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SAMMANFATTNING 

Få frågor har studerats lika ingående som den växande marknaden för ladd-
bara fordon. Flera forskningsartiklar har behandlat de nationella stöd som 
huvudsakligen riktats till köparna av laddbara bilar. Flera utredningar har 
också skrivits om den svenska marknadens utveckling och speciellt utform-
ningen och effekterna av stöden till bilar med låga utsläpp. 

Den viktigaste slutsatsen från den tidigare forskningen om hur stöd påverkar 
försäljningen av laddbara bilar är att stöd ger en ökad försäljning. Effekten 
har bedömts vara i storleksordningen fem procent ökad adoption för varje 
1000 EUR i stöd. För Sverige innebär det att den svenska bonusen om 60 
000 SEK vid inköpet av en elbil har ökat försäljningen med 30 procent och 
det nuvarande stödet om 10 000 SEK till laddhybrider ökar den årliga försälj-
ningen med 5 procent (jämfört med om stöden inte funnits). 

Två omtalade utredningar från Riksrevisionen och Konjunkturinstitutet har 
identifierat några svagheter i det svenska bonus-malus systemet. Den vikti-
gaste kritiken är: 1) att reducerade koldioxidutsläpp från laddbara bilar vär-
deras högre motsvarande utsläppsminskningar via än andra insatser inom 
transportområdet, 2) att systemet värderar vinsterna av minskade utsläpp 
från elbilar mycket högre än minskade utsläpp från bilar med förbrännings-
motorer, 3) att engångsutbetalningar av bonusar leder till oönskad export av 
nya laddbara bilar och ökade samhällsekonomiska kostnader för att minska 
koldioxidutsläppen, samt 4) att bonus-malus-systemet har påtagliga negativa 
fördelningseffekter genom att det gynnar höginkomsttagare i storstäder och 
missgynnar glesbygden. 

I den här rapporten belyser vi de här frågorna (utom fördelningsaspekten) 
genom en genomgång och bearbetning av tillgänglig statistisk, genomgång 
och analys av nationella och internationella regelsystem och analys av direk-
ta och indirekta stöd till laddbara fordon. Vi har först och främst undersökt 
marknaden för laddbara fordon inom EU, men vi har även studerat mark-
nads- och regelutvecklingen i Norge, Schweiz och USA. Våra slutsatser 
sammanfattas nedan. 

De nya utsläppskraven inom EU har varit mycket effektivare för att öka för-
säljningen av laddbara fordon än de svenska inköpsstöden. De nya EU-reg-
lerna medför också att Sverige bör anpassa sina regelverk till dessa. 

Ett exempel på anpassning av regelverken är att läckaget av nya laddbara 
bilar kan hanteras genom att dela upp betalningen av bonusen på en längre 
tidsperiod. Denna kan gärna kan vara lika lång som en förlängd malusperiod. 
Denna förändring skulle också göra bonus-malus systemet skattemässigt 
symmetriskt. 

Ett annat exempel är att utvärdera de faktiska utsläppen från laddhybrider, 
en fråga som är speciellt viktig för Sverige med tanke på den stora försäljnin-
gen av laddhybrider. Nu bedöms utsläppen från laddhybriderna utifrån en hy-
potetisk körcykel som inte tar hänsyn till att bilägare kan göra medvetna val 
som gör förbrukningen av fossila drivmedel högre eller lägre. 

En annan problematik som vi vill lyfta fram är hur snabbladdningen av elbilar 
ska hanteras i en nära framtid. Det kan ske genom fortsatt forskning eller ge-
nom utredningsarbete. Trafikverket eller Trafikanalys skulle t.ex. kunna göra 
simuleringar av hur många snabbladdplatser som kommer att behöva byg-
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gas utmed med motor- och riksvägarna. Ett speciellt problem som bör under-
sökas är att topparna i resandet kommer att inträffa när elbilar drar extra 
mycket el p.g.a. låga eller höga temperaturer – vid resor till fjällen på vintern 
och resor på sommaren. 

Vi anser också att det är viktigt att försöka minska koldioxidutsläppen även 
från laddbara bilar. Den laddbara bilen har förändrats från att vara en bil för 
arbetsresor och korta dagliga resor till en allroundbil. En genomsnittlig ladd-
bar bil 2020 har ett batteri som är 2–3 gånger större än en laddbar bil från 
2012. Produktionen av batterier genererar stora koldioxidutsläpp som kan ta 
flera år att vinna tillbaka jämfört med t.ex. en hybridbil. En genomsnittlig ladd-
bar bil 2020 är också större och har bättre prestanda än en laddbar bil från 
2012. Vi ställer därför frågan hur man kan utforma stöd som dämpar de ladd-
bara bilarnas ökade utsläpp. 

En möjlig ansats för att undersöka övergången från bensinbilar till laddbara 
bilar är att ta fram scenarier. I scenarier kan man identifiera hur aktörsgrup-
per, regelsystem och teknologi samspelar i ett politiserat system som den 
laddbara bilen. I Konjunkturinstitutet (2019) redovisas ett scenario för klimat-
effekten av bonus-malus-systemet som finner att det spelar en relativt liten 
roll för koldioxidutsläppen. Denna typ av analyser borde kunna kompletteras 
med mer heltäckande beskrivningar och bedömningar. 

Avslutningsvis vill vi peka på behovet av bättre statistik och mer studier av 
import- och exportflöden för att få en fördjupad förståelse av styrmedlens 
effekter på dessa flöden. Det gäller både för nya och begagnade bilar men 
också generellt, dvs inte bara för elbilar utan även andra biltyper. 
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1 INLEDNING OCH SYFTE 

I den här rapporten kommer vi försöka ge ett bidrag till forskningen om hur 
laddbara fordon har påverkats och kommer påverkas av politiska beslut. 
Politiska beslut påverkar marknaden för laddbara fordon på flera olika sätt 
och med olika kraft. Under 2010-talet har det politiska systemet inom EU 
försökt stimulera adoptionen av laddbara fordon genom att på nationella 
marknader ge stöd till inköp och användning av laddbara fordon och till byg-
gandet av laddningsmöjligheter för eldrivna fordon. Den här modellen för att 
utveckla marknaden för laddbara fordon har under 2020-talet kompletterats 
med internationella utsläppsregler som kommer att tvinga biltillverkarna att 
öka sin försäljning av laddbara fordon, alternativt radikalt minska bränsleåt-
gången i bilar med förbränningsmotorer. I dagsläget verkar de flesta biltillver-
kare välja att först och främst öka försäljningen av bilar med eldrift. EU har 
också på senare år valt att stimulera marknaden för laddbara bilar genom att 
exkludera miljöpåverkan av elproduktion från utsläppskraven på bilar. 

Vår utgångspunkt är att forskningen om utvecklingen under 2010-talet och 
tidigare ger oss en begränsad vägledning för hur subventioner vid inköp 
kommer att påverka EU-marknaden för laddbara fordon under 2020-talet. 
Därför baseras vårt bidrag på en förståelseinriktad ansats där vi går igenom 
hur olika faktorer har påverkat marknaden för laddbara fordon under 2010-
talet. Vår bedömning är att andra faktorer än direkta stöd vid inköp av elbilar 
kommer att spela en stor roll under de närmaste åren när marknaden för 
laddbara fordon mognar och nya köpargrupper kommer att byta från fossil-
drivna bilar till eldrivna bilar. Vår analys kommer både inkludera variabler 
som uppmärksammats i tidigare forskning – subventioner, priser för laddbara 
bilar och relativpriser för bränslen – och en del nya variabler, t.ex. export och 
import av laddbara fordon, effekten av nylanserade laddbara fordon och för-
ändringar i modellutbudet av laddbara fordon.  

Få frågor har studerats lika ingående som den växande marknaden för ladd-
bara fordon. Flera forskningsartiklar har (se vidare i avsnitt 2.4) behandlat de 
nationella stöd som huvudsakligen riktats till köparna av laddbara bilar. Flera 
utredningar har också skrivits om den svenska marknadens utveckling och 
speciellt utformningen och effekterna av stöden till bilar med låga utsläpp. 
Vår rapport kommer ta upp en del frågeställningar som redan har behandlats 
i andra rapporter. I Konjunkturinstitutet (2019) och Riksrevisionen (2020) be-
handlas problemen med export av nya eller nästan nya elbilar. I Riksrevisio-
nen (2020) dras slutsatsen att exporten av miljöbilar ökar det svenska sam-
hällets kostnader för att minska koldioxidutsläppen. I Konjunkturinstitutet 
(2019) framhölls att export av klimatbonusbilar kommer begränsa utbudet av 
denna typ av bilar på den svenska begagnat marknaden och försvåra för låg-
inkomsttagare att förvärva en bil med låga utsläpp. I Konjunkturinstitutet 
(2019) antogs – precis som vi antar – att stöd vid inköp skulle spela en rela-
tivt liten roll under 2020-talet. I en analys fann man att ett borttagande av det 
svenska bonus-malus systemet endast skulle öka koldioxidutsläppen med 1 
procent år 2030 i det svenska transportsystemet. 

Utredningarna från Konjunkturinstitutet och Riksrevisionen behandlar också 
en del frågor som vi inte behandlar, bl.a. de fördelningspolitiska effekterna av 
bonus-malus-systemet där båda utredningarna finner att på det stora hela 
innebär stöd till inköp av laddbara bilar en omfördelning som gynnar högin-
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komsttagare i storstadsområden och missgynnar låginkomsttagare i gles-
bygd. I Riksrevisionen (2020) beräknas att kostnaderna för att reducera kol-
dioxidutsläppen är relativt sett högre med subventionerade laddbara bilar 
jämfört med andra åtgärder för att minska koldioxidutsläppen i transportsys-
temet – cirka 6 kronor per kilo koldioxid jämfört med 1,4 kronor i Trafikver-
kets nyttoanalys av framförallt infrastrukturinvesteringar. I Riksrevisionens 
kalkyl ingår inte koldioxidutsläppen för att tillverka en bil. Konjunkturinstitutet 
(2019) påpekar I sin utredning att koldioxidutsläpp har olika värdering bero-
ende på storleken på en bils utsläpp. Värderingen av utsläppet av ett gram 
koldioxid varierar från 713 kr för elbilar till 0 kr för bränslesnåla bensinbilar 
mätt som bonus-malus vid inköpet av en bil. 

1.1 VÅRT BIDRAG OCH RAPPORTENS DISPOSITION 

Vi kan konstatera att det finns två typer av styrmedel som tidigare studier har 
identifierat som betydelsefulla för adoptionen av elfordon – nationella styrme-
del riktade till bilköpare och regleringar riktade till biltillverkare. Däremot ställs 
dessa sällan i relation till varandra. Studier som jämför styrmedel riktade till 
köpare i olika länder (cross section) eller över tid (panel) tar sällan hänsyn till 
de incitament som ges genom reglering av tillverkarnas genomsnittliga ut-
släpp från sålda fordon. 

I den här studien kommer vi att behandla båda dessa styrmedelstyper. Dess-
utom kommer vi att studera tillverkarnas prissättning av de viktigaste for-
donsmodellerna på olika marknader, både för att identifiera utvecklingen 
över tid och hitta eventuella skillnader mellan länder som skulle kunna kopp-
las till användningen av styrmedel. 

Fordonsflottan i olika länder påverkas i sin tur också av import- och export-
flöden. Nybilsförsäljningen ger alltså inte hela bilden av hur styrmedel och 
marknadsförhållanden påverkar ländernas fordonsflotta. Starka styrmedel 
riktade mot nybilsförsäljningen riktar efterfrågan på laddbara bilar till nybils-
marknaden och bort från begagnatmarknaden.  

Vår konceptuella modell över vad som i dag påverkar försäljningen av nya 
laddbara fordon, och som därmed också fungerar som ansats för den här 
studien, kan beskrivas med Figur 1. 

I kapitel 2 gör vi en fördjupning av frågeställningarna och deras betydelse. 
Denna inkluderar en historisk tillbakablick och en översikt av relevant teori 
och tidigare empiriska studier. Rapportens fortsatta kapitelindelning följer 
därefter den konceptuella modellen, där vi i kapitel 3 till 7 kommer att beskri-
va utvecklingen av de olika boxarna följt av kapitel 8 där vi analyserar de 
samband som är markerade genom pilar. 

Detta innebär att vi kapitel 3 går igenom marknadsförhållanden och hur ut-
vecklingen sett ut över tiden och mellan länder när det gäller sådant som an-
talet tillgängliga modeller på marknaden och i vilka segment som det finns 
laddbara bilar. I kapitel 4 ges en översikt av vilka styrmedel, både riktade till 
köpare och tillverkare som funnits under perioden 2009 till 2020. I kapitel 5 
görs en genomgång av hur prissättningen sett ut och i vilken utsträckning 
som den varierat mellan olika marknader och över tiden. I kapitel 6 beskrivs 
hur nybilsförsäljningen av laddbara bilar utvecklats vilket följs av en beskriv-
ning av import- och exportflöden av begagnade laddbara bilar för några län-
der i kapitel 7.  
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Figur 1. Konceptuell modell över faktorer som påverkar försäljning av 
nya laddbara fordon 

 

I kapitel 8 analyserar vi hur marknadsförhållanden och styrmedel tillsam-
mans påverkat nybilsförsäljningen av laddbara bilar. Här tittar vi även närma-
re på hur prissättningen influerats av styrmedlen och om import- och export-
flöden kan förklaras av hur olika länder valt att utforma sina styrmedel. 

Rapporten avslutas med en diskussion i kapitel 9 där vi drar slutsatser kring 
vilka effekter som styrmedlen har gett under den senaste tioårsperioden och 
vad som kan förväntas framöver. Kapitlet ger också några rekommendatio-
ner både vad gäller policyutveckling och fortsatta studier. 
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2 FÖRDJUPNING OM 
FRÅGESTÄLLNINGARNA OCH 
DERAS BETYDELSE 

Introduktionen av laddbara bilar har kommit olika långt i olika länder och 
offentliga styrmedel är en av de faktorer som påverkar adoptionen av dessa 
bilar. Styrmedlen är emellertid utformade på olika sätt i olika länder och ger 
därför olika incitament till presumtiva köpare av laddbara bilar. Vidare finns 
det även andra marknadsfaktorer som påverkar försäljningen.  

I det här kapitlet kommer vi att fördjupa frågeställningarna kring vad som 
påverkar adoptionen av laddbara bilar genom en teoretisk modelldiskussion. 
Den är organiserad på följande sätt. I avsnittet ”Adoption av laddbara bilar” 
redovisas de faktorer som vi kommer använda i vår analys för att förklara 
adoptionen av laddbara bilar. Efter en historisk tillbakablick gör vi sedan två 
litteraturöversikter av de två faktorer som vi bedömer starkast påverkar för-
säljningsutvecklingen för laddbara bilar. Den första litteraturöversikten, ”Inno-
vationsteori och laddbara bilar”, behandlar de sätt som marknadsfaktorer på-
verkar den laddbara bilens försäljningsutveckling. Den andra litteraturöver-
sikten behandlar hur styrmedel påverkar försäljningen av laddbara bilar.  

I den deskriptiva statistiska analys av försäljningsutvecklingen för laddbara 
bilar som görs i senare kapitel kommer vi att undersöka närmare hur såväl 
stöd som marknadskrafter påverkar försäljningen på kort och lång sikt. 

2.1 ADOPTION AV LADDBARA BILAR 
När en radikalt ny produkt som laddbara bilar introduceras på en marknad 
påverkas försäljningsutvecklingen av flera olika faktorer. Försäljningen av en 
ny produkt påverkas främst av köparens upplevda nytta av produkten och 
nyttan i förhållande till priset. De presumtiva köparnas vilja att köpa en pro-
dukt beror också på vilka förväntningar som finns om hur produktens pres-
tanda och pris kommer utvecklas över tiden. Om det t.ex. finns förväntningar 
om fallande priser kan det leda till att försäljningen av en produkt utvecklas 
långsamt. I exemplet laddbara bilar ansågs länge att nyttan med dessa bilar 
var att de hade lägre utsläpp än bilar med explosionsmotorer. Denna sam-
hälleliga nytta motiverade att det offentliga subventionerade priset på ladd-
bara bilar. Allt eftersom de laddbara bilarna har utvecklats har nya nyttor 
marknadsförts till bilköpare: hemladdning istället för besök på tankställe, 
snabb acceleration i förhållande till konventionella bilar, enkla att köra osv. 

Utvecklingen av radikalt nya produkter genererar risker och stora kostnader 
som olika aktörer tar på sig: i produktutvecklingen, i produktionen, i mark-
nadsföringen, som köpare och användare, och i tillhandahållandet av komp-
lementära tjänster. Stater och överstatliga organisationer har i ovanligt hög 
grad intervenerat på marknaden för laddbara bilar genom att: 1) ge bidrag till 
forskning och utveckling, 2) subventionera byggandet av batterifabriker, 3) 
subventionera byggandet av laddstationer, 4) subventionera inköp och an-
vändning av laddbara bilar och 5) utveckla regelverk som gynnar laddbara 
bilar. Trots de stora ekonomiska åtagandena från offentliga aktörer har priva-
ta företag och köpare av laddbara bilar tagit de största ekonomiska riskerna. 
I Tabell 1 har vi markerat vilka aktörer som deltar i finansieringen av olika ty-
per av aktiviteter som påverkar den laddbara bilens marknadsutveckling.  
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Tabell 1. Aktörer och ekonomiska åtaganden i den laddbara bilens 
marknadsutveckling 

Aktörer Produkt-
utveckling 

Tillverkning Marknads-
föring 

Köp och 
användning 

Kompletterande 
tjänster 

Biltillverkare X X X  X 

Andra 
företag 

   X X 

Bilköpare    X  

Offentliga 
aktörer 

X   X X 

 

2.2 KORT HISTORISK TILLBAKABLICK 

Under de senaste trettio åren har stater och företag försökt utveckla markna-
derna för laddbara bilar eller bilar med hybridmotorer. Under 1990-talet in-
vesterade flera stora biltillverkare och flera länder betydande belopp med 
målet att utveckla elbilar och hybridbilar för en massmarknad. Det viktigaste 
resultatet av dessa satsningar var den lyckade marknadsintroduktionen av 
Toyota Prius i början på 2000-talet. I stort sett alla andra försök att mark-
nadsföra bilar med elmotorer avvecklades därför att biltillverkarna inte lycka-
des sälja tillräckligt många fordon. 

Samarbetsprojektet Smart var på planeringsstadiet tänkt att bli en hybridbil 
men istället monterades det in en liten bensinmotor när bilen lanserades 
1998. GM:s sportbil Impact var på prototypstadiet en elbil med en räckvidd 
om 200 km som förväntades kunna attrahera stora köpargrupper. När bilen 
introducerades på marknaden hade räckvidden (145 km) blivit betydligt säm-
re. Efter dåliga försäljningssiffror valde GM att avveckla projektet efter något 
år (Maruo, 2000). 

Frankrike var förmodligen det land under 1990-talet som gjorde de mest 
långtgående formaliserade åtagandena för att utveckla en marknad för elbi-
lar. 1995 träffades en överenskommelse mellan franska staten, PSA, 
Renault och EDF om en produktion av 100 000 elbilar år 2000, motsvarande 
fem procent av den årliga bilförsäljningen (Larbaoui, 2000). Detta mål upp-
nåddes inte; den årliga försäljningen av elbilar uppgick som mest till några 
tusen. Även i Sverige gjordes det satsningar på elbilar under 1990-talet. 
1998 fanns det 297 registrerade elbilar i Sverige. De flesta av dessa avregis-
trerades i början av 2000-talet och 2006 återstod endast 118 registrerade 
elbilar i Sverige.  

I början av 2010-talet, tio år efter att de flesta elbilsprojekten under 1990-talet 
hade blivit nedlagda, började en ny generation elbilar och laddbara hybridbi-
lar produceras och marknadsföras. Dessa bilar hade betydligt bättre prestan-
da (räckvidd, acceleration och hastighet) än 1990-talets elbilar beroende på 
att de använde mycket dyrare batterier som kunde lagra mer energi. Subven-
tionerna av elbilar var också betydligt lägre under 1990-talet. Enligt Larbaoui 
(2000) kunde en privatperson i Frankrike få 15 000 FRF i stöd (2 200 €), vil-
ket kan jämföras med den franska subventionsnivån på 6 000 € i mitten på 
2010-talet.  
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2.3 INNOVATIONSTEORI OCH LADDBARA BILAR 

Laddbara bilar kan betraktas som en radikal disruptiv innovation på den 
internationella bilmarknaden. Forskningen om marknadsutvecklingen för 
denna typ av innovationer kan indelas i följande kategorier: 1) studier av 
innovationsprocessen, 2) studier av adoptionsprocessen, tidiga användare 
etc., 3) utveckling av produktionsprocessen, t.ex. effekter av learning-by-
doing och stordriftsfördelar, 4) hinder för adoption, t.ex. teknologiska inlås-
ningar eller konsumenters motstånd mot den nya produkten, 5) hur produk-
tens prestanda och andra kännetecken förändras i produktlivscykelns inled-
ning, och 6) hur s.k. nätverksexternaliteter påverkar marknaden - i elbilens 
fall handlar nätverksexternaliteter bl.a. om tillgång till laddning och service 
och underhåll. Vi kommer i den följande diskussionen av hur teorier och mo-
deller om utvecklandet och marknadsföringen av radikala innovationer kan 
förklara den laddbara bilens marknadsutveckling inte att redogöra för hur 
innovationsprocessen har påverkat utvecklingen av marknaden.  

2.3.1 Produktlivscykeln och laddbara bilar 
Enligt produktlivscykeln utvecklas marknaden för de flesta produkter på ett 
förutsägbart sätt. I en introduktionsfas tillverkas produkter i korta serier av fö-
retag som går in på den nya marknaden. Under denna period introduceras 
många innovationer och tillverkarna tar fram nya produktvarianter som repre-
senterar alternativa tolkningar av hur den nya produkten är tänkt att använ-
das och hur den ska se ut. Den viktigaste köpargruppen tidigt i produktlivs-
cykeln är de tidiga användarna (early adopters). Denna köpargrupp känne-
tecknas av att de har höga inkomster, ser sig själva som innovativa och be-
traktas av omgivningen som opinionsledande i valet av nya produkter. I slutet 
av denna fas uppkommer en dominerande design för den nya produkten och 
den leder till att företagens aktiviteter riktas mot förbilligad och mer storskalig 
produktion. I slutet av introduktionsfasen börjar majoriteten (early majority) 
köpa den nya produkten.  

