakom ratten har f6r ménga blivit en tva-
tre timmar lang daglig mardrom i ring-
lande kder med snigelfart. Redan syns det
problemet i skillnaden i biltithet mellan
storstdder och mindre orter och ren lands-
bygd.I tabell 1 ser du hur ménga bilar det
gar per tusen innevanare i olika delar av
virlden. I de dldre industrilinderna ér det
uppenbart att bilens erovring av markna-
den natt ett maximum.

I Stockholm och Goteborg ér biltitheten
lagre dn i mindre stdder och pa landsbyg-
den. Samma monster gar igen i alla storre
europeiska stader. I de finare innerstads-
kvarteren ir biltdtheten ligre 4n i de vitt
utspridda fororterna. Ett resultat i exem-
pelvis Frankrike dr att det nu &r fler arbe-
tare som dger en bil 4n de hogre tjidnste-
ménnen.

Nir vi tittar pd branschen tinker vi oss
nagra fi jattar som producerar miljontals
fordon och som tillsammans kontrollerar
marknaden. Det mirkliga med bilindu-
strin, trots dess dlder, dr att den dr relativt
utspridd och att ingen dominerar mark-
naden. Tillverkare av mobiltelefoni eller
personliga datorer som dr unga industrier
ar mer koncentrerade dn bilindustrin, vil-
ket kan tyckas mirkligt. Men priset pd bi-
lar, till skillnad frén elektronikprodukter,
har alltid kunnat anpassas uppdt genom
modellbyten, lockande finesser och spel pa
mangas behov av sociala statussymboler.

I tabell 2 kan du se att de stora jittarna
som GM, Toyota och resten av de for oss
alla kinda mairkena tillsammans kontrol-
lerar en relativt liten del av virldsmark-
naden.

Under den tiodrsperiod som tabell 2 visar
ser vi att de nio jdttarnas andel av virlds-
produktionen bara 6kat fran 71,9 procent
till 74 procent, det vill siga att industrin
helt saknat en tendens till koncentration
och storre enheter under decenniet och
Toyota, nu storst av alla, star bara for 13,2
procent av marknaden. De resterande 26
procenten av virldsproduktionen ar ut-
spridd pa ett mycket stort antal producen-
ter. Det giller speciellt pd den kinesiska
marknaden. Det finns inte mindre dn ett
hundratal kinesiska bilfabrikanter, nistan
alla med mycket sma volymer. Likt i bilens
barndom i Europa, dé varje land produce-
rade mirken som ingen ens lingre minns,
kommer néstan alla av dem att forsvinna.
Men i toppen av Kinas bilindustri finns
tretton foretag med drsvolymer pd mellan
100 000 och 700 000. De flesta kommer att
slas ut eller slds ssamman och ur processen
kan ett par kinesiska jattar fédas som om
nagra ar kan ta upp konkurrensen med de
riktigt stora pa virldsmarknaden.

Virldspressen har inte missat att den
kinesiska marknaden de forsta tre ména-
derna i dr seglat upp pé forsta plats, med
fler salda bilar dn i USA. Det beror natur-
ligtvis mer pé den djupa krisen i USA och
Europa, med sjunkande forsiljning pé
upp till femtio procent for vissa mirken,
an pd en siljexplosion i Kina. Krisen drab-
bar ocksa Kina, men forsiljningen av bilar
dkade 4ndd med fem procent mellan mars
2008 och mars 2009, dock att jamfora med
22 procent 2007.

En kombination av mittade marknader
i vist och snabb ekonomisk expansion i
Asien har pé kort tid forflyttat bilproduk-
tionens centra, frin Europa och USA till
Japan, Sydkorea, Kina och snart ocksé In-
dien. Trots den enorma verproduktionen
och det laga kapacitetsutnyttjandet i virl-
den i sin helhet forsoker dnda alla storre
bilproducenter att bygga nya fabriker i
framfor allt Kina. Det giller att vara med
och slass om de fi marknader som dnnu
vixer snabbt. Sjilva storleken pa Kinas be-
folkning borgar for miljontals potentiella
kunder.
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Tabell 1:

Land/ir USA _ Tyskland Frankrike Sverige Japan Kina
2007 824 604 598 466 594 28
1985 708 450 446 380 375 3

Tabell 2: Produktion och andelar av virldsmarknaden 1998 och 2007

Indien
13
3

Toyota GM VW  Ford Honda PSA  Nissan Fiat  Renault
Produktion i 1998 5.21 758 481 6.55 233 225 262 270 2.28
miljoner bilar. 2007 9.50 9.35 6.27 6.25 391 346 343 2.68 2.67
Marknadsan- 1998 9,8 14,3 9,1 12,4 4,4 4,2 4,9 5,1 4,3
delari procent. 2007 13,2 13,0 8,7 8,7 5,4 4,8 4.8 3,7 3,7
Tabell 3:
Region Producerade bilar 2007 (i tusental Okning sedan 1997 (%) Andel av viirlds-produktion (%)
Viirlden 73152 +37,7 100
Asien 29631 +68,8 40,5
Japan 11596 +5,7 15,8
Kina 8882 +462,3 12,1
Viisteuropa 16921 +4,6 23,0
Tyskland 6213 +23,7 8,4
Frankrike 3016 +16,9 4,1
Alena* 15454 -1,9 21,0
USA 10 781 -11,1 14,7
Latinamerika 3515 +39,7 4.8
Ex-osteuropa 3063 +175,0 4,2
Ex-USSR 1254 +80,5 3,0

* Alena= USA, Kanada och Mexiko

“Det markliga med hilindu-
strin, trots dess alder, ar
att den ar relativt utspridd
och att ingen dominerar
marknaden.”