Under 2010-talet kan vi notera att den laddbara bilen följer det hypotetiska 
utvecklingsförloppet i produktlivscykeln. Flera företag har gått in på markna-
den: BMW, Mitsubishi, Nissan, Peugeot, Renault, Smart, Tesla, Volvo, VW 
m.fl. Merparten av företagen har erbjudit sina versioner av hur den laddbara 
bilen ska se ut. I Tabell 2 ges exempel på laddbara bilar som introducerades 
2010–2015. 

Tillverkarna av laddbara bilar under 2010-talet introducerade också, som 
produktlivscykeln förutsäger, många innovationer och gjorde stora föränd-
ringar av sina bilmodeller. Bilindustrin är i och för sig känd för årliga eller 
återkommande modellbyten, men de förändringar som då görs av bilens 
utformning är väsentligt mindre omvälvande än vad som varit fallet för den 
laddbara bilen. Tesla har på tio år lanserat fyra modeller och förannonserat 
två ytterligare modeller. Tesla S har på åtta år genomgått fem produktgene-
rationer – 60, 70, 85, 90 och 100 – som har uppvisat radikalt stora skillnader 
i prestanda. Renault har under samma tidsperiod introducerat två helt nya 
fordon: Twizy och Zoe. Därtill har företaget lanserat elektriska versioner av 
Fluence och Kangoo. Renault Zoe har under sju år haft tre produktgenera-
tioner. Nissan Leaf, som var den första elbilen att produceras storskaligt, har 
också haft tre produktgenerationer under tio år.   
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Tabell 2. Laddbara bilmodeller introducerade 2010–2015  

Tillverkare Bilmodell Motor och design Segment 

BMW 330e Laddbar hybrid baserad på 
bensinbil 

Dyr mellanklassbil 

Mitsubishi Outlander Laddbar hybrid baserad på 
bensinbil 

SUV 

Nissan Leaf Enbart elbil Mellanklassbil 

Peugeot i-on Enbart elbil Småbil 

Renault Zoe Enbart elbil Småbil 

Smart For two Bensinbil konverterad till elbil Minibil 

Tesla S Enbart elbil Lyxbil 

Volvo V60 plug-in Laddbar hybrid baserad på 
bensinbil 

Dyr mellanklassbil 

VW e-up Bensinbil konverterad till elbil Småbil 

 

Parallellt med lanserandet av nya generationer av elbilarna har de utrustats 
med större batterier, vilka först och främst har gett bilarna längre räckvidd. 
Batterierna har också förändrats genom att de kan laddas snabbare i snabb-
laddningsläge och ge ifrån sig mer energi vid acceleration. Räckvidden kan 
illustreras på flera olika sätt, t.ex. genom att mäta körsträckan i en standardi-
serad körcykel eller i praktisk användning. I Tabell 3 jämförs körsträckan för 
några av de mest sålda elbilsmodellerna i Europa under 2020. Jämförelsen 
görs utifrån den nya standardiserade körcykeln WLTP (World harmonized 
Light vehicles Test Procedure). I USA beräknas körsträckorna av EPA. Enligt 
den tidigare använda körcykeln i Europa hade de flesta elbilar betydligt läng-
re räckvidd, t.ex. hade Renault Zoe med ett 45 kWh batteri en körsträcka om 
400 km mot 300 km enligt WLTP. 

Tabell 3. Körsträckor för några elbilsmodeller  

Bilmodell Körsträcka 

Tesla 3 82 kWh 495 km 

Tesla 3 50 kWh 320 km 

VW ID 3 82 kWh 450 km 

VW ID 3 62 kWh 350 km 

Polestar 2 75 kWh 470 km (385 km EPA) 

Nissan Leaf 62 kWh 385 km 

Renault Zoe 54 kWh 315 km 

Kia e-Niro 64 kWh 370 km 

 

Ett annat sätt att se på hur långt man kan köra med en elbil är att identifiera 
hur olika typer av körsituationer påverkar energiförbrukningen. I exemplen 
nedan görs jämförelsen med en standardiserad körcykel vid cirka 20 grader. 
Vår analys är baserad på några exempel som vi har bedömt vara represen-
tativa. 
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Det saknas för närvarande systematiska jämförelser av hur mycket energi 
som elbilar förbrukar vid olika temperaturer och hastigheter. Enligt en analys 
av data från flera tusen olika elbilar reduceras räckvidden för en elbil med 12 
procent när det är minus 6 grader ute om man inte har värmen påslagen och 
med 41 procent om man har värmen påslagen. Vid en utomhustemperatur 
om 35 grader minskade räckvidden med 4 procent utan luftkonditionering 
och 17 procent med luftkonditionering (Geotab, 2020). Enligt en annan un-
dersökning ger 40 graders utomhustemperatur 20 procent kortare körsträcka 
och 15 minusgrader 46 procent kortare körsträcka. I ett norskt test av vinter-
bilskörning där det inte angavs hur kallt det var tappade elbilarna 18,5 pro-
cent av sin räckvidd. 

Elbilar får också kortare räckvidd om de körs i motorvägshastighet. Enligt 
den amerikanska biltidningen Car and Driver förlorade elbilar mellan 9 och 
36 procent av sin EPA-certifierade körsträcka om bilarna kördes i 120 km i 
timmen (Car and Driver, 2020). Extremfallen på över 30 procent berodde på 
att testen utfördes när det var kallt ute. Den praktiskt användbara körsträc-
kan för elbilar påverkas också av att de flesta biltillverkare rekommenderar 
att batterierna enbart laddas till 90 procent. Den här rekommendationen görs 
därför att batterierna slits ut snabbare om de laddas till 100 procent och det 
ofta tar väldigt lång tid att ladda de sista tio procenten. Sammantaget innebär 
detta att vid körning i motorvägshastighet – den körsituation då elbilens räck-
vidd är mest relevant – kan en elbil köras följande sträckor jämfört med 
WLTP-beräkningen: 

1) 70–90 procent vid 20 grader 
2) 60–70 procent vid 35 grader 
3) 40–50 procent vid minus 15 grader 

Det bör påpekas att i en del biltester där man kört elbilar i låg (70 km/t) och 
jämn hastighet har man kunnat köra längre än den certifierade körsträckan 
enligt WLTP.  

Sammantaget har företagens lanseringar av nya bilmodeller lett till att tio år 
efter introduktionen av Nissan Leaf kan en bilköpare köpa en elbil eller en 
laddbar hybridbil i nästan alla de produktsegment som finns på bilmarkna-
den. Vissa biltillverkare, som BMW, Mercedes, Volvo och VW, marknadsför 
under 2020 nästan alla sina bensinbilsmodeller även som elbilar eller laddhy-
brider. Den här utvecklingen av marknaden betyder att den laddbara bilens 
dominanta design är en kopia av den vanliga bilens modellvarianter. Det här 
ger låga produktionsvolymer per modell och betyder att effektivitetsvinsterna 
från massproduktion kommer att ta längre tid att uppnå än om man mark-
nadsför ett mindre antal modeller.  

2.3.2 Stordriftsfördelar, learning-by-doing och laddbara bilar 
När produktionen ökar av radikalt nya produkter pressas produktionskostna-
derna nedåt av att tillverkningen görs i längre serier och av inlärningseffekter 
(learning-by-doing). Dessa två faktorer samverkar ofta till att förbilliga pro-
duktionen av nya varor. På 1990-talet antogs att det krävdes en årlig produk-
tion om minst 20 000 bilar per år för att uppnå en lägsta acceptabel effektivi-
tet i produktionen av elbilar. För att halvera kostnaden för nickel-kadmium-
batterier gjordes under 1990-talet bedömningen att det krävdes en årlig pro-
duktion om minst 50 000 batterier. 

I slutet av 2010 publicerade Deutsche Bank en rapport som förutsåg att el-
bilar skulle kunna säljas utan subventioner år 2020 om batterikostnaden per 
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kWh minskade med 7,5 procent per år. Denna kostnadssänkning skulle ge 
ett batteripris per kWh om 250 USD 2020, vilket skulle göra en elbil med ett 
25 kWh batteri prismässigt attraktiv utan subventioner.1 Enligt senare analy-
ser av finansbolaget Bloomberg (2019) har batteripriset fallit till 156 USD per 
kWh under 2020. När större batterier som ger längre räckvidd monteras i el-
bilar får köparen betala betydligt mer per kWh – för 19 kWh får tex en köpare 
av VW ID3 betala 97 000 SEK dvs tre-fyra gånger mer än batterikostnaden. 
Förbilligandet av batterierna har drivits både av inlärningseffekter, stordrifts-
fördelar och statliga subventioner riktade mot produktionen av batterier. 

Produktionen av laddbara bilar har i de flesta fall passerat gränsen för lägsta 
effektiva produktionsnivå, men endast två bilmodeller (Nissan Leaf och Tesla 
3) har utanför Kina tillverkats i stor skala.  

2.3.3 Den laddbara bilens positionering i början av 
produktlivscykeln 

I Christensens modell för disruptiva innovationer antas att innovationer i en 
del fall vinner marknadsacceptans genom att vara teknologiskt underlägsna 
de produkter som redan finns på marknaden, s.k. low-end disruption. 
Christensen (1997) utvecklade hypotesen att elbilen skulle kunna ta över en 
stor del av bilmarknaden genom att bejaka sina nackdelar (kort räckvidd, 
långsam acceleration och låg hastighet) och identifiera köpare som tilltalades 
av dessa egenskaper. Detta var faktiskt den strategi som flera tillverkare av 
elbilar prövade innan 2010: Peugeot, Renault, Fiat och Th!nk. Samtliga miss-
lyckades därför att det inte fanns tillräckligt många bilköpare som var villiga 
att betala mer för en bil som inte hade några fördelar förutom lägre utsläpp. 
På sätt och vis kan man säga att Tesla med model S gjorde en klassisk in-
brytning på bilmarknaden genom att sälja en bil med höga prestanda som 
vände sig till inkomststarka köpare. Nissan Leaf, som har sålts i betydligt fler 
exemplar än model S, marknadsfördes till köpare av mellanklassbilar.   

I Figur 2 har vi ritat in de tre olika strategierna i Christensens modell för dis-
ruptiva innovationer. Fältet innanför de två streckade linjerna markerar det 
område för prestanda som vanliga bilköpare förväntar sig att en bil ska ha. 
Prestanda avser faktorer som räckvidd, hastighet, acceleration, utrymme, ut-
rustningsstandard, etc. Om en bilmodell levererar mer än vad de flesta bilkö-
pare anser behövas är den positionerad ovanför fältet och om en bilmodell 
levererar för lite befinner den sig under fältet. Christensens hypotes var att 
elbilar skulle kunna vinna marknader genom att attackera bilmarknaden med 
en prestandamässigt sämre produkt än vad bilköparna kräver av en bil. Den-
na strategi har vi markerat med pilen för Th!nk, en norskbyggd elbil för två 
personer. Nissans strategi för Leaf är markerad med en pil som befinner sig 
inne i fältet för vad som bilköpare kräver av en bil. Pilen lutar mer uppåt än 
marknaden som helhet för att illustrera att Leaf under de senaste tio åren har 
blivit större och snabbare och fått längre räckvidd. Teslas strategi är marke-
rad som en pil som gradvis sträcker sig in i fältet för vad bilköpare förväntar 
sig av bil. Teslas tre första modeller (Roadster, model S, och model X) hade 
hastighetsprestanda och/eller utrustningsstandard som var väsentligt högre 
än normalbilen. Med model 3 och model Y rör sig Tesla in i den vanliga bil-
marknaden där de flesta bilköpare finns.  

  

                                                      
1 Kalkylen utgick från ett bensinpris på 4,5 USD per gallon och ett elpris om 10 cent per kWh. 
Batteriet antogs vara den enda kostnadsfördyrande faktorn för en elbil. 
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Figur 2. Den laddbara bilen som en disruptiv teknologi 

 
Enligt Christensen (1997) kan den disruptiva produkten ta över marknaden 
när den lever upp till de minimikrav som ställs av de flesta köpare på mark-
naden genom att demonstrera de fördelar som är unika för den disruptiva 
innovationen (nollutsläpp i den laddbara bilens fall).  

2.3.4 Nätverksexternaliteter och marknaderna för laddbara bilar 
Laddbara bilar är precis som bensinbilar beroende av kompletterande varor 
och tjänster. Enligt teorin om nätverksexternaliteter är värdet av vissa varor 
beroende av hur många andra personer som har skaffat varan. Det klassiska 
exemplet är att värdet av en telefon beror på hur många andra individer som 
har en telefon. För laddbara bilar finns det två viktiga nätverksexternaliteter: 
möjligheten att få service av en laddbar bil och möjligheten att ladda en bil.  

Hur den första av dessa nätverksexternaliteter utvecklas är svår att bedöma. 
De olika tillverkarna av laddbara bilar har än så länge ett större åtagande för 
denna typ av fordon än för vanliga bensinbilar. Det betyder att det förmodli-
gen är mer komplicerat för en bilägare att underhålla och reparera dessa bi-
lar än bensinbilar eftersom man inte har samma tillgång till fristående verk-
städer. 

Den andra nätverksexternaliteten – möjligheten att ladda fordon – har getts 
betydligt större uppmärksamhet av det politiska systemet. I många EU-länder 
har staten subventionerat utbyggnaden av ett nät av laddplatser för att göra 
det möjligt att ladda bilar utanför hemmet. I t.ex. Sveriges fall kontrasterar 
subventioneringen av laddstationerna med kravet på ägarna av bensinstatio-
ner att de utan ersättning skulle erbjuda etanolpumpar.  

2.3.5 Inlåsningseffekter, innovationsmotstånd och laddbara 
bilar 

Elbilen har en lång historia av marknadsmisslyckanden. Ända sedan oljekri-
sen på 1970-talet har stater och överstatliga organisationer försökt förmå bil-
industrin att utveckla och sälja elbilar. Alla dessa initiativ misslyckades fram 
till 2010. Det här föranledde Arthur (1994) att framkasta hypotesen att tekno-
logiska inlåsningar gjorde att elbilen var utestängd från marknaden.   

Teslas strategi 

Th!nks strategi 

Nissan Leafs strategi 

Prestanda 

Tid 
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Enligt teorin för teknologiska inlåsningar antas att en del radikalt nya produk-
ter är utestängda från marknaden beroende på att den dominerande teknolo-
gin har byggt upp ett näst intill ointagligt försprång. I bilindustrins fall brukar 
forskare lyfta fram både att bensinbilen har förbättrats under nästan hundra 
år och anpassats till olika kundsegments krav och att den omges av emotio-
nella värden, t.ex. en symbol för frihet, status, och förlängning av hemmet. 
Därtill ingår bensinbilen i ett transportindustriellt komplex som är en hörnpe-
lare i den kapitalistiska ekonomin – oljeindustri, vägar, underleverantörer, 
skatteinkomster, sysselsättning etc. – vilken många experter och beslutsfat-
tare ser som riskabel att utmana. 

Cowan och Hultén (1996) diskuterade vilka förutsättningar som krävdes för 
att bryta bilindustrins inlåsning och underlätta en positiv marknadsutveckling 
för laddbara bilar. Tre faktorer ansågs vara särskilt viktiga: 1) att tillverkarna 
av laddbara bilar identifierade nya marknadsnischer för denna typ av fordon, 
2) att stater och överstatliga organisationer gav subventioner till tillverkning 
av laddbara bilar och beslutade om tvingande regleringar för kraftigt minska-
de utsläpp, och 3) att bensinbilen förknippades med en kris. Dessa tre grund-
förutsättningar för en utbrytning kom på plats i början på 2010-talet. Alternati-
va utformningar av bilar med explosionsmotorer som dieselbilar, gasbilar och 
etanolbilar hade på ett eller annat sätt blivit diskrediterade för att reducera 
koldioxidutsläppen. Nationella och internationella reglerande myndigheter 
definierade att bilars utsläpp skulle mätas när de användes, inte ur ett livs-
cykelperspektiv. Flera länder fattade beslut om riktade subventioner till inköp 
av laddbara bilar. Tillverkare av elbilar (Nissan och Tesla) slutade se elbilen 
som en småbil med begränsad räckvidd.   

Dessa förändringar gav i början av 2010-talet en helt ny spelplan och tillver-
karna av laddbara bilar ställdes inför ett mer hanterligt problem än en tekno-
logisk inlåsning: Hur övervinna konsumenters motstånd mot en radikal inno-
vation? I denna situation handlar det innoverande företagets problem om att 
hantera hur innovationen bryter mot tidigare rutiner och hur den bryter mot 
etablerade värderingar. Rent konkret gäller det för tillverkarna av laddbara 
bilar att bryta ned tre typer av barriärer som hindrar adoption: användning, 
värde och risk (Ram & Sheth, 1989). 

Användning handlar om elbilens begränsade räckvidd, vilket har hanterats 
genom att gradvis öka elbilarnas räckvidd från 100 km till 500 km. Värde 
handlar om den laddbara bilens prestanda i förhållande till pris jämfört med 
bensinbilen. I detta avseende fokuseras det på den laddbara bilens nollut-
släpp som ofta kommuniceras i annonser och i bilens modellbeteckning. 
Flera modeller av laddbara bilar har också försetts med avancerade system 
för ”assistant driving”. Många olika typer av risker har uppmärksammats om 
laddbara bilar: fysisk risk (brinner elbilar oftare än andra bilar?), ekonomisk 
risk (värdeminskning), funktionsrisk (varför kan man inte motorbromsa en 
Tesla?) och social risk (är Renault Twizy en bil eller en mopedbil?). Alla des-
sa risker har återkommande hanterats av tillverkarna av laddbara bilar. Mest 
framgångsrikt har man hanterat den ekonomiska risken, genom subventio-
ner, möjligheten att hyra batterier eller ge garantier för batteriernas livslängd 
och relativt bra andrahandsvärde för de flesta bilmodeller. Den sociala risken 
har nästan vänts till en motsats när de flesta laddbara bilar fick prestanda 
(acceleration och topphastighet) som är överlägsna de flesta rena bensin-
bilar.  
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2.4 STYRMEDLENS PÅVERKAN PÅ ADOPTIONEN AV 
LADDBARA BILAR 

Det finns en växande litteratur som empiriskt undersöker vilken påverkan 
ekonomiska och andra incitament har på adoptionen av elbilar i olika länder. 
Redan i slutet av 1990-talet och i början av 2000-talet gjordes också mer 
övergripande studier som syftade till att undersöka behovet av styrmedel, 
vad de borde fokusera på och i vilken takt de borde införas för att påverka 
marknaden i önskvärd riktning. Exempel är studier från IEA (2002) och KFB 
(1999). I vissa fall var även andra energikällor än el i fokus, t.ex. etanol. En 
sammanställning gjord av Elforsk (2009) pekade på behoven att anpassa 
styrmedlen efter de olika faserna i marknadsutvecklingen, med t.ex. statlig 
teknikupphandling och CO2-anpassad fordonsskatt i en introduktionsfas, re-
ducerade förmånsvärden och befrielse från trängselskatt under tillväxtfasen 
och fordonspremier under genombrottsfasen. 

Yan (2018) har studerat hur olika typer av skattelättnader och bidrag funge-
rar som incitament för att minska den totala kostnaden att äga batteridrivna 
bilar jämfört med motsvarande fossildrivna bilar. Fokus för studien var for-
donsskatter snarare än energiskatter. Parvisa jämförelser av 10 bilmodeller i 
28 europeiska länder från 2012 till 2014 visade att incitamenten påverkar to-
talkostnaden mer för stora än för små bilar. I genomsnitt innebar kostnadsre-
duktionen från ökade skatteincitament på 10% att försäljningen av batteri-
drivna bilar ökade med 3%. Studien visade också att det är jämförelsevis dyrt 
att använda skatteincitament för att minska CO2-utsläpp och andra externa 
effekter via elektrifiering av fordonsflottan, trots miljöförbättringar vad gäller 
generering av elenergi och billigare batterier. 

Wee et al (2018) har studerat utvecklingen i USA:s 50 delstater för att bedö-
ma effektiviteten i incitamenten för att öka försäljningen av elbilar. Baserat på 
data om registrerad försäljning uppdelad på fabrikat och modell från 2010 till 
2015, uppskattades att vid en ökning av värdet på en delstats modellspecifi-
ka incitament med 1000 dollar ökade registreringen av den modellen med 5–
11%. En typ av incitament som också värderas i denna studie, och tidigare 
bedömts ha stor betydelse, är ”preferred access”- incitament, som t.ex. rät-
ten att köra i bussfiler och få tillgång till särskilda parkeringsplatser. Författar-
na finner dock att incitament att få köra i bussfiler har liten faktisk betydelse, 
kanske för att många elbilsförare i praktiken har begränsade möjligheter att 
dra fördel av detta. 

Münzel et al (2019) har gjort en omfattande genomgång av tidigare empiris-
ka studier och har därefter, med egna insamlade data, skattat hur finansiella 
och andra incitament riktade till konsumenterna påverkat registreringen av 
laddbara bilar i 32 europeiska länder från 2010 till 2017. De använde en pa-
neldataansats där de kontrollerade för en rad faktorer såsom inkomst, bräns-
lepriser etc. Deras resultat visar att både energipriser och ekonomiska incita-
ment påverkade försäljningen av laddbara bilar. Ett ökat bidrag på 1000 Euro 
ledde i genomsnitt till en ökad andel av laddbara bilar som säljs med 5,4%, 
dvs andelen av den totala försäljningen gick från 1% utan incitament till 
1,05% inklusive ett sådant incitament. Studien visade också att konsumenter 
tenderar att värdera återkommande incitament högre än engångsincitament. 
Bland engångsincitamenten tycks rabatter och skattelättnader i samband 
med köpet ha störst betydelse. 

Utöver nationella incitament riktade till bilköpare har regleringar av biltillver-
kares genomsnittliga utsläpp bidragit till elbilsadoptionen. Fritz et al (2019) 
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har tittat på effekter av EU:s reglering. De beräknade vilken andel av försälj-
ningen som behöver bestå av laddbara bilar för att biltillverkarna ska klara 
EU:s krav givet olika ambitioner gällande reduktionen av koldioxidutsläpp 
(bränsleförbrukning) för bilar med förbränningsmotor på 80–90 g/km. De har 
gjort detta genom att, baserat på data om försäljningen 2010–2016, prognos-
ticera försäljningen av fordon (och deras vikt) för att beräkna koldioxidutsläp-
pen fram till 2030 för alla stora tillverkare. Baserat på genomsnittlig fordons-
vikt beräknades det tillverkarspecifika målet 2025 och 2030 vilket jämfördes 
med det beräknade genomsnittliga utsläppet utifrån extrapoleringen. Utifrån 
detta gap mellan mål och beräknat utsläpp beräknades sedan vilken andel 
av laddbara bilar som varje tillverkare behöver sälja för att nå EU:s mål. Det-
ta landade på mellan 27% och 41% 2030 beroende på hur fördelningen blir 
mellan batteridrivna bilar och plug-in-hybrider. Studien konstaterade att be-
räknade andelar utifrån EU-målet var lägre än de andelar som tillverkarna 
kommunicerat som målsättningar. 

De studier som tidigare skattat samband mellan styrmedel och elbilsadoption 
har gjort detta genom att omvandla styrmedlen till ekonomiska stimulanser 
för en viss laddbar bil jämfört med en referensbil som inte omfattas av styr-
medel. Så länge som styrmedlen är homogena och ger samma stimulans för 
de flesta bilar som finns på marknaden är detta också en rimlig strategi. De 
senaste åren har dock både styrmedlen blivit mer ojämna, exempelvis har 
vissa länder maxtak för priset på bilar för att de ska få subventioner, och 
dessutom har variationen i tillgängliga bilmodeller ökat. Detta gör det allt 
mindre rättvisande att beräkna genomsnittliga stöd på det sätt som tidigare 
gjorts. Ett mer mångfacetterat modellutbud gör det alltså svårare att beräkna 
hur stora incitamenten egentligen är eftersom dessa varierar mellan olika 
modeller. 

Vi har därför i denna studie valt att inte genomföra någon ekonometrisk 
skattning över stödens betydelse på det sätt som tidigare gjorts. Ytterligare 
ett skäl till detta är att kvantitativa regleringar riktade mot biltillverkarna får allt 
större betydelse, inte minst inom EU. Dessa är svåra att modellera tillsam-
mans med nationella styrmedel eftersom de inte ger några direkta stimulan-
ser till köparna och heller inte varierar så mycket mellan länder. Däremot på-
verkar regleringarna vilka fordon som fordonstillverkarna erbjuder och hur 
dessa prissätts.  

Utvecklingen av laddbara bilar är förmodligen ur ett styrmedelsperspektiv i 
en ny fas. Under en introduktionsfas har riktade subventioner en stor bety-
delse, vilket också visats av bl.a. Münzel et al (2019) enligt ovan, men nu är 
vi på väg in en fas där regleringar riktade till biltillverkare tillsammans med 
marknadens utveckling påverkar elbilsadoptionen allt mer.  
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3 MARKNADSFÖRHÅLLANDEN 

I det här kapitlet kommer vi att beskriva hur marknaden för laddbara bilar har 
utvecklats inom EU, Norge, Schweiz och USA. Vi kommer redogöra för fyra 
typer av data om marknaden i länderna: 1) uppgifter om den totala försäljnin-
gen av laddbara bilar, 2) uppgifter om antalet laddbara bilmodeller över tiden, 
3) utvecklingen av olika segment av laddbara bilar, och 4) hur nya modeller 
har påverkat försäljningen på olika ländermarknader. Avsnittet avslutas med 
en sammanfattande diskussion. 

Försäljningen av laddbara bilar inom EU har under första halvåret 2020 för-
dubblats eller mer i många medlemsländer, men marknaden för laddbara bi-
lar är fortfarande olika utvecklad inom EU. Vi kan urskilja tre kategorier av 
länder vad gäller marknadsandelen under 2019 – vi redovisar uppgifter för 
2019 dels p.g.a. att det saknas uppgifter för hela 2020, och dels för att bil-
marknaden har påverkats av covid-19. I en första grupp av länder, däribland 
Sverige och Nederländerna, har laddbara bilar en marknadsandel om mer än 
10 procent av bilförsäljningen. I en andra grupp uppgår försäljningen av ladd-
bara bilar till mellan och 5 och 10 procent av den totala bilförsäljningen. I en 
tredje grupp av länder uppgår de laddbara bilarnas andel av bilmarknaden till 
mellan 1 och 5 procent och i en fjärde grupp har de laddbara bilarna en 
marknadsandel om mindre än en procent av marknaden. 

I Tabell 4 har vi kategoriserat EU-länderna och de fyra andra länderna i vår 
undersökning utifrån andelen laddbara bilar av bilförsäljningen. Tabellen 
innehåller några överraskningar i förhållande till vad man skulle kunna för-
vänta sig utifrån ländernas genomsnittsinkomster och bilindustri. Den första 
överraskningen är att Italien tillhör gruppen med lägst antal laddbara bilar. 
Den andra överraskningen är att Portugal och Finland har högre andelar 
laddbara bilar än länder som Frankrike, Tyskland och Storbritannien. Under 
första halvåret 2020 ökade försäljningen av laddbara bilar med 77 procent 
inom EU samtidigt som den totala bilförsäljningen minskade med 38 procent. 
Det har medfört att andelen laddbara bilar har ökat rejält i de flesta medlems-
länder. I exempelvis Italien ökade de laddbara bilarnas andel av marknaden 
från 0,7 procent första halvåret 2019 till knappt 3 procent motsvarande pe-
riod 2020. 

Tabell 4. Andelen laddbara bilar i förhållande till den totala 
bilförsäljningen i ett urval länder 

Andel laddbara bilar (procent av 
total bilförsäljning 2019) 

Länder 

<1 procent Tjeckien, Slovakien, Estland, Polen 
och Italien 

1-5 procent USA, Österrike, Belgien, Danmark, 
Frankrike, Tyskland, Irland, 
Storbritannien, Spanien och Ungern  

5-10 procent Finland, Portugal och Schweiz 

> 10 procent Nederländerna, Norge och Sverige 
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När den moderna marknaden för laddbara bilar började etableras i början på 
2010-talet marknadsfördes det några få elbilsmodeller och en eller två ladd-
hybrider. I början av 2020-talet hade antalet kommersialiserade laddbara bil-
modeller ökat till mer än 50 på de flesta marknader. Den första internationellt 
framgångsrika elbilen marknadsfördes under olika bilmärken – Peugeot ion, 
Citroën Zero och Mitsubishi i-miev – liksom den första kommersialiserade 
laddhybriden – Chevrolet Volt och Opel Ampera. Förutom att antalet bilmo-
deller har ökat under perioden 2010–2020 marknadsförs allt fler modeller på 
de flesta marknader. Under perioden 2010–2015 fanns det många fler ladd-
bara bilmodeller att välja bland på utvecklade marknader som Sverige och 
Frankrike jämfört med outvecklade marknader som Ungern och Estland. Till 
detta kan tillfogas att på marknader med svag efterfrågan på laddbara bilar 
såldes det ofta endast några få bilar per år och bilmodell. I Tabell 5 redovisas 
utvecklingen av antalet laddbara bilmodeller – elbilar och laddhybrider – i ett 
urval länder. 

Tabell 5. Utvecklingen av antalet laddbara bilmodeller i några länder 

Land 2011 2015 2018 
Sverige 7 27 45 
Danmark 5 14 29 

Finland 4 20 40 

Nederländerna 11 33 35 

Frankrike 11 30 50 

Tyskland 8 37 52 

Storbritannien 5 26 42 

Portugal 6 29 42 

Spanien 5 34 46 

Ungern 1 16 43 

Tjeckien 4 15 35 

USA 3 27 43 

  

Av tabellen framgår att i mitten av 2010-talet fanns det en tydlig skillnad i an-
talet tillgängliga laddbara bilmodeller beroende på hur stor efterfrågan var på 
laddbara bilar. På marknader med svag efterfrågan fanns det cirka 15 model-
ler att välja bland medan det på mer utvecklade marknader fanns ungefär 
dubbelt så många marknadsförda modeller.  

Adoptionen av laddbara bilar ser olika ut inom EU:s medlemsländer och de 
fyra andra länderna i vår studie. Förutom att lokalt utvecklade och produce-
rade bilar säljer bättre på sina hemmarknader – Volvo i Sverige, Renault i 
Frankrike osv – finns det stora skillnader mellan länderna i fördelningen av 
andelen laddhybrider och elbilar. Därutöver finns det påtagliga skillnader i 
genomsnittsstorleken för laddbara bilar på de olika ländermarknaderna. I 
Tabell 6 har vi kategoriserat länderna utifrån fördelningen mellan sålda ladd-
hybrider och elbilar sett över hela tidsperioden och för 2019. 
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Tabell 6. Jämförelse av fördelningen mellan laddhybrider och elbilar 
perioden 2011–2019 och 2019 i ett urval länder. 

Andel sålda elbilar 
på marknaden för 
laddbara bilar 

2011-2019 2019 

<25 % elbilar Finland Finland 

25-50 % elbilar Belgien Belgien 

 Storbritannien Slovakien 

 Sverige Sverige 

50-75 % elbilar Danmark Danmark 

 Frankrike Frankrike 

 Irland Irland 

 Italien Italien 

 Nederländerna Polen 

 Norge Portugal 

 Polen Spanien 

 Portugal Storbritannien 

 Schweiz Tjeckien 

 Spanien Tyskland 

 Slovakien Ungern 

 Tjeckien USA 

 Tyskland  

 Ungern  

 USA  

>75 % elbilar Estland Estland 

 Österrike Nederländerna 

  Norge 

  Schweiz 

  Österrike 

 

Av Tabell 6 framgår att fördelningen mellan elbilar och laddhybrider är relativt 
konstant i de flesta länder, markerade med orange färg i tabellen. I ett land – 
Slovakien – har efterfrågan förskjutits mot fler laddhybrider (dvs lägre andel 
elbilar), markerat med rött i tabellen. I fyra länder – Nederländerna, Norge, 
Schweiz och Storbritannien – har efterfrågan förskjutits i riktning mot fler el-
bilar, markerade med grönt i tabellen. Elbilarnas andel av den laddbara 
marknaden har ökat mest i Belgien (från 33 till 49 procent) och i Nederlän-
derna (från 52 till 92 procent). 

I flera länder har nationella bilmärken en stor del av marknaden – Tesla i 
USA, Volvo i Sverige och Renault i Frankrike. I Tabell 7 redovisas hur stor 
del av den nationella marknaden sådana bilmärken har i länder med inhemsk 
bilindustri som tillverkar laddbara bilar: Sverige, USA, Tyskland och 
Frankrike. 
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Tabell 7. Inhemska bilmärkens andel av marknaden för laddbara bilar 
2019 

Land Bilmärken Marknadsandel (%) 

Sverige Volvo 14,4 

USA GM, Ford, Chrysler 
och Tesla 

69,7 

Frankrike Renault, Citroën och 
Peugeot 

31,5 

Tyskland BMW, Mercedes, 
Opel, VW och Audi 

32,9 

  

Vid flera tillfällen har det byggts upp en ”hype” inför lanseringen av en ny 
laddbar bilmodell. Störst var förmodligen förväntningarna på hur Tesla Model 
3 skulle lyfta marknaden för laddbara bilar. Av vårt material framgår att Tesla 
3 hade en större effekt än andra nylanseringar under 2010-talet. Tesla 3 
vann en marknadsandel om mer än 7 procent i 13 av de 17 länder där vi har 
analyserat utvecklingen av marknaden för laddbara bilar. Mitsubishi 
Outlander kommer tvåa med åtta länder och Renault Zoe trea med sju län-
der. I Tabell 8 återges vilka bilmärken som under perioden 2012–2019 har 
tagit mer än 7 procent av marknaden för laddbara bilar på de olika länder-
marknaderna. 

Tabell 8. Antalet nyintroducerade laddbara bilmodeller som tagit mer 
än sju procent av den nationella marknaden för laddbara bilar i 17 
undersökta länder  

Bilmärke 

2
0

1
2 

2
0

1
3 

2
0

1
4 

2
0

1
5 

2
0

1
6 

2
0

1
7 

2
0

1
8 

2
0

1
9 

S
u

m
m

a 

Tesla   3 1   1   1 12 18 

VW & Audi     5 5         10 

Volvo   4     4   2   10 

Renault 2 7             9 

Mitsubishi   1 7           8 

BMW     1   3   2   6 

Hyundai & Kia       1   1 2 1 5 

Toyota 3               3 

Chevrolet & Opel 2         1     3 

Nissan 2               2 

Mercedes      1   1 

Jaguar       1  1 

Porsche    1      

Summa 9 15 14 7 8 3 8 13  

  

I Tabell 9 redovisas de tio marknadsintroduktioner som har tagit störst mark-
nadsandel av den laddbara bilmarknaden i ett land under lanseringsåret – 
notera att i ett par fall (Renault Zoe samt Tesla 3) återkommer samma bilmo-
dell flera gånger eftersom vi mäter effekten på en ländermarknad. Av uppgif-
terna i tabellen framgår att nyintroduktioner av laddbara bilar hade störst 
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marknadspåverkan under den första halvan av 2010-talet. Det kan delvis för-
klaras med att det fanns färre marknadsförda bilmodeller under denna period 
jämfört med under andra halvan av 2010-talet. Men det är inte hela förklarin-
gen. När Renault Zoe vann 57 procent av marknaden för laddbara bilar i 
Frankrike kunde en bilköpare välja bland 22 laddbara bilmodeller, vilket kan 
jämföras med att när Tesla 3 vann 39 procent av den laddbara bilmarknaden 
i USA marknadsfördes det 43 laddbara bilmodeller. 

Tabell 9. Marknadsintroduktioner som tagit störst andel av den 
laddbara bilmarknaden i ett land under lanseringsåret 

Bilmodell Andel av marknaden 
(%) 

År 

Renault Zoe 57 2013 

Toyota Prius Prime 53 2012 

Opel Ampera 53 2012 

Renault Zoe 51 2013 

Mitsubishi Outlander 49 2014 

VW e-up 42 2014 

Tesla 3 40 2019 

Renault Fluence 40 2012 

Tesla 3 39 2018 

Volvo 60 PHEV 38 2013 

  

Vi noterade tidigare i detta kapitel att i början på 2010-talet marknadsfördes 
det endast några få bilmodeller på många marknader. Från mitten av 2010-
talet fanns det ett relativt stort utbud av bilmodeller, i t.ex. Tyskland kunde en 
köpare av en laddbar bil välja bland 37 olika modeller. Under 2018 mark-
nadsfördes det fler än 40 bilmodeller. Den fråga vi nu ställer oss är hur det 
ökade utbudet av bilmodeller har påverkat de mest efterfrågade bilmodeller-
nas andel av marknaden. Vi mäter detta genom att undersöka hur stor andel 
av marknaden som de tre bästsäljande bilmodellerna hade under 2012, 2015 
och 2018. Dessa uppgifter redovisas i Tabell 10. På de flesta marknader har 
det ökade utbudet av bilmodeller resulterat i att de mest efterfrågade bilmo-
dellerna förlorar marknadsandelar. Men på en stor marknad (USA) har intro-
duktionen av en ny bilmodell (Tesla 3) resulterat i att de tre mest efterfrågade 
modellernas andel av marknaden ökade från 36 procent 2017 till 62 procent 
under 2019. Även i Nederländerna medförde introduktionen av Tesla 3 att de 
bästsäljande modellernas andel ökade från 46 procent under 2018 till 59 pro-
cent under 2019. 
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Tabell 10. Utvecklingen för de tre mest efterfrågade laddbara 
bilmodellernas procentuella andel av marknaden i några länder 

Land 2012 2015 2018 

Sverige 76 59 33 

Danmark 76 67 46 

Finland 92 50 37 

Nederländerna 82 48 46 

Frankrike 68 60 51 

Tyskland 48 35 25 

Storbritannien 72 71 35 

Portugal 57 53 46 

Spanien 56 41 29 

Ungern 87 77 48 

Tjeckien 100 57 52 

USA 87 50 54 

  

Marknaden för laddbara bilar är olika utvecklad i de olika länderna i vår un-
dersökning. Om man undantar Norge från jämförelsen där två nyköpta bilar 
av tre är laddbar varierar andelen laddbara bilar av bilmarknaden under 2019 
från mindre än en procent i många länder till drygt 15 procent i Nederlän-
derna. I två viktiga avseenden finns det tecken på en konvergens i markna-
derna: 1) skillnaden i antalet marknadsförda bilmodeller på de olika länder-
marknaderna tenderar att minska, och 2) på de flesta marknader säljs det 
fler elbilar än laddhybrider. Bland länderna med en inhemsk bilindustri har de 
nationella bilmärkena högst marknadsandel i USA med nära 70 procent och 
lägst andel i Italien med nära noll procent. 

Antalet marknadsintroduktioner som har haft stor påverkan på försäljningen 
av laddbara bilar har varierat mellan åren med relativt många sådana intro-
duktioner 2013, 2014 och 2019. Tesla har flest marknadsintroduktioner med 
stor marknadspåverkan följt av VW och Audi, Volvo och Renault. Tesla 3 har 
föga oväntat haft störst marknadspåverkan av alla laddbara bilar, men vi har 
inte tagit fram något meningsfullt mått på Nissan Leaf eftersom den moderna 
elbilsmarknaden etablerades med den bilmodellen. 
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4 ÖVERSIKT AV REGLERINGAR OCH 
STYRMEDEL 

En grundläggande insikt som ligger till grund för detta projekt är att introduk-
tionen av laddbara bilar till stor del följt som en konsekvens av olika typer av 
styrmedel. Det handlar både om regleringar kring bränsleeffektivitet riktade 
mot biltillverkare och ekonomiska incitament riktade mot konsumenter. 

4.1 KRAV RIKTADE TILL BILTILLVERKARE 

Krav riktade till biltillverkare finns i ett antal amerikanska delstater med Kali-
fornien i spetsen, i EU samt med start 2019 även i Kina. Dessa krav kan vara 
utformade på olika sätt, antingen i form av att det finns en nivå på den ge-
nomsnittliga bränsleförbrukningen av nya fordon som inte får överstigas, eller 
i form av att biltillverkarna måste uppfylla en kvot av andelen laddbara fordon 
av den totala nybilsförsäljningen (ICCT, 2019).  

Kraven i EU baseras på genomsnittlig bränsleförbrukning, vilket ger indirekta 
incitament för elektrifiering, medan i Kalifornien liksom Kina gäller de kvoter 
för nollutsläppsfordon. Genom dubbelräkningsmekanismer har även elektri-
fiering gynnats framför annan energieffektivisering inom EU. 

Krav på fordonstillverkarna innebär att de tvingas erbjuda försäljning av ladd-
bara bilar vilket ökar utbudet av dessa. För att sälja tillräckligt stora volymer 
av de laddbara bilarna krävs också en prissättning som gynnar eldrift. Nedan 
redogörs hur kraven mot biltillverkarna är utformade i Kalifornien och EU. 

4.1.1 ZEV i Kalifornien 
I Kalifornien, USA, finns sedan 1990 krav på de största fordonstillverkarna 
gällande hur många elbilar de behöver tillverka och sälja. Programmet be-
nämns som Zero-Emission Vehicle Regulation (ZEV Regulation) och admi-
nistreras av California Air Resources Board (CARB).2 Programmet finns nu-
mera även i nio andra delstater i USA utöver Kalifornien, då dessa har anta-
git samma krav under Section 177 of the Clean Air Act.3 Tillsammans står 
dessa delstater för cirka 30 procent av nybilsförsäljningen i USA och refere-
ras till som "the ZEV states" alternativt ”Section 177 states” (ICCT, 2019).  

Programmet är baserat på ett kvotsystem vilket innebär att varje år behöver 
en viss kvot av varje fordonstillverkares totala tillverkning bestå av lågut-
släppsfordon.4 Kravet att uppfylla kvoten gäller för mellanstora och stora till-
verkare,5 medan de stora tillverkarna även har ett minimumkrav på antalet 
rena elbilar som behöver tillverkas. De mellanstora tillverkarna har mer flexi-
bilitet gällande vilka bilar de behöver sälja för att kunna möta kraven och 
inget minimumkrav för rena elbilar.  

Kvoten bestäms i termer av poäng. Poängen baseras på vilken typ av elbil 
det är som säljs samt räckvidden på fordonets batteri. Det innebär att om en 
tillverkare säljer 100 000 personbilar och lätta lastbilar under 2019 så behö-
ver denne ha minst 7 000 ZEV-poäng (7 procent). Det betyder dock inte att 

                                                      
2 En del av US Environmental Protection Board, USA:s motsvarighet till Naturvårdsverket.  
3 Connecticut, Maine, Maryland, Massachusetts, New York, New Jersey, Oregon, Rhode Island 
och Vermont (Union of Concerned Scientists, 2019). 
4 Som lågutsläppsfordon räknas rena elbilar och plug-in hybrider.  
5 Biltillverkaren klassas som mellanstor om dess årliga volym av nybilsförsäljning är mellan 
4 501 och 20 000 fordon och som stor om dess årliga nybilsförsäljning överstiger 20 000 fordon. 
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tillverkaren behöver sälja 7 000 eldrivna fordon utan snarare tillräckligt mån-
ga elfordon för att de tillsammans ska samla ihop 7 000 ZEV-poäng.  

I rådande lagstiftning ökar de årliga kvoterna successivt fram till 2025. Tabell 
11 redovisar procentsatserna för år 2018–2025. Totalt ZEV-procentkrav 
(kolumn två) är den samlade kvoten poäng från alla lågutsläppsfordon och 
minsta andel poäng som ska komma från rena elbilar (kolumn tre) utgör en 
del av det totala procentkravet. För stora tillverkare behöver exempelvis för 
år 2020 sex av de totalt 9,5 procenten komma från rena elbilar. De resteran-
de 3,5 procenten kan komma från sålda plug-inhybrider.   