I tabell 3 kan vi se hur bilproduktionen
fordelas 6ver virlden.

Trenden &r overtydlig. I Visturopa kon-
centreras produktionen allt mer till Tysk-
land och Frankrike samtidigt som produk-
tionen 6kat med knappa 4,6 procent un-
der tioarsperioden. I handelsblocket Alena
( USA, Kanada och Mexiko) och framfor
allt i USA har antalet producerade bilar
faktiskt minskat under perioden, vilket
visar bakgrunden till att GM, Ford och
Chrysler knappt héller sig flytande. Sam-
tidigt har produktionen i Asien 6kat med
ndstan sjuttio procent under decenniet
och regionen star nu for fyrtio procent av
hela virldsproduktionen.

Finanskraschen och den pagdende re-
cessionen skakar om bilbranschen ordent-
ligt.

— Det dr ndr tidvattnet drar sig tillba-
ka som man ser vilka som badar nakna,
sade den amerikanska finansgurun War-
ren Buffet om bankerna. Samma sak gil-
ler for bilkoncernerna. Och dir stdr de.
GM, Ford, och Chrysler utan badbrallor

och lilla Volvo och Saab som inte kan an-
nat dn hoppas pé en lycklig skilsmissa fran
de partners som de sd villigt sdlde sig till
for snart tjugo ar sedan. Det verkar nis-
tan otdnkbart att GM och Ford ska gd i
konkurs och dnda dr det en mojlighet som
kanske blir verklighet redan innan som-
maren, speciellt for GM. Fords ledning
péstdr att de har tillrackligt med pengar
for att rida ut stormen i vintan pd nya en-
ergisndla modeller klara till 2011.

Men oavsett hur det gar med enskilda
tillverkare ar det helt klart att inom tre-
fyra &r kommer flera av de vilkinda mér-
kena att forsvinna i sammanslagningar
eller nedliggningar. Den internationella
bilmarknaden klarar inte lingre av att ab-
sorbera den enorma 6verproduktion som
rader. Delar av industrin kommer helt
enkelt att slaktas. Hur den processen ska
gestalta sig och vilka som forsvinner dr det
inte mojligt att sdga dn. Miljoner arbeta-
res framtid star pa spel. I USA sysselsdtter
branschen tillsammans med underlevran-
torerna och distributionskedjan 3,3 miljo-
ner personer. I Europa dr det inte mindre

in tio miljoner arbetare som direkt och
indirekt far sin utkomst av bilbranschen.

Vid sidan av fabrikanternas problem
med overproduktion vixer ett nytt och
alltmer skrimmande hot fram mot bilka-
pitalisternas intressen av allt storre pro-
duktionsvolymer. For en vixande grupp
av konsumenter fyller inte bilen lingre
rollen som statussymbol. For andra kon-
sumenter moter den inte lingre kraven pé
funktionalitet. For 4nnu andra innebir de
stagnerande reallonerna att de allt dyrare
bilarna hamnar utom riackhall och ersitts
med begagnade.

Bilen som symbol for frihet och fram-
gang har fitt sig en kndck. De miljépro-
blem som bilen orsakar vager allt tyngre i
minniskornas syn pa dess roll i samhillet.
Samtidigt har kostnaderna lett ménga till
att minska bildkandet. Det 4r en trend som
uppmirksammats i flera europeiska lin-
der. I Frankrike har exempelvis bilikandet
minskat sedan 2005. Knappt trettio pro-
cent av bilforsiljningen i Visteuropa ar
nya bilar och bilparkens medellivslingd
har okat fran cirka fem ar till atta ar. Ko-

paren av en ny bil dr oftast en person strax
over femtio ar. Bland yngre generationer
intar inte bilen lingre samma plats i livet.
Detta dr trender som giller i vdra indu-
strisamhillen dir 6ver attio procent av
hushéllen har tillgéng till bil. I Kina ddre-
mot rapporterar branschkdnnare att bland
yngre framgangsrika méan dr bilen det for-
sta och storsta beviset pa social status.

En bilfri framtid? Svaret dr sjdlvfallet
nej. Bilen som ett transportmedel for en
eller nagra personer kommer alltid att
behovas. Men bilen som smutsar ned at-
mosfiren och sitter fast i koer har ingen
framtid. Hela transportsystemet madste
tinkas om. Dagens bensindrivna fyrhju-
lingar med plats f6r 4-5 personer anvinds
for det mesta av en ensam person och tvé
tredjedelar av allt bildkande ir kortare dn
tre kilometer.

Nya och friska svar krivs for att dagens de-
struktiva personbilar ska bli en nyttig och
viktig del i ett transportsystem som i forsta
hand riktas in pd méinniskornas verkliga
behov och naturens behov av skydd. Men
det innebdr inte att bilen som idé dr dod.

Sa hir skrev Gote Kildén péa bloggen Kil-
dén & Asman: ”Inte ens en aldrig sa vil
utbyggd kollektivtrafik kan ersétta dagens
bilism. Vart land har manga stora vidder
och dir ryms manga glesbygder. Mer 4n
fyra miljoner ménniskor bor utanfor de
storre tdtorterna. Det kommer att kri-
vas personliga transportmojligheter dven
med de mest kompletta och forstklassiga
gemensamma transportsystem. Det finns
ocksd miljoner dldre och sjuka som kri-
ver stod i form av personliga transporter.
Mingder med servicefunktioner kraver
smaé eller mellanstora fordon.”

Efter den hir genomgéngen av bilindu-
strins strukturella och konjunkturella kris
kan vi bara utropa:

Kung Bil 4r dod. Leve tronféljaren.

Benny Asman
intis@internationalen.se