Tabell 11. Krav på procentsatser 2018–2025 för ZEV Regulation i 
Kalifornien  

Modellår Totalt ZEV-
procentkrav 
(%) 

Minsta andel 
poäng som ska 
komma från 
rena elbilar 
(ZEV) (%) 

2018 4,5 2,0 

2019 7,0 4,0 

2020 9,5 6,0 

2021 12,0 8,0 

2022 14,5 10,0 

2023 17,0 12,0 

2024 19,5 14,0 

2025 22,0 16,0 

Källa: California Air Resources Board (2016) 
 

Då antal poäng baseras på typ av bil samt batteriets räckvidd ger en ren elbil 
mer poäng än en plug-in hybrid. Som exempel har en Tesla Model S en 
räckvidd på över 30 mil och ger 3,3 poäng medan en Nissan Leaf (24 kWh) 
med räckvidd på 13 mil ger 1,8 poäng per såld bil (Union of Concerned 
Scientists, 2019).  

I och med att kraven är baserade på procentsatser av den totala försäljnin-
gen och mäts i poäng är det svårt att estimera exakt hur många elbilar som 
kommer att tillverkas som konsekvens av kraven. Det beror på hur många 
nya bilar som tillverkas och säljs generellt samt vilken typ av lågutsläppsfor-
don som tillverkas och säljs. Prognoser från 2019 estimerar att åtta procent 
av nybilsförsäljningen 2025 kommer att utgöras av elbilar och elhybrider i 
Kalifornien (California Air Resources Board, 2019a).  

När kraven på fordonstillverkarna trädde i kraft i början av 1990-talet såg pro-
grammet annorlunda ut; när de först implementerades sattes kraven så att 
andelen rena elbilar skulle utgöra tio procent av den totala nybilsförsäljnin-
gen år 2003 (Transport policy, 2020). Sedan dess har systemet utvecklats 
och 2009 uppdaterades programmet med delstatens framtida utsläpps- och 
klimatmål som underlag. 2012 trädde programmet Advanced Clean Cars 
(ACC) i kraft (ICCT, 2019). Syftet med programmet var att samla kraven för 
att minska föroreningar och växthusgasutsläpp. I programmet ingick att kra-
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ven för ZEV-programmet successivt ökade och standarder för lågutsläpps-
fordon förtydligas, LEV III6 (California Air Resources Board, 2019b). 2016 
introducerades förändringen att mellanstora tillverkare inte behöver sälja re-
na elbilar för att nå kvotkraven utan kan uppnå dem med försäljning av andra 
lågutsläppsfordon. 2018 förtydligades och ökade kraven för kommande år.  

Under 2019 har den så kallade förflyttningsmekanismen för poäng fasats ut, 
vilken innebar att en tillverkare kunde räkna poäng för en såld bil i den del-
stat där bilen såldes men även i andra delstater. Denna mekanism har fun-
nits sedan systemet infördes, men har varierat i skepnad. Den innebar en 
sorts dubbelräkning i antalet poäng och har lett till att fordonstillverkarna har 
kunnat bygga upp poängreserver som har kunnat användas i delstater där 
försäljningen av lågutsläppsfordon inte har varit lika hög. En annan meka-
nism i systemet, pooling-mekanismen, finns kvar. Den innebär att en tillver-
kare som överpresterar i en delstat kan överföra överskottet av poäng till en 
annan delstat. Ingen dubbelräkning kan ske i och med den mekanismen 
eftersom fordonen faktiskt måste tillverkas och säljas för att tillverkaren ska 
få poäng.  

I de fall en tillverkare säljer lågutsläppsfordon så att poängen överstiger den 
krävda kvoten ett år kan dessa användas på ett antal olika sätt. Tillverkaren 
kan antingen "spara" poängen och använda kommande år för att nå den 
successivt höjda kvoten. De extra poängen kan även säljas till andra tillver-
kare som inte når kraven.  

I dagsläget gäller ZEV-kraven för elva stora fordonstillverkare och fem mel-
lanstora tillverkare. De mellanstora tillverkarna har som nämnt samma totala 
kvotkrav men kan uppfylla detta utan att behöva sälja rena elbilar.  

Om kraven inte möts 

I de fall tillverkaren inte säljer tillräckligt många lågutsläppsfordon och inte 
når tillräckligt många poäng för att klara kraven ett år behöver denne kom-
mande år kompensera för underskottet av poäng. Proportionellt antal poäng 
som de som saknades behöver tillhandahållas följande år, utöver den kvoten 
som gäller det kommande året. Mellanstora tillverkare kan begära förläng-
ning på upp till tre år gällande hur snabbt underskottet behöver tillhandahål-
las, så länge de årliga kraven under perioden möts och en utförandebeskriv-
ning för hur underskottet ska återställas ges. Det finns andra sätt att möta 
kraven, som att köpa poäng från tillverkare som har sålt mer än vad som be-
hövs för att möta kraven, eller om tillverkaren har sparade poäng från tidiga-
re år som kan användas. Om fordonstillverkaren överstiger det generella ut-
släppskravet för alla nytillverkade fordon ett år så kan det överskottet över-
sättas till poäng som kan användas för att kunna uppfylla ZEV-procentkravet 
i Tabell 11. Detta gäller dock inte i omvänd ordning, om ZEV-procentkraven 
överstigs så kommer det inte att lätta de generella utsläppskraven för samt-
liga nytillverkade fordon (ICCT, 2019).  

Om tillverkaren fortsättningsvis inte möter kraven behöver denne betala bö-
ter i proportion till hur stort underskottet av poäng är. Bötesbeloppet uppgår 
till USD 5 000 per poäng som saknas (ICCT, 2019). Utöver bötesbeloppet 
behöver tillverkaren även kommande år kompensera för underskottet av 
poäng. Att betala böter kvittar därmed inte ut underskottet. 

  

                                                      
6 Low-Emission Vehicle Regulations – LEV III 
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Kommande och nya förändringar 

Likt de krav som EU ställer på fordonstillverkarna, beskrivet nedan, finns na-
tionella regleringar i USA som anger hur mycket nytillverkade fordon får släp-
pa ut. I mars 2020 ändrades dessa, i de bestämmelser som gällde tidigare 
skulle energieffektiviteten förbättras med fem procent årligen under perioden 
2020–2025, men i och med införandet av Safer Affordable Fuel Efficient 
(SAFE) Vehicle rules har den årliga ökningen av energieffektivitet minskats 
till 1,5 procent för 2021–2026 (C2ES, 2020). Implementeringen av denna nya 
reglering innebar även att Kaliforniens tillstånd att sätta andra standardnivåer 
och tillämpa ZEV-mandat drogs tillbaka, något som Kalifornien tillsammans 
med ett antal andra stater har tagit vidare för att bestrida (AP News, 2020). 
Hur förändringarna av de nationella regleringarna för nytillverkade fordon 
kommer att påverka försäljningen av laddbara fordon och hur CARB och de 
andra staterna som har gått emot de nya regleringarna kommer att agera 
återstår att se. Den data som hanteras i denna rapport sträcker sig till 2019 
och effekten av de nya regleringarna kommer därför inte att kunna fångas i 
dataanalysen i kapitel 0. 

4.1.2 EU:s krav på fordonstillverkare avseende 
koldioxidutsläpp 

EU:s krav på fordonstillverkare är formulerade utifrån högsta tillåtna genom-
snittliga koldioxidutsläpp från sålda bilar under ett år. Utöver EU-länderna 
omfattas även Norge, Island, Schweiz och stegvis Turkiet i regleringen 
(Volkswagen, 2017). Koldioxidkraven är egentligen krav på energieffektivitet 
men uttryckta som gram koldioxidutsläpp per kilometer och beräkningen görs 
baserat på det fossila kolinnehållet i bensin respektive diesel (European 
Parliament, 2019). Elbilar har därför per definition nollutsläpp oavsett energi-
effektivitet. Laddhybriders värden beräknas utifrån bränsleförbrukningen vid 
drift med förbränningsmotorn medan den del av körsträckan som kan gå 
med eldrift har nollutsläpp. För att klara kraven måste det genomsnittliga ut-
släppet av alla nyregistrerade fordon från en tillverkare vara under en viss 
gräns. Detta gör att försäljning av laddbara bilar är ett kraftfullt verktyg som 
biltillverkare kan använda för att sänka sina genomsnittliga utsläpp och där-
med öka sannolikheten att klara kraven.  

Utveckling 

Inledningsvis, 2009, ställdes kravet att det genomsnittliga utsläppet från för-
säljningen av personbilar från en fordonstillverkare inom unionen maximalt 
fick uppgå till 130 gram koldioxid per kilometer från 2012 och framåt, dock 
med viss variation mellan tillverkare baserat på fordonens genomsnittliga vikt 
samt en infasningsperiod. Det innebar att tillverkare av tyngre bilar tillåtits en 
högre genomsnittlig bränsleförbrukning än tillverkare av småbilar. År 2020 
ska de genomsnittliga utsläppen vara nere på en nivå om 95 g/km, dock med 
en infasningsperiod som innebär att enbart 95 procent av en tillverkares för-
säljning räknas.  

Från 2021 gäller kravet på 95 g/km för samtliga fordon – det vill säga 100 
procent av fordonstillverkarnas försäljning (European Parliament, 2019). Det 
är möjligt för fordonstillverkare att gå samman för att gemensamt klara kra-
ven. På detta sätt kan tillverkare som överpresterar, exempelvis rena elbils-
tillverkare som Tesla, få ytterligare intäkter genom att biltillverkare som själva 
har svårt att klara kraven betalar för att få tillgodoräkna sig de låga utsläppen 
från de tillverkare som klarar kraven.  
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Elektrifiering har gynnats i utformningen av kraven i och med användandet 
av superkrediter vilket innebär att fordon som släpper ut mindre än 50 g/km 
räknats som flera fordon. Som mest uppgick superkrediterna till 3,5 fordon7 
2012 men sedan dess har de successivt minskat. Från 2016 fram till 2019 
räknas ett sålt laddbart fordon endast som ett fordon. 2020 införs åter ett 
superkreditsystem8 (Europeiska Kommissionen, 2019).  

Det faktum att ett superkreditsystem återigen införs 2020 och att nya hårdare 
utsläppskriterier introduceras har gjort att vissa tillverkare inte har sålt bilar i 
lika stor utsträckning under perioden fram till att de nya kraven träder i kraft 
(Transport & Environment, 2019a).  

Om kraven inte möts 

För den fordonstillverkare som inte klarar EU:s utsläppskrav väntar böter. 
Böter betalas per gram för varje fordon som överskrider gränsen. Från och 
med 2019 är bötesbeloppen 95 euro per gram och fordon (Europeiska 
Kommissionen, 2019). Fram till och med 2018 var bötesbeloppet differentie-
rat, 5 euro för det första g/km över gränsen, 15 euro för det andra och 25 
euro för det tredje. Därefter uppgick bötesbeloppet till 95 euro per gram och 
fordon. Dessa bötesbelopp ger starka incitament för biltillverkarna att sälja 
både energieffektiva bilar med förbränningsmotorer men i synnerhet ladd-
bara bilar. 

I en rapport från den europeiska miljöorganisationen Transport & 
Environment görs beräkningar av hur stor andel laddbara fordon olika biltill-
verkare behöver sälja 2020 samt 2021 för att klara 95 g/km-kraven 
(Transport & Environment, 2019b). Analyserna visar att andelen laddbara 
fordon 2021 (när kravet gäller samtliga personbilar) i ett scenario där den öv-
riga försäljningen inte förändras mer än marginellt är 16 procent i genomsnitt. 
Denna andel varierar dock mellan respektive tillverkare, exempelvis bedöms 
att andelen endast behöver vara en procent för Toyota-Mazda, men 29 pro-
cent för Mitsubishi. Fördelningen mellan elbilar och laddhybrider varierar 
även den kraftigt men i genomsnitt förväntas andelen laddhybrider behöva 
vara något högre. Genom att satsa på ytterligare energieffektivisering av för-
bränningsmotorer (utöver den redan existerande trenden), förmå kunderna 
att byta ner sig till mindre bilar och dessutom helt sluta sälja de fem procent 
mest bränsletörstiga fordonen, kan dock andelen laddbara fordon bli lägre. 
Även dessa åtgärder innebär dock kostnader för tillverkarna (Transport & 
Environment, 2019b). T&E gör bedömningen att EU:s bötesbelopp är så 
pass höga att biltillverkarna kommer att försöka klara kraven - även om detta 
är förknippat med höga kostnader för dem. Alternativet att betala böterna är 
ännu dyrare.  

Kommande förändringar 

I den kommande perioden från 2021, då kraven gäller för den totala försälj-
ningen, kommer kraven att ställas i form av procentuella minskningar i förhål-
lande till den genomsnittliga bränsleförbrukningen som rapporteras 2021. 
Detta är en följd av övergången från NEDC-körcykeln,9 där kravet är 95 
g/km, till WLTP-körcykeln,10 som innebär att den deklarerade bränsleförbruk-

                                                      
7 Det innebär att vid försäljning av en elbil räknades den som 3,5 stycken.  
8 2020 räknas ett fordon som släpper ut mindre än 50g/km som två, 2021 som 1,67 och 2022 
som 1,33 (European Parliament, 2019). 
9 New European Driving Cycle 
10 Worldwide Harmonized Light Vehicle Test 
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ningen kommer att stiga. För personbilar kommer bränsleförbrukningen be-
höva minska med 15 procent till 2025 och med 37,5 procent till 2030 
(European Union, 2017). För lätta lastbilar är reduktionskraven 15 procent till 
2025 och 31 procent till 2030. Dessa procentsatser är alltså i relation till ni-
vån 2021. Även dessa krav varierar något mellan tillverkare baserat på den 
genomsnittliga vikten hos fordonen. Men även fortsättningsvis, efter 2021, 
kommer EU:s reglering att ge starka incitament för elektrifiering.  

4.2 NATIONELLA STYRMEDEL 

Medan krav riktade mot fordonstillverkare syftar till att öka utbudet av ladd-
bara fordon och tvinga tillverkarna att prissätta dessa fordon på ett för köpa-
ren attraktivt sätt finns också styrmedel som riktar sig till konsumenterna. 
Dessa styrmedel syftar till att öka konsumenternas efterfrågan på laddbara 
fordon och ligger till skillnad mot kraven riktade mot tillverkarna på nationell 
eller i vissa fall lokal nivå.  

Det är en empirisk fråga i vilken utsträckning som subventioner på laddbara 
fordon förs vidare till konsumenterna respektive leder till att tillverkarna kan 
ta ut högre priser. I vilken grad ekonomiska stimulanser förs över till tillver-
karna varierar sannolikt mellan olika länder, tidpunkter och segment av mark-
naden eftersom det beror på efterfrågans respektive utbudets priselasticitet.   

Nationella styrmedel som stimulerar efterfrågan på laddbara fordon minskar 
fordonstillverkarnas kostnader för att minska sina genomsnittliga utsläpp inte 
bara genom att det gör att tillverkarna kan sälja fordonen för ett högre pris till 
konsumenterna. En större försäljning av laddbara fordon gör också att for-
donstillverkarna kan undvika andra sätt att minska sina genomsnittliga ut-
släpp. Exempelvis genom att minska försäljningen av de mest bränsletörsti-
ga modellvarianterna. Dessa två typer av styrmedel, krav mot tillverkare och 
styrmedel mot konsumenterna, är därför tätt sammanlänkade.  

Styrmedel riktade mot konsumenterna kan utformas på olika sätt och varierar 
över tid, mellan länder, men även mellan regioner inom vissa länder. För att 
få en överblick av de olika typerna av styrmedel beskrivs de nedan i ett antal 
undergrupper. Det finns både ekonomiska och icke-ekonomiska stimulanser, 
de kan vara återkommande eller inte samt uppstå i samband med köpet eller 
i efterhand. Genomgången baseras huvudsakligen på ACEA:s årliga rappor-
ter om fordonsrelaterade skatter i Europa.  

4.2.1 Ekonomiska stimulanser vid eller i samband med inköp 
 

Bonusar 

En tydlig ekonomisk stimulans som är väl förknippad med laddbara fordon är 
att staten bidrar med en del av kostnaden vid inköp så att konsumenten mö-
ter ett lägre pris än försäljningspriset. Bonusen är ofta utformad som ett fast 
belopp per fordon vilket gör att mindre, billigare bilar får större procentuell ra-
batt än större, dyrare bilar. Bonusen betalas ofta ut efter inköpet och kan 
komma med vissa restriktioner. I vissa länder erbjuds den endast om fordo-
nets pris inte överstiger en viss nivå eller om bonusbeloppet inte motsvarar 
mer än en viss andel av priset. Det är vanligt förekommande att laddhybrider 
inte tillskrivs ett lika stort bonusbelopp som rena elbilar och i vissa fall ges 
ingen bonus alls vid köp av en laddhybrid.  
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Bonusen kan även vara en del av ett större bonus-malus-system, där bonu-
sen som betalas ut delvis eller helt finansieras av straff-belopp (malus) som 
fordon med höga utsläpp omfattas av. Dessa bonus- eller malus-belopp ökar 
successivt ju mer respektive mindre koldioxid fordonet släpper ut. Belgien, 
Frankrike, Storbritannien och Sverige är exempel på länder som har haft 
bonus-system under en längre tidsperiod. Frankrike har exempelvis haft ett 
bonus-malus-system sedan 2008. Andra länder, exempelvis Österrike, Fin-
land och Italien, har introducerat bonussystem under senare år (2019, 2018 
respektive 2019). Storleken på bonusen har stor spridning, mellan 1 000 och 
5 000 euro för laddhybrider och ungefär 3 000 och 6 000 euro för rena 
elbilar.  

Många länder har tak på sina bonusar, däribland Ungern, Österrike, Tysk-
land och Storbritannien,11 vilket innebär att fordon som kostar mer än ett 
visst pris inte är bonusberättigade. En överblick över bonussystem i Europa 
ges i Bilaga 11.1, Tabell 25. 

Befrielse från eller nedsättning av registreringsskatter 

Registreringsskatten är en skatt som betalas vid tidpunkten då fordonet re-
gistreras i landet för första gången. Den beräknas i många fall utifrån ett fler-
tal faktorer såsom bränsleförbrukning, motorstorlek och vikt. I vissa fall är re-
gistreringsskatten en fast summa medan den i andra fall beräknas som en 
andel av fordonets pris. Befrielse från eller nedsättning av registreringsskat-
ten är en vanligt förekommande ekonomisk stimulans för elbilar och laddhy-
brider. I de fall registreringsskatten är en direkt funktion av bilens pris är det 
enkelt att beräkna hur mycket en nedsättning av registreringsskatten är värd. 
I det fall registreringsskatten däremot beror på bilens utsläpp per km eller 
bränsleförbrukning behöver man specificera en jämförelsebil för att kunna 
beräkna hur stor stimulans som ges genom att registreringsskatten är lägre 
för elbilen än för t.ex. en bensinbil. I dessa fall är ju skillnaden i registrerings-
skatt mellan elbilen och bensinbilen större om man jämför med en bränsle-
törstig bil jämfört med en bränslesnål bil.  

Storleken på incitamentet skiljer sig mellan länder eftersom registreringsskat-
ten från början ligger på olika nivåer. Vissa länder har en hög registrerings-
skatt; exempelvis uppgår registreringsskatten i Danmark till minst 85 procent 
av det skattebaserade priset,12 i Finland till 50 procent för fordon med högst 
koldioxidutsläpp, medan det inte finns någon registreringsskatt alls i Sverige. 
I Danmark var rena elbilar undantagna från registreringskatten fram till 2017, 
vilket gav en stor effekt på kostnaderna som konsumenten mötte vid köp av 
ett fordon. I flertalet länder där registreringsskatten baseras på utsläppsnivå 
ökar beloppet antingen efter 1 g/km, vilket innebär att endast rena elbilar un-
dantas skatten, eller vid en något högre nivå av utsläpp, exempelvis 110 
g/km i Tyskland. Vid en högre nivå innebär det att även flertalet laddhybrider 
är undantagna registreringsskatten.  

För att illustrera storleken på undantag från registreringsskatten innebar det i 
Danmark 2015 knappt 30 000 euro för en ren elbil som kostar knappt 27 000 
euro13 medan i Spanien, vars registreringsskatt är ett fast belopp per fordon, 

                                                      
11 Priset får inte överstiga 48 000 euro i Ungern, 50 000 euro i Österrike, 65 000 euro i Tyskland 
och 55 000 i Storbritannien.  
12 Upp till ett skattebaserat pris om 197 700 DKK, därefter uppgår registreringsskatten till 150 
procent av det skattebaserade priset (ACEA Tax guide 2020).  
13 2015 var priset för en Nissan Leaf i Danmark 198 552 DKK. Registreringsskatten beräknades 
som 105 procent upp till 81 700 DKK och därefter 180 procent på det resterande beloppet 
(ACEA tax guide 2015).  
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motsvarar undantaget för elbilar endast 95,8 euro. Även om Danmark senare 
har infört en stegvis ökning av registreringsskatten även för laddbara bilar, 
illustrerar detta hur olika utformningar av samma typ av styrmedel kan slå 
mot konsumenten. 

Tabell 12 illustrerar registreringsskatten 2014–2018 för tre länder med sub-
stantiell registreringsskatt och därmed även substantiell nedsättning för ladd-
bara fordon men där registreringsskatten beräknas på tre olika sätt. I alla be-
räkningar är registreringsskatten beräknad för ett fordon med priset 30 000 
euro. Danmark har en mycket hög registreringsskatt som huvudsakligen be-
ror på fordonets pris, dock med en viss justering baserat på koldioxidutsläpp. 
Denna justering gör att laddhybriden har en något lägre registreringsskatt än 
bensinbilen. Elbilar var helt befriade från registreringsskatt i början av perio-
den men har belagts med registreringsskatt från 2017 som dock har fasats in 
(med förseningar jämfört med vad som aviserats) och för 2017 och 2018 be-
talades enbart 20 procent av den fulla registreringsskatten. Danmarks regist-
reringsskatt beror alltså huvudsakligen på bilens pris och med en progressi-
vitet som gör att dyra bilar får en mycket hög registreringsskatt. I tabellen är 
beräkningarna gjorda för samma bilpris för alla bilar vilket döljer det faktum 
att de laddbara bilarnas högre pris gör att de i praktiken får relativt sett högre 
registreringsskatt än jämförbara icke-laddbara bilar. Den danska registre-
ringsskatten ger därmed i princip inga ekonomiska incitament för laddhybri-
der medan däremot rena elbilar under perioden fått en stark stimulans.  

I Nederländerna beror registreringsskatten enbart på bilens koldioxidutsläpp 
med en kraftig differentiering samt under vissa är även en mindre fast kom-
ponent för alla bilar som inte är rena elbilar. 2017 ändrades laddhybriders re-
gistreringsskatt så att deras skatt beräknas enligt en annan formel än för 
icke-laddbara bilar, men med en progressivitet som innebär att laddhybrider 
med höga utsläpp får en väsentligt högre skatt än laddhybrider med låga re-
gistrerade utsläpp.  

Laddhybridens registreringsskatt var bara en tiondel av bensinbilens före 
2017 och knappt hälften av bensinbilens för år 2017–2108 medan elbilar 
varit helt befriade från registreringsskatt under alla år. Registreringsskatten 
är bara en tiondel av registreringsskatten i Danmark men nedsättningen 
innebär trots det en stimulans på 2500–4000 euro under perioden för 
laddhybrider och ännu lite mer för rena elbilar när vi jämför med en bensinbil 
med utsläpp på 120 g/km. Jämfört med bilar med högre utsläpp blir 
stimulansen än större. 

Finland å sin sida beräknar registreringsskatten baserat på en procentuell 
andel av nybilspriset där procentsatsen varierar med koldioxidutsläppen. 
Storleken på stimulanserna liknar de i Nederländerna med cirka 3 000 euro 
för laddhybrider och drygt 4 000 euro för rena elbilar. I verkligheten blir dock 
skillnaden i registreringsskatt mindre till följd av de laddbara bilarnas högre 
pris.14 

 

  

                                                      
14 Det räcker att en laddhybrid är ca 3300 Euro dyrare för att rabatten på ca 5 000 Euro ska 
vägas upp av en högre prisberoende registreringsskatt eftersom registreringsskatten är 150 
procent av priset över ett relativt lågt tröskelvärde (80 000-189 000 DKK under perioden). 
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Tabell 12. Registreringsskatter i några länder 2014-2018, i samtliga fall 
beräknade för ett pris på 30 000 Euro 

 2014 2015 2016 2017 2018 

Danmark      
Bensin 120 g/km 45 885 45 885 40 058 38 552 28 470 

PHEV 50 g/km 41 689 41 689 35 862 34 801 23 393 

Elbil 0 g/km 0 0 8 012 7 710 5 694 

Nederländerna      

Bensin 120 g/km 3 360 3 532 4 049 4 618 4 931 

PHEV 50 g/km 0 469 469 2 400 2 400 

Elbil 0 g/km 0 0 0 0 0 

Finland      

Bensin 120 g/km 6 017 6 000 5 790 5 550 5 310 

PHEV 50 g/km 2 834 2 820 2 460 2 130 1 770 

Elbil 0 g/km 1 506 1 500 1 320 1 140 990 

 

En viktig skillnad mellan registreringsskatt och bonussystem är att en regist-
reringsskatt även i någon mån omfattar import av begagnade fordon för att 
undvika att det uppstår kryphål i beskattningen.  

Befrielse/nedsättning av moms 

Moms (mervärdesskatt) betalas vid nästan all typ av konsumtion som en an-
del av priset, så även vid fordonsköp. Befrielse eller nedsättning av moms 
vid köp av laddbara bilar ger därför större incitament i absoluta termer ju 
högre bilens pris är. Norge är det främsta exemplet där momsbefrielse har 
använts som styrmedel riktat mot rena elbilar. Den ordinarie momssatsen för 
personbilar i Norge uppgår till 25 procent och köp av elbilar undantas helt 
från moms. Även i Portugal och Österrike har denna typ av incitament trätt i 
kraft under de senaste fyra åren, men det handlar då om avdrag på moms-
beloppet snarare än fullständig momsbefrielse, som är fallet i Norge.  

Inkomstskattereduktioner 

I flera länder kan en reduktion av inkomskatten beviljas i samband med de-
klarationen det år en elbil eller laddhybrid införskaffas. Denna typ av incita-
ment kan definieras som en andel av fordonets inköpspris, alternativt som en 
klumpsumma som kan dras av från inkomstskatten. Detta är fallet i exempel-
vis Portugal, Luxemburg samt Belgien under vissa år av den studerade tids-
perioden. Maximal reduktion av inkomstskatten ges endast givet att inkoms-
ten inte överstiger en viss nivå. I Belgien kunde exempelvis mellan år 2010 
och 2013 30 procent av fordonets inköpspris dras av från den beskattnings-
bara inkomsten det år fordonet införskaffades, givet att avdraget inte över-
steg ett visst belopp. I Luxemburg var konsumenter som införskaffat en ren 
elbil (eller bränslecellsbil) 2017 beviljade en skattereduktion om 5 000 euro 
och sedan 2018 är även skattereduktion möjlig för laddhybrider, men den 
uppgår då till 2500 euro. USA har en variant av detta stöd, då de som köper 
en elbil, baserat på batteriets räckvidd och den individuella skattenivån, kan 
få avdrag på den beskattningsbara inkomsten.  

Stöd till laddinfrastruktur 

I ett antal länder finns det olika stöd som privatpersoner kan beviljas för 
installation av laddpunkter. Det är ett styrmedel som syftar till att minska 
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kostnaderna som uppstår vid inköpet av ett laddbart fordon, men det är inte 
direkt kopplat till fordonets egenskaper eller pris. Eftersom behovet av att an-
ordna någon typ av laddinfrastruktur i anslutning till bostaden ofta tillkommer 
vid köp av en laddbar bil så bedöms det ändå vara en ekonomisk stimulans 
vid inköp.  

Nederländerna och Irland har haft denna typ stöd men det är inte utbrett i 
Europa på samma sätt som exempelvis nedsättning av eller befrielse från 
registreringsskatten. I Sverige har stöd beviljats inom flera olika stödprogram 
både till individer, fastighetsägare och för publik laddning, bland annat inom 
ramen för Klimatklivet. Belgien har haft en variant av stöd riktat mot investe-
ring i laddinfrastruktur, då en inkomstskattereduktion omfattade de som in-
vesterat i laddinfrastruktur i hemmet (2012).  

4.2.2 Ekonomiska stimulanser vid nyttjandet 
 
Nedsättning av årlig fordonsskatt 

Årlig fordonsskatt baseras ofta, liksom registreringsskatten, på ett antal olika 
faktorer så som utsläpp per kilometer, motorstorlek och fordonets vikt. Ned-
sättning av fordonsskatt för lågutsläppsfordon, och elbilar i synnerhet, är ett 
vanligt styrmedel för att öka efterfrågan hos konsumenterna och är väl utbrett 
framförallt i Europa. Incitamentet kan vara i form av fullständig befrielse eller 
nedsättning av skattesatsen.  

En nedsättning av den årliga fordonsskatten ger dock för det mesta inte lika 
stora incitament i absoluta termer som exempelvis befrielse av moms, en 
bonus eller befrielse från registreringsskatten. Detta eftersom grundbeloppen 
för den årliga fordonsskatten för fossildrivna fordon motsvarar relativt små 
summor i förhållande till registreringsskatt eller bonusbelopp. Skillnaden mel-
lan att betala full fordonsskatt och att få en nedsättning av den blir i absoluta 
termer därför inte lika stor. Ofta liknar regleringen för fordonsskatten den för 
registreringsskatten - ju mer koldioxid fordonet släpper ut desto högre blir 
skatten. Dessa gradvisa ökningar kan vara differentierade baserat på typ av 
drivmedel (exempelvis skiljer sig beloppen i Tyskland mellan diesel och ben-
sinbilar). Storleken på incitamentet beror därför även i detta fall på vad för 
fordon som elbilen jämförs med.  

Beskattning av drivmedel samt regleringar som höjer priset på 
drivmedel 

Laddbara bilars attraktivitet påverkas även av priset på el i förhållande till 
drivmedel. Om beskattningen av drivmedel är hög kommer besparingen i 
driftskostnader vid övergång till en elbil att vara större. Styrmedel som be-
skattning av fossila bränslen syftar inte nödvändigtvis direkt till att öka efter-
frågan på elbilar, men eftersom den påverkar den relativa kostnaden för att 
ha en elbil så innebär den ändå indirekt en ekonomisk stimulans.  

Inom EU skiljer sig beskattningen av drivmedel en del. I Tabell 13 visas pri-
set per liter bensin och diesel med och utan skatter för de relevanta länderna 
i denna rapport för år 2019. Tabellen innehåller även elpris per kilowattimme 
med och utan skatter för respektive land. Vi kan se att medan priserna på 
drivmedel exklusive skatter varierar väldigt lite mellan länderna så finns en 
betydande variation i elpriserna, även exklusive skatt.  
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Tabell 13: Drivmedelspriser, inklusive och exklusive skatter, för 
bensin, diesel samt elektricitet för hushåll, för samtliga relevanta 
länder 201915 

 Bensin, 95 Diesel Elektricitet 

Land Pris/L 
inkl. 

skatter 

Pris/L 
exkl. 

skatter 

Pris/L 
inkl. 

skatter 

Pris/L 
exkl. 

skatter 

Pris/kWh 
inkl. 

skatter 

Pris/kWh 
exkl. 

skatter 

Österrike 1,23 0,54 1,21 0,60 0,21 0,13 

Belgien 1,39 0,55 1,44 0,59 0,28 0,20 

Tjeckien 1,23 0,53 1,23 0,59 0,10 0,08 

Tyskland 1,42 0,54 1,26 0,58 0,18 0,12 

Danmark 1,6 0,66 1,36 0,69 0,30 0,14 

Estland 1,33 0,55 1,32 0,61 0,30 0,11 

Spanien 1,28 0,60 1,22 0,62 0,14 0,10 

Finland 1,51 0,55 1,42 0,68 0,24 0,13 

Frankrike 1,5 0,56 1,45 0,59 0,18 0,12 

Ungern 1,17 0,54 1,23 0,62 0,18 0,12 

Irland 1,38 0,53 1,33 0,57 0,11 0,09 

Italien 1,56 0,56 1,48 0,59 0,25 0,21 

Nederländerna 1,64 0,57 1,35 0,62 0,23 0,14 

Norge 1,59 0,95 1,51 1,00 0,18 0,13 

Polen 1,16 0,56 1,19 0,61 0,14 0,09 

Portugal 1,49 0,57 1,37 0,62 0,22 0,11 

Sverige 1,49 0,56 1,51 0,76 0,21 0,13 

Slovakien 1,32 0,56 1,23 0,63 0,16 0,10 

Storbritannien 1,41 0,53 1,51 0,59 0,22 0,15 

Schweiz 1,38 0,63 1,57 0,78 0,17 0,16 

USA* 0,52 0,40 0,56 0,42 0,16 - 

*EIA i USA har ingen sammanställning över det genomsnittliga elpriset utan skatt eftersom detta 
varierar mellan olika delstater. 

 

Nedsättning av vägavgifter och parkeringsavgifter 

Denna typ av stimulans innebär olika typer av regleringar som är ekonomiskt 
fördelaktiga i vardagen för en elbilsägare. Det kan exempelvis vara befrielse 
eller nedsättning av väg- eller färjeavgifter alternativt trängselskatter, gratis 
eller billigare parkering i vissa städer eller gratis laddning vid publika ladd-
punkter. Ofta varierar denna typ av stimulanser inte bara mellan utan även 
inom länder. Ofta är de mer vanligt förekommande i eller i anslutning till stör-
re städer.  

Liksom gällande momsbefrielse är Norge ett av de främsta exemplen där 
denna typ av incitament finns. Ägare till en elbil eller bränslecellsbil har fram 
till 2018 varit undantagna vägtull och färjeavgift. Sedan 2018 betalar ägare 
av dessa bilar hälften av avgiften för bensin- och dieselbilar. I vissa kommu-
ner i Norge är parkering rabatterat alternativt gratis för elbilar. Det ligger dock 
ett förslag om att införa en 50-procentig rabatt på parkeringsavgiften för elbi-
lar nationellt. Även i Storbritannien har vissa städer infört gratis parkering för 
elbilar. I Danmark tillämpas också fri parkering för elbilar upp till en viss nivå 

                                                      
15 Källor: Eurostat 2020 (pris elektricitet för EU-länder), EU energy in figures, pocketbook 2019 
(drivmedelspriser för EU-länder), SSB, Skattestaten Norge (Drivmedelspriser Norge), ACEA tax 
guide 2019 (drivmedelspriser Schweiz), Elcom 2019 (pris elektricitet Schweiz), API 2020 
(drivmedelsskatter USA), EIA 2020 (drivmedelspriser USA), European central bank 
(växelkurser). 
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(670 euro per år), en nivå som endast förare som parkerar i Köpenhamn 
uppnår. Även i Frankrike, Tyskland, Ungern samt Nederländerna har liknan-
de initiativ funnits under den studerade tidsperioden. Hur stora incitament 
som billigare parkering och nedsättning av vägavgift innebär är svårbedömt 
på grund av den stora variationer både inom och mellan länder. Det bör dock 
noteras att det är kostnader som är lätta att ta till sig för konsumenten och 
har därför potential att vara betydande.  

Nedsättning av beskattning av förmånsbilar 

Vid nyttjandet av ett företags fordon privat klassas det som en förmån och 
ska beskattas i enlighet med motsvarande beskattning för lön. Förmånsbilar 
är vanligt förekommande och i flertalet länder i Europa är beskattningsgra-
den av en sådan förmån nedsatt i de fall fordonet klassas som en elbil eller 
laddhybrid (Tabell 14). Detta innebär att konsumentens totala skattesats 
minskar så länge denne har tillgång till förmånsbilen, vilket innebär en eko-
nomisk stimulans. Förmånsvärdet är i olika hög utsträckning en funktion av 
bilens pris. 

I vissa länder baseras beskattningen på att även drivmedlet för privat körning 
bekostas av arbetsgivaren. I dessa fall varierar värdet på förmånen med bi-
lens bränsleförbrukning vilket motiverar en komponent i beräkningen som 
beror på registrerade koldioxidutsläpp (g/km) eller med en direkt nedsättning 
för elbilar utan att detta nödvändigtvis motiveras av att man önskar ge incita-
ment att välja bilar med låg bränsleförbrukning. 

Tabell 14. Förmånsbeskattning, nedsättning för elbilar och 
laddhybrider i relevanta länder  

Land Lägre förmånsvärde elbilar Lägre förmånsvärde 
laddhybrider 

Österrike Ja, från 2016 Nej, men svagt CO2-beroende 
från 2016 (under ca 125 g/km.) 

Belgien Ja, sen 2012 viss CO2-komponent Ja, sen 2012 viss CO2-komponent 

Nederländerna Ja Delvis, ökad beskattning från 
2015 till full beskattning 2017 

Norge Ja, 50% av nybilspriset i 
beräkningen 

Nej 

Portugal Ja, från 2016 Ja, från 2016 

Spanien Ja, från 2016 Ja, från 2016 

Sverige Ja Ja 

Storbritannien Ja, i förhållande till CO2 Ja, i förhållande till CO2 

Tyskland Ja, från 2013 - schablonbaserad 
nedsättning, från 2019 - ökade 
nedsättningar 

Nej 

Danmark Ja, i termer av att den adderade 
skattegrundande miljöavgiften är 
lägre för elbilar  

Ja, i termer av att den adderade 
skattegrundande miljöavgiften är 
lägre för laddhybrider  
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4.2.3 Icke-ekonomiska stimulanser vid nyttjandet 
 

Tillgång till särskilda körfält eller zoner 

Icke-ekonomiska stimulanser innebär olika typer av regleringar som är för-
delaktiga för elbilar men som inte direkt resulterar i lägre utgifter för konsu-
menten. Detta kan exempelvis innebära nyttjandet av särskilda körfält som 
övriga fordon inte har tillåtelse att köra i (exempelvis kollektivtrafikkörfält eller 
särskilda områden inom städer där fossildriva personbilar inte har tillträde). I 
Norge får elbilar köras i kollektivtrafikkörfälten in och ut ur Oslo och i Storbri-
tannien har liknande incitament diskuterats. Det kan även innebära tillgång 
till parkeringsplatser som tidigare inte var tillgängliga, exempelvis boendepar-
kering. Denna typ av styrmedel varierar ofta både mellan länder men även 
inom landet, mellan olika städer och regioner. 

Tillgång till laddinfrastruktur 

En annan faktor som bedöms som en stimulans och ger fördel till ägare av 
laddbara fordon är tillgången till laddinfrastruktur. Den är till sin natur lokal 
och kan variera kraftigt mellan olika delar av ett land. EAFO har samman-
ställt antalet publika laddpunkter inom EU och i panel (a), (b) och (c) i Figur 3 
visas denna data, per 1000 invånare för de relevanta länderna i EU. Notera 
att y-axelns skala inte är densamma i de tre panelerna. 

Det är två länder som utmärker sig i figurerna – Norge och Nederländerna 
(panel (c)) – där det finns strax under tre publika laddpunkter per 1000 in-
vånare år 2019. I jämförelse med de andra är detta ett stort antal då inget 
annat land har mer än en publik laddpunkt per 1000 invånare. Utbudet av 
laddinfrastruktur varierar på regional nivå inom länderna och generellt finns 
det fler publika laddpunkter i eller i anslutning till större städer och stora 
motorvägar.  

4.2.4 Sammanfattning nationella styrmedel 
Som vi beskrivit finns det en mängd olika nationella styrmedel som påverkar 
bilköparnas kostnader, både vid inköp och nyttjande av en laddbar bil. För att 
få en sammanfattande men förenklad bild av vilka länder som har haft vilken 
typ av styrmedel och när, presenteras i Figur 4 en översikt av detta. För att 
beräkna hur stora monetära värden som styrmedlen innebär för konsumen-
ten, det vill säga hur mycket mindre utgifterna för inköpet och innehavandet 
av fordonet blir, så behöver ett jämförelsealternativ definieras. Storleken på 
incitamenten beror på vad detta jämförelsealternativ är och skiljer sig om det 
är en dyr bränsletörstig bil eller en billigare bränslesnål bil. Detta är som tidi-
gare diskuterats en utmaning att ta fram eftersom det i olika länder skiljer sig 
dels inom vilka segment på marknaden som fordonen marknadsförs i, dels i 
pris. För att ändå få någon uppfattning om hur stora de olika incitamenten blir 
så har en bedömning av de två mest avgörande styrmedlen, bonus och ned-
sättning av moms, samt i tre fall registreringsskatten (Danmark, Finland och 
Nederländerna), gjorts. Dessa presenteras i Figur 4. I de fall subventionerna 
skiljer sig mellan elbilar och laddhybrider redovisas stöden till elbilar.  
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Figur 3. Antal publika laddpunkter per 1000 invånare, 2011–2019. Observera olika skalor på y-axlarna i respektive panel.  
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Figur 4. Sammanfattning av styrmedel i respektive land under relevanta år. 
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5 PRISSÄTTNINGEN AV FORDON 

Vid användning av subventioner är det alltid en fråga i vilken utsträckning 
som dessa hamnar hos köparen respektive säljaren. Har de subventioner 
som getts lett till att biltillverkarna kunnat ta ut högre priser för sina laddbara 
bilmodeller än vad de annars hade gjort? För att kunna svara på den här ty-
pen av frågor har vi samlat in uppgifter om priset på några olika modeller av 
laddbara bilar i ett flertal länder. 

Prisuppgifterna för de laddbara bilarna har hämtats från två typer av källor. 
Den huvudsakliga källan är International Energy Agencys (IEA) publikation 
om hybridbilar och laddbara bilar. Eftersom IEA:s publikation inte omfattar 
alla länder och i en del fall verkar vara behäftad med felkällor har vi för en 
grupp länder kompletterat dessa uppgifter med uppgifter från nationella käl-
lor. I Sveriges fall har vi använt material från Gröna Bilister, den s.k. miljöbils-
toppen. Materialet från Nederländerna är hämtat från en websida som inne-
håller prisuppgifter för de flesta laddbara bilmodeller under hela tidsperioden. 
Uppgifterna från Frankrike är hämtade från ADEME, den franska nationella 
myndigheten som koordinerar informationsgivningen om miljöanpassade bi-
lar i Frankrike. 

I Figur 5 visar vi prisutvecklingen för några laddbara bilar som har marknads-
förts under flera år i de flesta länder. Av figurerna framgår att prisnivån rör 
sig nedåt för dessa modeller men att priset tenderar att gå upp när bilarna ut-
rustas med större batterier. För priserna som konsumenten möter vid köp av 
en Mitsubishi Outlander, panel (b) i Figur 5, syns en nedåtgående trend. Till 
viss del syns en sådan trend även för Nissan Leaf, åtminstone fram till åren 
2015, 2016. Nissan Leaf har gått från ett batteri med 24 kWh till ett med 62 
kWh. Batteristorleken anses av många experter vara den viktigaste förklarin-
gen till att laddbara bilar är dyrare än bilar med förbränningsmotorer. I en 
rapport från Deutsche Bank från 2010 antogs att elbilar skulle kunna säljas 
utan stöd 2020 med ett batteri om 25 kWh – det var en vanlig batteristorlek 
när rapporten skrevs. I praktiken har de flesta elbilar 2020 betydligt större 
batterier. Peugeot 208 har ett batteri på 45 kWh och Renault Zoe har i en del 
utföranden ett batteri på 52 kWh. 
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Figur 5. Pris exkl. moms och registreringsskatter (i Euro) för fyra laddbara bilmodeller 2011–2020 

 

(a) (b) 

(c) (d) 
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Två faktorer har drivit på utvecklingen mot allt större batterier i alla laddbara 
bilar. Den första är att kostnaden för att tillverka batterierna har minskat mer 
än vad t.ex. rapporten från Deutsche Bank förutsåg. Enligt rapporten från 
2010 kostade det 450 USD per kWh att tillverka ett batteri. I dagsläget, 2020, 
beräknas det kosta cirka 150 USD per kWh – dvs ett Nissan Leaf batteri på 
62 kWh kostar 9300 USD. Bloomberg gjorde för några år sedan en prognos 
att kostnaden för en kWh skulle vara nere på 100 USD under 2020–2021, 
men den prognosen motsägs av att Tesla hoppas kunna tillverka ett batteri 
på den kostnadsnivån först om tre år.16 

Den andra faktorn är att biltillverkarna utgår från att elbilsköpare efterfrågar 
batterier som ger längre autonomi. Dagens batterier tål också att laddas 
mycket snabbare på snabbladdningsstationer. Trots de lägre tillverknings-
kostnaderna för batterier står dessa fortfarande för en stor del av kostnaden 
för att producera en elbil. En annan förklaring till att priserna på elbilar och 
laddhybrider fortsätter att vara mycket högre än grundmodellen för en bil 
med förbränningsmotor är att elbilarna och laddhybriderna har prestanda 
som motsvarar högprestandabilar. VW Golf GTE har t.ex. prestanda som 
ligger nära VW Golf GTI. 

I avsnitt 8.1.1 analyserar vi prisutvecklingen i förhållande till de styrmedel 
som konsumenterna mött på de olika marknaderna. 

  

                                                      
16 En förklaring till att Bloomberg spådde ett mycket kraftigare prisfall än Deutsche Bank gjorde 
2010 kan vara att Bloomberg utgick från ett batteripris på 1050 USD per kWh 2010. 
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6 NYBILSFÖRSÄLJNINGEN AV 
LADDBARA BILAR I OLIKA LÄNDER 
OCH ÖVER TID 

EU:s medlemsländer rapporterar årligen in data över personbilsförsäljning till 
European Environmental Agency (EEA). EEA använder denna data för att 
bedöma hur medlemsländerna följer direktiv om utsläppsstandarder (EC 
Regulation No. 443/2009). Försäljningsdata för åren 2011–2019 har använts 
nedan för att ge en deskriptiv bild över försäljningen av olika laddbara fordon 
i Europa. Data för Norge har hämtats från Wikipedia (2020), för Schweiz har 
data hämtats från Auto Suisse (2020) och uppgifterna om den amerikanska 
marknaden är insamlade av Insideevs (2020). För perioden 2011-2014 har vi 
också hämtat data från European Commission Joint Research Centre (2015) 
för EU-länderna. 

Figur 6 ger en översikt av försäljningen av laddbara bilar som en andel av 
den totala försäljningen av personbilar per år och land, uppdelat i östra, nor-
ra, västra och södra Europa. Figur 7 ger samma överblick för laddhybrider. 

Försäljningen av elbilar har i ökat i Europa. Vad som blir tydligt i Figur 6 är att 
försäljningen är relativt volatil med toppar och dalar som infaller olika år för 
olika länder, vilket indikerar att förändringar i nationella styrmedel och incita-
ment riktade mot elbilar påverkar försäljningen märkbart. I vissa länder är 
detta tydligare än i andra och kan förklaras av styrmedelsförändringar, något 
vi diskuterar närmare i avsnitt 8.1.2.  

Vi kan dock redan här se att försäljningen av rena elbilar i Danmark hade en 
kraftig topp 2015 och sjunkande försäljning under 2016 och 2017. Fram till 
och med 2015 var elbilar helt befriade från den danska, mycket höga, regist-
reringsskatten. 2016 infördes en gradvis höjning av registreringsskatten som 
dock skedde i långsammare takt än vad som först aviserats. Ett annat exem-
pel är Estland som 2014 introducerade ett bonussystem för elbilar, som dock 
inte fortsatte in i 2015. I Figur 6 syns en tydlig minskning i andelen elbilar 
som såldes 2015 jämfört med 2014.   

Försäljningen av laddbara fordon påverkas av en mängd olika faktorer, varav 
en som är intressant att beakta är introduktionen av vissa modeller. Eftersom 
det inte funnits elbilsmodeller inom alla segment eller av alla de traditionellt 
stora biltillverkarna, även om utbudet de senaste åren har ökat betydligt, kan 
introduktionen av en viss modell i sig påverka den totala försäljningen mar-
kant. En av de modeller som har varit mycket populär är Nissan Leaf (den 
mest sålda rena elbilen för en majoritet av de observerade åren i 11 länder). 
Nissan Leaf introducerades redan 2011 i flertalet länder och har därför fun-
nits på marknaden under i stort sätt hela tidsperioden. För att analysera om 
introduktionen av särskilda modeller har påverkan på försäljningsandelarna 
behöver övriga händelser och faktorer tas hänsyn till först. Vi återkommer till 
detta i avsnitt 8.2.  
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Figur 6. Översikt, nybilsförsäljning rena elbilar, andel av totala antalet nybilsförsäljningar i olika länder 2011–2019 
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Figur 7. Översikt, nybilsförsäljning laddhybrider, andel av totala antalet nybilsförsäljningar i landet. 2011–2019. 
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Även för laddhybrider ökar försäljningen under perioden och även här finns 
vissa kraftiga svängningar (Figur 7). Vissa länder har en starkare utveckling 
för andelen laddhybrider än andelen rena elbilar (Finland), medan andra är 
mer fokuserade på rena elbilar (Norge). I andra länder (Portugal), är andelen 
laddhybrider och rena elbilar mer lika.  

Även försäljningen av laddhybrider som andel av nybilsförsäljningen visar att 
förändringar av styrmedel har en markant effekt på försäljningen. För Neder-
länderna finns en tydlig variation i försäljningsandelar av laddhybrider över 
tid och en volatil trend under större delen av tidsperioden observeras. Detta 
är exempel på både hur förändringar i styrmedel påverkar försäljningen och 
på hur den publika debatten som rör kommande förändringar kan påverka. 
Laddhybrider har tidigare, liksom rena elbilar, varit undantagna registrerings-
skatten i Nederländerna men under 2013 och 2015 pågick debatter som rör-
de förslag att detta undantag skulle fasas ut kommande år (vilket det till slut 
gjorde 2016) (Leváy et.al, 2017; Thiel et.al., 2015). Det syns en tydlig minsk-
ning i andelen sålda laddhybrider från 2015 till 2017 i Nederländerna.   

Liksom diskussionen som förs ovan angående hur elbilsförsäljningen påver-
kas av introduktionen av en ny modell på marknaden kan samma reflektion 
göras för laddhybriderna. Två av de mest populära laddhybriderna är 
Mitsubishi Outlander och Volvo XC90 PHEV. 2016 introducerades den sist-
nämnda i Finland, Sverige och Belgien och i Figur 9 i kommande avsnitt, där 
en uppdelning baserat på fordonet hjulbas har gjorts, syns en ökning i ande-
len stora laddhybrider mellan 2015 och 2016.  

Generellt har norra och västra Europa störst försäljningsandelar, både för el-
bilar och laddhybrider. Bland de sydeuropeiska länderna är det tydligast för-
ändring i Portugal vars försäljningsandelar ökar från 2016 och framåt. 2017 
introducerades utsläppsbaserad momsreducering vid köp av fordon i Portu-
gal och 2016 förändrades beskattningen av förmånsbilar så att både elfordon 
och laddhybrider gynnades skattemässigt.  

Under 2020 har försäljningen av laddbara fordon ökat ytterligare jämfört med 
2019. När denna rapport skrivs, i december 2020, finns av förklarliga skäl än-
nu inte statistik över bilförsäljningen för hela 2020. Om vi jämför försäljningen 
kvartalsvis för 2019 och de tre första kvartalen 2020 i Europa (Tabell 15) kan 
vi se att andelen av nybilsförsäljningen som består av laddbara bilar ökat 
från 2,5 procent första kvartalet 2019 till nästan 10 procent tredje kvartalet 
2020, dvs en fyrdubbling på mindre än två år.  

Tabell 15. Andel laddbara bilar av nybilsförsäljningen i Europa 

 2019 2020 
Kvartal 1 2.5 % 6.8 % 
Kvartal 2 2.4% 7.2 % 

Kvartal 3 3 % 9.9% 

Kvartal 4 4.4%  

Källa: ACEA:s kvartalsvisa pressmeddelanden kring försäljningsandelar för 
bilar med alternativa drivmedel17,  

 

  

                                                      
17 https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations 
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Denna kraftiga försäljningsökning kan inte förklaras av kraftigare nationella 
stimulanser, utan är till stor del en följd av de skärpta krav på biltillverkarna i 
EU från 2020 som vi beskrivit i avsnitt 4.1.2. Att analysera försäljningen 2020 
och kommande år inom EU enbart som en funktion av nationella stimulanser 
blir därför inte så fruktbart. Däremot kan nationella stimulanser även fortsätt-
ningsvis vara en viktig förklaring till hur försäljningen av laddbara bilar förde-
lar sig mellan de länder som omfattas av regelverket. 

6.1 FÖRSÄLJNING AV STORA OCH SMÅ BILAR 

Som vi beskrivet i kapitel 4.2 finns det ett stort antal nationella styrmedel i 
många olika utformningar. Det innebär att storleken på incitamenten som 
konsumenten möter varierar, inte bara mellan länder utan även beroende på 
vilken typ av laddbart fordon som köps. För att få en mer detaljerad bild av 
nybilsförsäljningen har vi därför delat in alla sålda bilar i tre storlekskategorier 
baserat på fordonens hjulbas. Kategoriseringen baseras på en aggregering 
av EEA:s data över försäljningen av enskilda bilmodeller, som sedan har 
jämförts med det totala antalet laddbara fordon utifrån den mer detaljerade 
sammanställningen som vi använt för statistiken om total försäljning per land.  

Båda våra datamaterial baseras alltså på samma grunddata men det data-
material som används i avsnitten med storleksuppdelning har inte kontrolle-
rats på ett lika genomgripande sätt. För vissa länder och år skiljer sig siffror-
na mer eller mindre. Vi använder endast de länder där siffrorna för det totala 
antalet laddbara bilar är relativt lika i båda sammanställningarna, eftersom 
det bedöms att den detaljerade sammanställningen är mer korrekt. För stor-
lekskategoriseringen inkluderas endast data för åren 2011–2018 (exklusive 
2012). När andelarna har beräknats har det totala antalet nybilsförsäljningar 
från den detaljerade sammanställningen använts.  

I aggregeringen har en viss bearbetning av datamaterialet gjorts för att korri-
gera för uppenbara fel.18 I Tabell 16 redovisas hur uppdelningen baserat på 
hjulbas har gjorts och vi ger exempel på några vanliga modeller av laddbara 
bilar i de olika kategorierna. 

  

  

                                                      
18 För alla fordon vars vikt anges vara under 500 kg eller över 3500 kg och inte identifieras som 

motorcyklar sätts vikten till saknat värde. Fordon med hjulbas mindre än 1 mm tas bort från 
datamaterialet. Alla fordon som har 0 g/km i koldioxidutsläpp identifieras som rena elbilar (BEV). 
Alla fordon som släpper ut mellan 0–65 g koldioxid per kilometer, inte identifieras som 
motorcyklar och har bensin eller diesel angivet som drivmedel, identifieras som laddhybrider 
(PHEV). Om koldioxidutsläppen överstiger 65 g/km och fordonets namn indikerar att det är en 
plug-in hybrid (PHEV, PVH, eller plug i modellnamnet) identifieras även dessa som laddhybrider. 
Övriga fordon med utsläpp över 65 g/km, initialt klassade som elbilar eller elhybrider, identifieras 
som bensin- eller dieselbilar. Dessa är i stor utsträckning elhybrider (HEV) och ingår inte i 
laddbara fordon i analysen. 
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Tabell 16. Exempel på fordon inom varje kategori.  

Små 

Hjulbas < 2600 mm 

Mellan 

Hjulbas 2600–2700 mm 

Stora 

Hjulbas> 2700 mm 

BEV PHEV BEV PHEV BEV PHEV 

Volkswagen 
UP! 

BMW i3 
Extended 

range 
Nissan Leaf 

Mitsubishi 
Outlander 

Tesla 
model X 

Volvo V60 
PHEV 

MII  
Volkswagen 

e-Golf 
Opel 

Ampera 
Tesla 

model 3 
Mercedes 
EQC400 

BMW i3   
Toyota 
Prius 

Tesla 
model S 

Volvo XC90 
PHEV 

Renault Zoe     
Volkswagen 

Passat PHEV 

 

I Figur 8 visas andelen rena elbilar i de tre olika storlekskategorierna. Det är 
tydligt utifrån de tre panelerna att andelen små, mellanstora och stora elbilar 
inte ökat i samma takt. I kapitel 7 analyserar vi närmare vad som kan förklara 
detta. 

Den metodiska kategoriseringen för laddhybrider skiljer sig i större utsträck-
ning än den mer detaljerade kategoriseringen. Därför kan storleksanalysen 
inte göras för lika många länder för laddhybrider som för elbilar, men i Figur 
9 presenteras den data som anses stämma mest överens med den mer de-
taljerade sammanställningen. Den största skillnaden jämfört med Figur 8 är 
att det för laddhybriderna framför allt är i gruppen stora och mellanstora bilar 
som ökningen skett. Andelen laddhybrider bland småbilar är väsentligt lägre 
än för elbilar. Att laddhybrider har en större andel av försäljningen hos större 
bilar medan elbilar är vanligare bland småbilar speglar ju också det modell-
utbud som funnits där t.ex. större bilar som SUV:ar kommit i laddhybridutfö-
rande medan de rena elbilarna i större utsträckning funnits i småbilssegmen-
tet. Den variation som den totala försäljningen av laddhybrider visar på i 
Figur 7 återfinns även då försäljningen är uppdelad på storlekskategori. 
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(a) (b) 
(c) 

(d) (e) (f) 

(g) (h) (i) 

Figur 8. Översikt, nybilsförsäljning elbilar, små, mellan och stora, andel av totala antalet nybilsförsäljningar 2011–2018  
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(a) (b) (c) 

(d) (e) (f) 

(g) (h) (i) 

Figur 9. Översikt, nybilsförsäljning laddhybrider, små, mellan och stora, andel av totala antalet nybilsförsäljningar 2011–2018 
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7 HANDELSFLÖDEN MED 
BEGAGNADE LADDBARA BILAR 

Starka nationella incitament vid nybilsförsäljning, som exempelvis bonusar 
eller nedsättning av registreringsskatt, kan leda efterfrågan på laddbara bilar 
till just köp av nya bilar snarare än köp på begagnatmarknaden. Detta då 
subventioner för köp av nya laddbara fordon gör det relativt sett billigare att 
införskaffa en ny laddbar bil, i jämförelse med en begagnad. Eftersom de na-
tionella styrmedlen varierar mellan länder kan styrmedlen, förutom att påver-
ka nybilsförsäljningen, även driva import och export av fordon.  

Medan vissa länder har starka styrmedel för att gynna försäljning av nya 
laddbara bilar har andra länder en styrmedelssammansättning som i högre 
utsträckning gynnar ägande och nyttjande av laddbara bilar. Kombinationen 
av starka subventioner riktade till nybilsförsäljningen i Sverige och de norska 
styrmedlen som även gynnar köp av begagnade bilar har i tidigare analyser 
identifierats som en förklaring till den omfattande exporten av laddbara bilar 
från Sverige till Norge (Trafikanalys, 2017). Exporten har även uppmärksam-
mats av Konjunkturinstitutet (2019) Riksrevisionen (2020). I detta avsnitt för-
söker vi att utröna i om detta mönster går att se även för andra marknader i 
Europa.  

7.1 TILLGÄNGLIG DATA ÖVER IMPORT- OCH 
EXPORTFLÖDEN 

Det finns ingen samlad databas över import- och exportflöden av begagnade 
fordon. European Alternative Fuels Observatory (EAFO) redovisar statistik 
över flottan samt nybilsförsäljning av personbilar inom EU (European 
Alternative Fuels Observatory, 2020) som skulle kunna användas för att be-
räkna nettoflöden om uppgifterna om ländernas fordonsflottor var korrekta. 
Tyvärr är EAFO:s uppgifter om fordonsflottor inte tillförlitliga då beräkningar-
na inte tar hänsyn till försäljning av begagnade bilar över landsgränser. I de 
fall där det finns en omfattande nettoimport eller nettoexport divergerar därför 
deras statistik allt mer för varje år från den verkliga fordonsflottan och det går 
därför inte att räkna fram nettoflöden baserat på EAFO:s uppgifter. Vi har 
därför samlat in uppgifter om import- och exportflöden direkt från några euro-
peiska länders statistikmyndigheter. 

Alla länder som vi kontaktat har inte kunnat ta fram alla de uppgifter vi efter-
frågat, det vill säga import- och exportflöden av begagnade personbilar de 
senaste 10 åren uppdelat på drivmedel och export/import-land. I Tabell 17 
presenteras en översikt över den data som finns tillgänglig per land, samt 
dess källa. Nederländerna och Tyskland har inte data uppdelat på alla driv-
medel, men man kan urskilja laddbara fordon från 2017.  

Vi kan inte teckna någon fullständig bild över handelsflöden för begagnade 
bilar eftersom vi inte kunnat få tillgång till både import- och exportflöden upp-
delat på drivmedel och länder för fler länder än Nederländerna och Tyskland. 
För Sverige har vi enbart uppgifter om import och export per drivmedel och 
för Finland enbart uppgifter om importen. Trots detta kan man se några mön-
ster i de uppgifter vi lyckats samla in. 
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Tabell 17. Statistiktillgänglighet 

Land År   Import Export Källa 

Sverige 
2010-
2019 Per land 0  0 Trafikanalys 

  
Per 
drivmedel 2  2  

Finland 
2014-
2020** Per land 2  0 Traficom 

  
Per 
drivmedel 2  0  

Norge 
2010-
2019 Per land 2  2 

Statens 
vegvesen 

  
Per 
drivmedel 2  0  

Nederländerna* 
2010-
2019 Per land 2  2 

Statistics 
Netherlands 

  
Per 
drivmedel 2  2  

Tyskland* 
2010-
2019  Per land 2  2 

Destatis 
Statistisches 
Bundesamt 

  
Per 
drivmedel 2  2  

* Nederländerna och Tyskland urskiljer data på laddbara fordon sedan 2017 
** T.o.m. augusti 2020  
 

7.2 FLÖDEN AV BEGAGNADE PERSONBILAR 
I tabellerna nedan har vi sammanställt de uppgifter om export och import 
som vi fått från de aktuella ländernas statistikmyndigheterna för år 2018. 
Tabell 18 visar export och import för samtliga personbilar medan Tabell 19 
visar samma sak för enbart laddbara fordon, dvs rena elbilar och laddhybri-
der. En första observation är att de olika ländernas uppgifter stämmer dåligt 
överens med varandra. I de fall där man har uppgifter om flöden från två län-
der, t.ex. flödena från Nederländerna till Norge finns stora diskrepanser. Vi 
bedömer att importländernas inrapporterade flöden i dessa fall ger en bättre 
bild än exportländerna för flödena mellan två länder. Det är troligare att upp-
gifter saknas om vart ett fordon exporteras än varifrån ett importerat fordon 
kommer, det syns också genom att totalen för all export är väsentligt större 
än summan av de enskilda länderna dit exporten går. 

Tabell 18. Export/Import samtliga personbilar 2018 (landkälla inom 
parentes) 

  Export från 
Import till Sverige Norge Finland Nederländerna Tyskland Alla länder 

Sverige       148 
(NL)   

234 
(DE) 

9 810 
(SE) 

Norge 8 339 
(NO)   

48 
(NO) 

1 331 
(NO) 

187 
(NL) 

15 216 
(NO) 

6 686 
(DE) 

38 188 
(NO) 

Finland 20 744 
(FI) 

40 
(FI) 

 898 
(FI) 

575 
(NL) 

11 384 
(FI) 

3 111 
(DE) 

39 690 
(FI) 

Nederländerna 4 068 
(NL) 

8 
(NL) 

85 
(NL) 

 58 584 
(NL) 

23 070 
(DE) 

113 070 
(NL) 

Tyskland 3 300 
(DE) 

66 
(DE) 

120 
(DE) 

6 824 
(DE) 

13 978 
(NL) 

 179 772 
(DE) 

Alla länder 105 541 
(SE) 

2 471 
(NO) 

 
 

123 380 
(NL) 

423 356 
(DE) 
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Tabell 19. Export och import av laddbara personbilar 2018 (landkälla 
inom parentes) 

  Export från 

Import till Sverige Norge Finland Nederländerna Tyskland 
Alla 

länder 

Sverige     54 
(NL) 

2 
(DE) 

102 
(SE) 

Norge 4 531 
(NO) 

 21 
(NO) 

1 088 
(NO) 

147 
(NL) 

10 024 
(NO) 

4 390 
(DE) 

24 959 
(NO) 

Finland 1 000 
(FI) 

1 
(FI) 

 678 
(FI) 

80 
(NL) 

864 
(FI) 

37 
(DE) 

2 748 
(FI) 

Neder-
länderna 

2 028 
(NL) 

1 
(NL) 

13 
(NL) 

 3 781 
(NL) 

198 
(DE) 

12 604 
(NL) 

Tyskland 14 
(DE) 

5 
(DE) 

- 
(DE) 

103 
(DE) 

1 550 
(NL) 

 1 568 
(DE) 

Alla 
länder 

4 992 
(SE) 

57 
(NO) 

 
 

9 446 
(NL) 

6 391 
(DE) 

 

 

Tabell 19 redovisar motsvarande tabell för export och import av laddbara 
personbilar 2018. Här kan vi se att Norge är det land med störst sammanta-
gen import av laddbara bilar, knappt 25 000 fordon 2018. Även Nederländer-
na har en omfattande import på cirka 12 600 fordon men de har även en om-
fattande export på cirka 9500 fordon. Norge har däremot mycket liten export 
(mindre än 100 fordon) av laddbara fordon. För Finlands del saknas uppgifter 
om exporten men vi kan se en import av knappt 3 000 fordon. Sverige och 
Tyskland har båda väsentligt större export av laddbara fordon än import. 

I avsnitten nedan beskriver vi närmare de olika ländernas import- och export-
flöden och från respektive till vilka länder flödena går. I avsnitt 8.3 analyserar 
vi på hur de nationella styrmedlen i dessa länder påverkat flödena. 

7.2.1 Sverige 
Den svenska fordonsflottan har alltid haft ett visst utflöde av fordon till utlan-
det, på samma sätt som det även funnits ett visst inflöde av importerade be-
gagnade bilar. Den svenska exporten har dock ökat och ändrat karaktär un-
der de senaste 10 åren (Figur 10). Det är emellertid inte bara laddbara for-
don som drivit på exportökningen, utan även exporten av bensin- och diesel-
bilar har ökat. 2010 exporterades drygt 29 000 bilar, varav bensin- och 
dieselfordon utgjorde cirka 97 procent. 2019 har exporten ökat till 117 409 
bilar, samtidigt som bensin- och dieselfordons andel minskat till 85 procent. 
Laddbara fordon har ökat från i princip inga bilar 2010, till en andel på 6 pro-
cent 2019. Tidigare studier har visat att det ofta är relativt nya bilar som ex-
porteras, vilket framför allt gäller de laddbara fordonen (WSP, 2018). För 
Sverige saknas uppgifter om till vilka länder fordonen exporteras i statistiken 
men för laddbara bilar har Trafikanalys tidigare studier visat att många har 
gått till Norge (Trafikanalys, 2017) vilket också stämmer med uppgifter från 
Norge. 

Enligt Trafikanalys var 2,0 procent av alla bilar i trafik i landet vid årsskiftet 
2019/2020 laddbara. Utan de senaste årens export hade andelen varit 2,3 
procent (Trafikanalys, 2020).  

För importen har utvecklingen sett annorlunda ut (Figur 11). 2010 importe-
rades drygt 17 000 fordon, varav bensin- och dieselfordon utgjorde cirka 99 
procent. 2019 har importen minskat till drygt 9 000 fordon, och bensin- och 
dieselfordons andel har minskat marginellt till 97 procent. Importen av ladd-
bara fordon är alltså i princip försumbar. 
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Figur 10. Svensk export av begagnade personbilar, per drivmedel, 
2010–2019 

 

 

Figur 11. Svensk import av begagnade personbilar, per drivmedel, 
2010–2019 

 

7.2.2 Finland 
Den finska importen av begagnade bilar har mer än fördubblats från 2014 till 
2019 (Figur 12). Huvuddelen av importen består av bensin- eller dieselbilar 
men andelen laddbara bilar har ökat kraftigt de senaste åren.  
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Figur 12. Import av begagnade personbilar till Finland, per drivmedel, 
2014–2019 

 

Finland är ett av de länder i Europa som har en registreringsskatt som belas-
tar alla nyregistrerade fordon, såväl nya som importerade begagnade. Tidi-
gare studier som tittat närmare på den svenska exporten av bilar till Finland 
har konstaterat att priset på nyare begagnade bilar varit väsentligt högre i 
Finland där en del av denna prisskillnad beror på registreringsskatt men där 
det även funnits möjligheter till arbitragevinster. Dessa prisskillnader i kombi-
nation med ett väsentligt större utbud av nyare begagnade bilar med en hög 
utrustningsnivå i Sverige var då en förklaring till den omfattande försäljningen 
av svenska begagnade bilar i Finland (WSP, 2018). Detta syns också i statis-
tiken för de senaste åren, cirka 26 000 bilar importerades över gränsen till 
Finland från Sverige 2019 (Figur 13). Detta är över sju gånger fler bilar jäm-
fört med 2015, och över 20 procent av Sveriges totala export samma år. Av 
dessa bilar är drygt 11 procent rena elbilar eller laddhybrider, vilket har ökat 
från noll år 2015. 

Fram till och med augusti 2020 har det redan exporterats fler laddhybrider 
från Sverige till Finland än under hela året 2019. Detta gör Sverige till största 
exportland för begagnade personbilar till Finland de senaste åren följt av 
Tyskland. Tillsammans står Estland, Nederländerna, Sverige och Tyskland 
för över 90 procent av den finländska importen av begagnade personbilar. I 
likhet med Sverige har den nederländska exporten till Finland ökat, medan 
Estlands och Tysklands varit på någorlunda samma nivå under den under-
sökta perioden. 70 procent av importen från Nederländerna är laddhybrider 
eller rena elbilar. Den tyska exporten till Finland domineras av bensin- och 
dieselbilar, men på senare år har andelen laddhybrider och elbilar ökat, från 
0,1 procent 2015 till 13 procent 2019.  

Tyvärr finns det inte tillgång till finländska uppgifter om export av begagnade 
bilar. 
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Figur 13. Import av begagnade personbilar till Finland, topp 4 största 
exportörer (<90% av totalen) 2015-aug 2020 

 

7.2.3 Norge 
Importen till Norge har sjunkit de senaste tio åren (Figur 14). År 2010 impor-
terades drygt 116 000 bilar, vilket sjunkit till 25 775 år 2019. Under perioden 
har karaktären på importen förändrats, från nästintill bara bensin- och diesel-
fordon 2010, till att laddbara fordon är i majoritet 2019 (55 procent). Om man 
tittar specifikt på importen från Sverige till Norge under samma period ser 
man samma trend med en växande andel laddbara fordon (Figur 15). Norge 
har starka incitament för rena elbilar och laddbara fordon. Dock är Norges 
styrmedelsflora inte så inriktad på försäljningen av nya fordon som i många 
andra länder. Istället gynnas även inköp av begagnade fordon genom att 
momsen är nedsatt (vilken annars ska betala när fordon importeras) och 
genom stimulanser som ger lägre kostnader vid användandet såsom lägre 
bompeng.  

En stor del av den norska importen sker från Tyskland. Under början av 
2010-talet skedde en omfattande import av dieselbilar från Tyskland men 
denna har nu i stort sett upphört. Istället är det elbilar som dominerar även 
den del av importen som sker från Tyskland. Utöver Tyskland sker idag en 
stor del av importen från Sverige, USA och Belgien. Topp 4 utgör 80 procent 
av totalen 2019. 

Under samma period har exporten från Norge ökat (Figur 16). I motsats till 
importen har exporten främst drivits av fossilfordon. 
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Figur 14. Import av begagnade personbilar till Norge, per drivmedel, 
2010-2019 

  

 

Figur 15. Import av begagnade personbilar till Norge, topp 4 största 
exportörer, per drivmedel, 2010–2019 

 

0

20000

40000

60000

80000

100000

120000

140000

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

20
19

An
ta

l b
ila

r

El

Diesel;El

Bensin;El

Övrigt;El

Övrigt

0

10000

20000

30000

40000

50000

60000

70000

80000

90000

20
10

20
13

20
16

20
19

20
12

20
15

20
18

20
11

20
14

20
17

20
10

20
13

20
16

20
19

Belgien Sverige Tyskland USA

An
ta

l b
ila

r El

Bensin;El

Övrigt;El

Övrigt



 
 

 59

 

Figur 16. Export av begagnade personbilar från Norge, per drivmedel, 
2010–2019 

 

7.2.4 Nederländerna 
Även Nederländerna har sett en ökad import de senaste fem åren (Figur 17). 
Jämfört med år 2010 är exporten 7,2 gånger så hög 2019, varav den största 
ökningen har skett sedan 2015. Som i andra länder har trenden gått mot en 

större andel laddbara fordon.19  

Tyskland och Belgien är de största exportörerna av fordon till Nederländerna, 
men även Sverige är med på topp 10. Om man tittar närmare på exporten 
från Sverige till Nederländerna är det tydligt att det är laddhybrider, men 
även fossila fordon, som drivit exporten (Figur 18).  

 

 

Figur 17. Import av begagnade personbilar till Nederländerna, per 
drivmedel, 2010–2019 

                                                      
19 Observera att nederländska datauppgifter urskiljer laddbara fordon från år 2017.  
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Figur 18. Import av begagnade personbilar till Nederländerna från 
Sverige, per drivmedel, 2010–2019 

 

Exporten från Nederländerna följer inte ett lika tydligt mönster som importen 
(Figur 19). Den ser dock ut att vara på en uppåtgående trend efter några års 
nedgång. Bortsett från Tyskland och Belgien, skiljer sig länderna som Neder-
länderna exporterar till i jämförelse med de som importeras från till landet. 
Över 90 procent av exporten består av fossila fordon men det sker också en 
omfattande export av laddhybrider till främst Belgien och Tyskland.  

 

 

Figur 19. Export av begagnade personbilar från Nederländerna, 4 
största importörländerna, per drivmedel, 2010–2019 

 

Handelsnettot under perioden 2017–2019 är nästintill noll för rena elbilar 
(6828 export, 6847 import). Under samma period var summan av exportera-
de laddhybrider 19 554, jämfört med 31 946 som importerades. Med andra 
ord importerades cirka 50 procent mer laddbara fordon än vad som exporte-
rades.  

0

500

1000

1500

2000

2500

3000

3500

4000

4500

5000

20
10

20
11

20
12

20
13

20
14

20
15

20
16

20
17

20
18

20
19

An
ta

l b
ila

r Övrigt

Laddhybrid

Elhybrid

El

0

5000

10000

15000

20000

25000

30000

35000

20
10

20
13

20
16

20
19

20
12

20
15

20
18

20
11

20
14

20
17

20
10

20
13

20
16

20
19

Belgien Tyskland Ungern Serbien

An
ta

l b
ila

r

Övrigt

Laddhybrid

Elhybrid

El



 
 

 61

Nederländerna har tidigare stöttat både elbilar och laddhybrider genom lägre 
registreringsskatt och nedsatta förmånsvärden, subventionerna har dock på 
senare år minskat för laddhybriderna. Införandet av en elbilspremie även för 
begagnade bilar 2020 kommer sannolikt att ytterligare driva på importen av 
elbilar till landet. För begagnade elbilar kan man erhålla en premie om 2000 
euro (4000 för en ny elbil) och för att undvika fusk och missbruk kan man 
bara nyttja premien en gång.20  

7.2.5 Tyskland 
Sedan 2017 har Tyskland exporterat totalt 18 419 laddbara fordon (24 130 
inkl. elhybrider) (Figur 20). Drygt 55 procent av alla dessa fordon har gått till 
Norge, och det land som importerat näst flest fordon är Israel, med en andel 
på knappt 5,5 procent. Den totala exporten under samma period har uppgått 
till cirka 2,72 miljoner fordon, vilket betyder att laddbara fordon utgör cirka 
1,5 procent av den totala exporten. 

 

Figur 20. Tysk export av laddbara fordon, topp tio exportländer, 2017–
2019 

 

Om vi tittar närmare på utvecklingen av exporten till de fyra största export-
länderna (Figur 21), kan vi se att exporten till Israel domineras av laddhybri-
der medan Norge i växande utsträckning importerat rena elbilar. Exporten till 
Norge minskade dock kraftigt mellan 2018 och 2019. Till Nederländerna går 
både laddhybrider och en växande andel elbilar. 

Under samma period har importen av laddbara fordon uppgått till 5 113 ladd-
bara fordon (8 302 inkl. elhybrider) (Figur 22). Cirka 34 procent av alla dessa 
fordon har importerats från USA. Importen av laddbara fordon är mer spridd 
mellan länder än exporten. Den totala importen under samma period har 
uppgått till drygt en halv miljon fordon, vilket betyder att laddbara fordon 
utgör cirka en procent av den totala importen. 

Det sker även en viss import av begagnade elbilar från Frankrike, Storbritan-
nien och Belgien. 

 

                                                      
20 Se https://www.electrive.com/2020/03/05/the-netherlands-goes-for-ev-purchase-subsidies/ 
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Figur 21. Tysk export av laddbara fordon, topp 4 exportländer, 2017–
2019 

 

 

Figur 22. Tysk import av begagnade personbilar, topp 4 importländer, 
2017–2019 
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8 HUR HAR 
MARKNADSFÖRHÅLLANDEN OCH 
STYRMEDEL PÅVERKAT 
NYBILSFÖRSÄLJNINGEN? 

Utvecklingen mot en allt större försäljning av laddbara bilar som vi sett i kapi-
tel 6 har pressats fram genom incitament och styrmedel på två fronter. Dels 
genom tvingande regleringar av de fordon som biltillverkarna säljer och dels 
genom i huvudsak ekonomiska incitament för att öka efterfrågan från köpar-
na på laddbara bilar. Dessa två typer av incitament inverkar på varandra, 
bland annat genom att ekonomiska incitament påverkar hur tillverkarna kan 
prissätta och utrusta sina olika fordon för att nå de krav som ställs på genom-
snittliga utsläpp. Det faktum att de ekonomiska stimulanserna i Europa är na-
tionella samtidigt som kraven riktade mot tillverkarna är på EU-nivå gör ock-
så att ett lands styrmedel påverkar tillverkarnas agerande inte bara i det ak-
tuella landet utan även i övriga länder som omfattas av regleringen. Nationel-
la styrmedel för att gynna elektrifiering innebär därför vissa indirekta effekter 
på andra marknader när biltillverkarna kan minska sin försäljning av laddbara 
bilar där och ändå klara av utsläppskraven. 

Även om elektrifiering inte egentligen krävts för att klara EU:s utsläppskrav 
under 2010-talet har kraven stimulerat elektrifiering, bland annat genom de 
s.k. superkrediter som premierat elektrifiering framför andra typer av energi-
effektivisering. För att klara utsläppskraven behöver biltillverkarna få sina 
kunder att köpa bilar med tillräckligt låga utsläpp och prissättningen av for-
don är ett medel för att åstadkomma detta. Regleringen påverkar alltså till-
verkarnas prissättning av olika fordonskategorier och tvingar fram lägre pri-
ser på bilar med låga utsläpp och högre priser på bilar med högre utsläpp för 
att därigenom påverka köparnas fordonsval. 

De nationella styrmedlen ger en mer direkt påverkan på kostnaderna för att 
köpa och bruka en laddbar bil genom skattelättnader eller subventioner. Lik-
som med alla typer av subventioner kan dock en del av subventionen kom-
ma att tillfalla säljaren, i detta fall biltillverkaren. Subventioner av elbilar inne-
bär att biltillverkarna får draghjälp i försäljningen av elbilar. Denna draghjälp 
innebär att biltillverkarna endera kan höja priset på elbilar eller att de kan öka 
försäljningen av elbilar och därigenom få större möjligheter att sälja andra 
bilar med höga utsläpp utan att det leder till att de inte klarar utsläppskraven 
för sin totala försäljning. Det är här en empirisk fråga i vilken utsträckning 
som nationella subventioner leder till högre priser, något vi tittar på i avsnitt 
8.1.1. I avsnitt 8.1.2 gräver vi vidare i frågan om hur utformningen av de na-
tionella styrmedlen påverkat både den totala försäljningen av laddbara for-
don och vilka typer av laddbara fordon som sålts i olika länder. Vilka avtryck 
har styrmedelsförändringar satt i försäljningen?  

I avsnitt 8.2 analyserar vi utvecklingen sett ur ett annat perspektiv, nämligen 
förklarat utifrån produktlivscykeln. Ytterligare en intressant dimension som 
sällan analyseras är hur nybilsmarknaden och begagnatmarknaderna inter-
agerar med varandra. Huvuddelen av de nationella stimulanserna riktar sig 
till köp av nya bilar. Skillnader i hur dessa styrmedel är utformade i olika län-
der i kombination med gränsöverskridande handel med begagnade bilar har 
lett till omfattande flöden av laddbara bilar mellan länder i Europa. Detta ana-
lyserar vi i 8.3. 
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8.1 HUR PÅVERKAR STYRMEDLEN 
NYBILSFÖRSÄLJNINGEN 

8.1.1 Priset på elbilar i relation till styrmedlen 
När man analyserar prisskillnader på bilmodeller mellan olika länder behöver 
man först av allt inse att det finns stora skillnader i generell prisnivå på for-
don mellan länder. Att priset på en viss bilmodell varierar mellan länder gäller 
alltså inte bara för laddbara bilar utan även för konventionella bilar med för-
bränningsmotor. Ytterligare en svårighet vid prisjämförelser är att tillverkarna 
väljer att sälja olika modellvarianter i olika länder.  

I avsnitt 6 presenterade vi den data över priser på laddbara bilar som vi tagit 
fram för några utvalda länder. Skillnader i styrmedel mellan länder påverkar 
det pris som köparna möter, exempelvis genom rena subventioner eller olika 
grader i prispåslag i form av moms och registreringsskatter. Men påverkar 
dessa styrmedel som ju riktar sig till köparna också det pris som biltillverkar-
na kan ta ut för olika bilmodeller? 

Ett sätt att studera detta är att titta på det pris som tillfaller biltillverkarna på 
olika marknader. Figur 23 visar priset exklusive moms och registreringsskat-
ter för Nissan Leaf för att antal europeiska länder. Nissan Leaf är den bilmo-
dell som har funnits längst i flest länder under 2010-talet. Bilmodellen har 
dock kommit i nya modellvarianter med utökad räckvidd vilket gör att priset 
fluktuerat upp och ner över åren när nya varianter lanserats. Priset fluktuerar 
en hel del, observera att priserna är omräknade till Euro vilket gör att valuta-
kursförändringar också är en källa till variation över åren samt att prisaxeln är 
bruten. 

 

Figur 23. Del av pris som tillfaller tillverkare – Nissan Leaf 

 

Figur 24 visar det pris som konsumenterna möter på de olika marknaderna 
vilket inkluderar moms och eventuell registreringsskatt men även direkta 
subventioner. Utan subventioner blir priset till konsument högre eftersom 
konsumenten även betalar moms, vilket i de flesta fall ligger kring 20 procent 
av priset. Spridningen i det pris som konsumenterna möter är något högre än 
priset exklusive skatter och subventioner, men ländernas inbördes ordning 
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ändras relativt lite. Man kan se vissa styrmedelsförändringar i det pris som 
köparna möter, exempelvis Spaniens borttagna bonus på 7000 euro som 
försvann 2014.  

 

Figur 24. Pris för konsument efter bonus - Nissan Leaf 

 

Figurerna visar enbart hur styrmedlen påverkar konsumenternas kostnader 
för en Nissan Leaf, inte hur dessa kostnader förhåller sig till att istället köpa 
en bil med förbränningsmotor. Däremot kan vi se att en stor del av skillnader-
na mellan länder i kostnaden för att köpa en Nissan Leaf beror på det pris 
som biltillverkarna sätter snarare än skillnader i nationella skatter och bonus-
system. Intäkten per såld bil för en biltillverkare skiljer sig alltså relativt myc-
ket mellan olika länder, något som naturligtvis påverkar marknadsföring och 
hur tillverkarna lanserar modeller i olika länder.  

Om vi istället tittar på priset för Mitsubishi Outlander – en laddhybrid som 
sålts sedan 2013 i många länder, kan vi se att Storbritannien fram till och 
med 2017 ligger i mitten eller den nedre delen av fördelningen men att priset 
därefter stiger så att Storbritannien ligger högst (Figur 25). Det är alltså inte 
bara så att priset skiljer sig mellan länder för samma bil utan relativpriserna 
mellan länder och har också ändrats över åren.  

Intressant här är att både Storbritannien och Nederländerna har minskat sina 
subventioner till laddhybrider under senare halvan av 2010-talet. I Storbritan-
nien minskade bonusen för Outlander PHEV från 3500 till 2500 pund mellan 
2015 och 2016 och den försvann helt 2018 (Figur 26). I Nederländerna är det 
både genom högre förmånsbeskattning av laddhybrider från 2016 och höjd 
registreringsskatt som stimulanserna minskade. 
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Figur 25. Pris till tillverkare - Mitsubishi Outlander PHEV 

 

Både Storbritannien och Nederländerna genomförde alltså styrmedelsföränd-
ringar mellan 2015 och 2016 som borde ha minskat köparnas betalningsvilja 
för laddhybrider, men detta avspeglades inte i lägre intäkter per såld bil för 
tillverkarna. I Nederländerna ökade istället priset något exklusive moms mel-
lan 2015 och 2016 men sjunker sedan kraftigt till 2017. För Storbritannien är 
priset exkl. moms betydligt högre efter att bonusen tas bort 2018, tvärtom 
vad vi borde förvänta oss.  

 

Figur 26. Pris för konsument efter bonus – Mitsubishi Outlander PHEV 
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Sammantaget är det därför svårt att se några tydliga tecken på att biltillver-
karna anpassar sina priser utifrån olika länders styrmedel på så sätt att de 
höjer priserna när subventionerna ökar och minskar priserna när subventio-
nerna minskar. Däremot är det tydligt att bilarna säljs till olika priser på de oli-
ka europeiska marknaderna. Hur priset på nya bilar skiljer sig mellan olika 
EU-länder studerades av EU-kommissionen från 1990-talet och fram till 2011 
när prisskillnaderna hade sjunkit så pass mycket att kommissionen slutade 
följa upp priset på nya personbilar.21 

En slutsats från en rapport från 2000, skriven på uppdrag av EU-kommissio-
nen, var att huvuddelen men inte allt, cirka 80 procent, av skatterna vid inköp 
fördes vidare till konsumenterna (Degryse & Verboven, 2000). Den mycket 
höga registreringsskatten i Danmark kunde därmed förklara en stor del av 
det faktum att priserna exklusive skatt på personbilar var så pass låga i Dan-
mark. Dyra länder var Storbritannien, Tyskland, Frankrike och Österrike men 
även länder med relativt höga skatter såsom Finland. Skillnader i skatter 
kunde alltså inte helt förklara de prisskillnader som kunde observeras. I rap-
porten beräknas vilken andel av skatter som förs vidare till konsumenterna, 
här estimerad till kring 0,8, dvs av en skatt på 100 betalas 80 av kunden. 

I enlighet med detta bör vi även förvänta oss att en del av de incitament som 
ges för laddbara bilar förs över till biltillverkarna men att huvuddelen av sub-
ventionerna trots detta hamnar hos köparna. Utifrån den data över priser 
som vi samlat in har vi dock inte kunnat se några tydliga tecken på att biltill-
verkarna justerar sina priser när styrmedlen ändrats. 

8.1.2 Variationen i styrmedel mellan länder påverkar var bilarna 
säljs 

Tidigare studier har visat att styrmedel som gör inköp av laddbara bilar billi-
gare har betydelse för nybilsförsäljningen, se t.ex. Münzel et al (2019). Des-
sa studier är baserade på beräkningar av styrmedlens påverkan på priset för 
en viss laddbar bil jämfört med en referensbil. Som vi beskrivit i avsnitt 4.2 är 
dock de ekonomiska styrmedlen olika utformade och ger i vissa fall stöd i för-
hållande till bilens inköpspris medan i andra fall ges samma monetära stöd 
oavsett bilens pris eller prestanda. I vissa fall ges också stöd enbart till for-
don som uppfyller vissa krav, t.ex. ges stöd enbart till bilar med ett pris som 
understiger ett visst belopp. 

För att analysera vilken betydelse styrmedelsutformningen har på försäljnin-
gen av vilka typer av laddbara bilar som säljs har vi tagit fram mått på fördel-
ningen av försäljningen storleksmässigt. Såväl laddbara som icke-laddbara 
bilar har delats in i tre storleksklasser och för var och en av dessa storleks-
klasser har andelen elbilar (BEV) och laddhybrider (PHEV) i nybilsförsäljnin-
gen beräknats, se avsnitt 6.1. För att lättare kunna jämföra fördelningen stor-
leksmässigt i olika länder har vi därefter tagit fram ett mått som jämför ande-
len laddbara bilar i den minsta respektive största storleksklassen med ande-
len i den mellersta klassen. I Tabell 20 redovisas resultatet för ett urval län-
der och år. Ett mått på ett innebär att andelen laddbara bilar i storleksklassen 
är lika hög som i den mellersta storleksklassen. Ett mått under ett innebär att 
det är en lägre andel medan ett mått över ett innebär en högre andel.22 

                                                      
21 Se https://ec.europa.eu/competition/sectors/motor_vehicles/prices/archive.html för årliga 
rapporter 1993–2011. 
22 Andel i aktuell storleksklass/andel i mellersta storleksklassen. 
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Tabell 20. Relativ fördelning av försäljning av laddbara fordon i olika 
fordonsklasser, jämfört med mellanstora fordon 

Land År Små BEV Stora BEV Små 
PHEV 

Stora 
PHEV 

Sverige 

2015 0,6 1,0 0,1 0,2 
2016 0,8 1,2 0,1 2,5 
2017 0,8 0,9 0,1 2,2 
2018 0,8 0,4 0,0 1,7 

Frankrike 

2015 5,8 0,3 0,1 0,1 
2016 4,0 0,3 0,4 1,0 
2017 6,7 0,6 0,3 1,3 
2018 4,1 0,3 0,1 1,0 

Nederländerna 

2015 0,9 2,5 0,0 0,6 
2016 0,8 2,0 0,0 3,5 
2017 0,7 1,1 0,1 2,7 
2018 0,7 1,7 0,0 1,5 

Danmark 

2015 2,7 3,6 0,8 0,3 
2016 8,8 1,8 0,1 2,1 
2017 5,2 1,2 0,0 0,7 
2018 0,7 0,2 0,0 0,3 

Tyskland 

2015 3,1 0,7 0,2 0,4 
2016 2,7 1,0 0,2 1,0 
2017 2,9 0,7 0,1 0,8 
2018 2,2 0,4 0,1 1,0 

Österrike 

2015 2,2 1,5 0,1 0,4 
2016 1,9 0,7 0,1 1,7 
2017 1,7 0,6 0,0 1,6 
2018 0,8 0,2 0,0 1,3 

Storbritannien 

2015 0,5 0,3 0,1 0,1 
2016 0,5 0,5 0,2 1,0 
2017 0,4 0,8 0,2 1,3 
2018 0,6 0,6 0,1 1,0 

Ungern 

2015 0,3 0,1 2,2 1,2 
2016 0,3 0,2 1,3 3,1 
2017 1,0 0,1 0,2 3,5 
2018 0,4 0,0 0,0 2,0 

Finland 

2015 0,1 1,9 0,0 0,3 
2016 0,3 1,6 0,1 3,3 
2017 0,7 1,7 0,0 4,5 
2018 0,3 0,4 0,0 3,5 

 

En första observation är att rena elbilar har en tendens att vara vanligare 
bland små bilar än bland stora bilar medan laddhybrider tvärtom i de allra 
flesta länder är vanligast i den största storleksklassen medan andelen ladd-
hybrider är väsentligt färre i småbilsklassen än i mellanbilsklassen. Det finns 
dock stora skillnader mellan länderna. I Frankrike är andelen elbilar (BEV) 
mer än 4 gånger så hög bland små bilar jämfört med mellanstora bilar me-
dan andelen i flera länder, däribland Sverige, Storbritannien och Nederlän-
derna är lägre bland småbilar än mellanstora bilar. Denna fördelning av stora 
respektive små laddbara bilar 2015–2018 är i stort sett densamma som 
Leváy et.al (2017) observerade för 2014.  
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Generellt har laddbara bilar större andelar av försäljningen i de mindre stor-
leksklasserna i Frankrike, Danmark och Tyskland medan motsatsen råder i 
länder som Sverige, Nederländerna och Finland. Detta låter sig inte självklart 
förklaras av hur de ekonomiska styrmedlen riktade mot nybilsköp är utforma-
de. Danmark har under de aktuella åren stimulerat köp av laddbara bilar ge-
nom en procentuell nedsättning av registreringsskatten som är en funktion av 
bilens pris.23 Detta innebär att den ekonomiska stimulansen är högre för dy-
rare bilar än för billigare bilar i absoluta termer. Trots detta har andelen rena 
elbilar varit större i segmentet mindre jämfört med större bilar. För laddhybri-
der är andelen högre bland större än mindre bilar, men skillnaden är inte lika 
stor som i många av de andra länderna. Den kraftiga progressiviteten avse-
ende priset i den danska registreringsskatten ger dyra bilmodeller en mycket 
hög registreringsskatt, något som också omfattar laddhybriderna. 

Både Sverige och Frankrike har stöttat köp av laddbara bilar genom bonus-
system där bonusen är lika stor oavsett bilens pris24 men trots detta har 
Frankrike ett mönster där en stor del av de laddbara fordonen finns i de 
mindre storleksklasserna medan Sverige däremot har en hög andel laddbara 
bilar bland de större fordonen. Även Nederländerna som har haft en stor an-
del av de laddbara bilarna i de större storleksklasserna samtidigt som stimu-
lanserna skett i form av lägre registreringsskatt där registreringsskatten är en 
funktion av utsläppen av koldioxid per km och alltså inte beror på bilens pris. 
Dessa länder kan jämföras med Finland som också stimulerat laddbara bilar 
genom en koldioxidbaserad registreringsskatt där registreringsskattens pro-
centandel (varierande från 5% för elbilar till maximalt 50%) multiplicerats 
med bilens pris. I Finland är alltså registreringsskatten både en funktion av 
utsläppen och av listpriset.  

Ytterligare ett styrmedel som har betydelse är beskattningen av förmånsbilar, 
dvs bilar som en anställd får nyttja för privat bruk och som ställs till förfogan-
de av arbetsgivaren. I vissa av länderna ovan beskattas denna förmån lägre 
om den aktuella bilen är en elbil och/eller laddhybrid. I Nederländerna be-
skattas denna förmån till ett värde av 25 procent av listpriset per år för ben-
sin- och dieselbilar. Laddbara bilar har under perioden haft en nedsättning, 
elbilar till endast 4 procent av listpriset under hela perioden 2015-2018 me-
dan förmånsbeskattningen av laddhybrider ökat under perioden, från 7-1425 
procents beskattning av listpriset 2015 till 15-21 procent 2016 och full för-
månsbeskattning från 2017 och 2018 vilket motsvarar 22 procent av list-
priset.26 Även i Sverige har förmånsvärdet varit nedsatt för laddbara bilar, 
först så att bilens pris sätts ned till motsvarande icke-laddbar bil och sedan 
med ytterligare 40 procent eller maximalt 10 000 kronor. 

Eftersom förmånsbilar ofta är större och lite finare bilar kan vi förvänta oss att 
nedsättningen av förmånsvärden för laddbara bilar framför allt ger incitament 
i de större storleksklasserna. Att ett nedsatt förmånsvärde dessutom har ett 
större värde ju dyrare bilen är förstärker detta ytterligare. Även om Sverige 
och Nederländerna genom sin bonus respektive nedsatta registreringsskatt 

                                                      
23 Rena elbilar var helt befriade från registreringsskatt till och med 2015. 2016–2018 var 
registreringsskatten 20% av den registreringsskatt som skulle ha betalats för motsvarande 
bensin eller dieselbil med en teoretiskt beräknad bränsleförbrukning baserad på ”Certificate of 
conformity (COC)”. Se ACEA Tax guide 2018. 
24 Frankrike har dock under vissa år haft procentuella begränsningar på priset som gjort att 
riktigt billiga bilar inte har kunnat få hela bonusbeloppet. Däremot har ingen övre gräns funnits 
på hur dyra bilar som fått subventionen i något av länderna. 
25 Det lägre beloppet för laddhybrider med CO2-utsläpp under 51 g/km och det högre beloppet 
för de med CO2-utsläpp på minst 51 g/km. 
26 ACEA tax guide för åren 2015–2018. 
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alltså ger samma stöd till alla laddbara bilar oavsett pris, så är stimulansen 
större för dyrare laddbara bilar genom nedsättningen av förmånsvärden.  

Vilket genomslag som stimulanser mot förmånsbilsmarknaden får på nybils-
försäljningen beror också på hur stor andel av nybilsförsäljningen som detta 
segment har. Detta beror i sin tur både på hur beskattningen av förmånsbilar 
ser ut generellt och vilka kostnader alternativet, dvs privat bilägande och mil-
ersättning, innebär.  

För Nederländernas del har beskattningen av förmånsbilar bedömts haft en 
stor betydelse för utvecklingen av nybilsförsäljningen, där den ökade beskatt-
ningen av laddhybrider 2016 satte spår i försäljningen både 2015 och 2016 
(Runkel & Mahler, 2018). Det nederländska exemplet visar också att försälj-
ningen ett givet år inte bara påverkas av det aktuella årets styrmedel utan av 
hur regelverket förväntas förändras kommande år. Förändringen i beskattnin-
gen av förmånsbilar som är laddhybrider från 2015–2016 och med ytterligare 
högre beskattning 2017 avspeglas direkt i nybilsförsäljningen av laddhybri-
der, från knappt 10 000 fordon 2014 till 40 000 2015 som sedan faller tillbaka 
till 19 000 fordon 2016 och minskar ytterligare till enbart drygt 1000 bilar 
2017, se Tabell 21. 

Tabell 21. Nybilsförsäljning av laddhybrider för ett urval år och länder 

Land 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Danmark 79 414 599 603 3 171 3 882 
Finland 257 415 1 208 2 553 4 932 5 966 
Frankrike 1 927 5 589 7 429 11 868 14 528 18 582 
Nederländerna 9 938 40 426 18 612 1 171 3 189 4 901 
Sverige 3 428 5 700 10 267 15 088 21 921 24 810 
Tyskland 4 596 11 118 13 751 29 439 31 442 45 348 
Ungern 11 15 171 443 770 1 106 
Österrike 429 1 101 1 237 1 721 2 258 2 156 
Storbritannien 7 821 17 050 24 307 36 702 43 465 34 734 

 

Samtidigt låg nedsättningen kvar för elbilar under perioden vilket sannolikt 
gjorde att en del av förmånsbilisterna istället valde rena elbilar efter skatteför-
ändringen 2016 och 2017, något som kan anas i försäljningssiffrorna för rena 
elbilar i Nederländerna där ingen nedgång syns mellan 2015 och 2016 och 
där antalet bilar ökar till 2017 och ytterligare till 2018 (Tabell 22) Samtidigt 
har registreringsskatten för laddhybrider stigit, dock fortfarande med en kraf-
tig koldioxidkomponent som gynnar laddhybrider som ju har låga registrera-
de utsläpp. En stor del av ryckigheten i försäljningen bör dock bero på hur 
förmånsbeskattningen förändrats. Den ryckighet som kan ses i försäljningen 
av elbilar i Danmark, med en kraftig uppgång 2015 följt av en lika stor ned-
gång till 2016 kan däremot sannolikt förklaras av den planerade förändringen 
i registreringsskatt som sedan sköts upp för att fasas in successivt. Danmark 
har inte haft någon explicit stimulans av laddbara bilar via förmånsbeskatt-
ningen under perioden utan förmånsvärdet har huvudsakligen bestått av en 
procentuell andel av nybilspriset.  
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Tabell 22. Antal elbilar i nybilsförsäljningen 

Land 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Danmark 1 612 4 584 1 353 720 1 745 5 532 
Finland 174 243 222 502 776 1 897 
Frankrike 10 561 17 268 21 571 24 967 31 095 42 764 
Nederländerna 2 982 3 989 3 944 9 405 26 193 62 056 
Sverige 1 239 2 961 2 871 4 231 7 083 15 596 
Tyskland 8 522 12 363 11 410 25 178 36 216 63 491 
Ungern 32 115 172 749 1 300 1 833 
Österrike 1 281 1 677 3 826 5 433 6 764 9 261 
Storbritannien 6 697 9 934 10 264 13 632 15 510 37 850 

 

Beskattningen av bilförmån skiljer sig åt mellan länderna, i vissa fall styrs be-
skattningen enbart av nybilspriset på den aktuella bilen medan andra länder 
såsom Finland har en beskattning som både ska ta hänsyn till fasta och rör-
liga kostnader som betalas av arbetsgivaren. För rena elbilar som ju har vä-
sentligt lägre rörliga kostnader än bensin- och dieselbilar är därför den del av 
förmånsvärdet som ska täcka rörliga kostnader vid privat bilanvändning lägre 
för elbilar i Finland eftersom denna komponent ska täcka värdet av bland an-
nat drivmedel i de fall detta betalas av arbetsgivaren. Detta bör nog inte ses 
som ett direkt incitament för att gynna elbilar utan snarare som en justering 
för att få förmånsvärdet att bättre stämma överens med det verkliga värdet 
av förmånen. Någon justering sker dock inte av förmånsvärdet för laddhybri-
der. Vi bedömer därför att Finlands beskattning av förmånsbilar inte har nå-
gon direkt komponent för att gynna val av laddbara bilar. 

Storbritanniens beskattning av förmånsvärden är baserade på en procentuell 
del av nybilspriset där procentsatsen stiger med ökade utsläpp. Detta gynnar 
elbilar och laddhybrider men även andra bilar med låga utsläpp. Samtidigt 
gör de laddbara bilarnas högre pris att subventionen inte blir så hög som 
skillnaden i skattesats antyder. Det skilde 14 procentenheter mellan en elbil 
och en bil med 120 g/km, 20 procentenheter till 150 g/km och 26 procenten-
heter till en bil med 180 g/km 2015–2018. 2014 var rena elbilar helt befriade 
från förmånsskatt.27 Detta kan jämföras med förmånsbeskattningen i Sverige 
där nedsättning först görs till motsvarande bil med förbränningsmotor och 
därefter med ytterligare 40 procent. Jämfört med beskattningen av förmåns-
bilar i Nederländerna är dock den brittiska beskattningen lite skarpare. 

Ytterligare en utformningsdetalj som kan påverka vilka typer av laddbara bi-
lar som säljs är pristak för subventionerna. I Österrike introducerades 2017 
en bonus som erbjöds om inköpspriset inte översteg 50 000 euro. I panel (b) 
och (c) i Figur 27, är det tydligt att andelen mellanstora elbilar ökade medan 
andelen stora elbilar, där priset ofta överstiger taket,28 minskade. Även i 
Ungern kan ett liknande mönster konstateras, då det 2016 introducerades en 
inköpsbonus om 21 procent av priset (som maximalt kunde uppgå till cirka 
4 000 euro) om detta inte översteg 48 000 euro.29 Andelen små och mellan-
stora elbilar ökar markant från 2016 och framåt, medan andelen större elbilar 
inte ökar i samma utsträckning. 

                                                      
27 https://www.gov.uk/government/statistics/taxable-benefits-in-kind-and-expenses-payments-
company-car-tax-rules-2005-to-2016 
28 En Tesla model S, billigaste versionen, kostade i Österrike 85 200 Euro år 2018.  
29 15 000 000 HUF (Daily news, 2016). 
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(a) (b) (c) 

(d) (e) (f) 

(g) (h) (i) 

Figur 27. Försäljning av elbilar uppdelat i storlekskategorier 
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8.2 MARKNADSFÖRHÅLLANDENAS PÅVERKAN PÅ 
NYBILSFÖRSÄLJNINGEN 

Marknaden för laddbara bilar har under 2010-talet i stort sett följt produktlivs-
cykelns hypotetiska utvecklingsförlopp för de flesta variabler. På marknaden 
har det lanserats bilmodeller inom allt fler segment och allt fler biltillverkare 
marknadsför laddhybrider och elbilar. Det ökade utbudet av modeller inom 
olika segment gör laddbara bilar attraktiva för allt större köpargrupper och 
närvaron av allt fler tillverkare på marknaden driver på produktutvecklingen 
och sänker prisnivån. Hur mycket prisnivån förändras för en bilmodell verkar 
enligt vårt material påverkas av förändringar i bilens prestanda och batteri-
storleken.  

Antalet modeller av laddbara fordon som säljs på marknaderna i vår studie 
har gradvis ökat under hela 2010-talet. Som vi tidigare har visat i rapporten 
marknadsförs det i slutet av 2010-talet laddbara fordon inom nästan alla seg-
ment på bilmarknaden. Flera stora biltillverkare erbjuder antingen helt nya 
bilmodeller (Chevrolet Bolt, Volvos Polestar eller VW ID) eller elektrifierade 
versioner av sina bilar med förbränningsmotorer. Det ökade utbudet av bil-
modeller har skett under hela tidsperioden allt eftersom försäljningen av 
laddbara fordon har ökat. Med fler bilmodeller att välja bland har efterfrågan 
på nästan alla marknader medfört minskade marknadsandelar för de mest 
efterfrågade bilmodellerna. 

Introduktionen av en del nya modeller har på ett påtagligt sätt ökat efterfrå-
gan på laddbara fordon. I kapitel 3 visade vi hur nylanserade laddbara bilmo-
deller kunde vinna en marknadsandel om 40–50 procent på en del länder-
marknader. Nissan Leaf, Renault Zoe och Tesla 3 har haft den största påver-
kan på försäljningen av elbilar. När dessa bilmodeller introducerades på en 
del nationella marknader resulterade det i stora ökningar i försäljningen av 
laddbara fordon – se tex Figur 8 och Tesla 3 effekten i USA 2018 och 2019 
och Nederländerna 2019. Opel Ampera/Chevrolet Volt och Mitsubishi 
Outlander spelade en liknande roll bland laddhybriderna. I flera fall har nya 
bilmodeller genererat ny efterfrågan för laddbara bilar och ökat marknadens 
storlek snarare än tagit marknadsandelar från etablerade bilmodeller.   

8.3 I VILKEN UTSTRÄCKNING HAR STARKA 
NATIONELLA STYRMEDEL GETT EXPORT? 

Vi har inte lyckats få en komplett bild över import- och exportflöden i Europa 
men kan trots detta dra några slutsatser. I Tabell 23 sammanställs den data 
över import- och exportflöden som presenterades i avsnitt 7. Vi kan se att 
Sverige och Tyskland är nettoexportörer av laddbara begagnade fordon, 
medan Norge och Nederländerna är nettoimportörer.30  

  

                                                      
30 Eftersom data på finländsk export inte finns tillgänglig kan man ej utröna om Finland är 
nettoimportör eller nettoexportör. 
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Tabell 23. Total flotta av laddbara fordon per land och 
handelsflödenetto (import-export) 

Land/År 

Total 
flotta, 
laddbara 
fordon* 

Import Export 
Netto 
(import - 
export) 

Nybils-
försäljni
ng 

Netto som 
andel av 
nybils-
försäljning 

Sverige       
2017 47 271  152   2 353  -2 201  19 319  -11% 
2018 78 228  102   4 992  -4 890  29 004  -17% 
2019 117 778  165   7 323  -7 158  40 406  -18% 

Finland    
 

  
2017  5 532  956   -   -  3 055   -  
2018 11 750  2 748   -   -  5 708   -  
2019 19 645  6 334   -   -  7 863   -  

Norge    
 

  
2017 189 900  25 539   61   25 417  62 313  41% 
2018 249 043  24 959   57   24 845  72 689  34% 
2019 328 331  13 484   182   13 120  79 640  16% 

Nederländerna   
 

  
2017 119 332  8 240   3 894   4 346   -   -  
2018 142 686  12 604   9 446   3 158   -   -  
2019 203 421  17 320  12 895   4 425   -   -  

Tyskland    
 

  
2017 117 984  1 427   6 275  -4 848   54 617  -9% 
2018 193 691  1 568   6 391  -4 823   67 658  -7% 
2019  289 395  2 118   5 753  -3 635  108 839  -3% 

*Data från (European Alternative Fuels Observatory, 2020) Se diskussion i 
avsnitt 7.1 angående tillförlitlighet 

 

Utifrån antagandet att styrmedelsfloran i dessa länder styr utvecklingen av 
import och export av begagnade laddbara fordon är resultatet att Sverige och 
Tyskland är nettoexportörer och Norge och Nederländerna nettoimportörer 
väntat. Även om vi inte kan uttala oss om Finland är nettoexportör eller netto-
importör, är det tydligt att en stor del av Sveriges export går till Finland. De 
data vi har över andra länders import från Finland talar också för att Finland 
importerar snarare än exporterar laddbara fordon.  

De största exportländerna till både Norge och Nederländerna överlappar i 
mångt och mycket, och bland de största exportörerna märks bland annat 
Tyskland, Belgien, Frankrike, Danmark och Sverige. En del av flödena kan 
antagligen förklaras av valutaeffekter. Den svenska kronan har deprecierat 
under en del av tiden vi har undersökt, vilket gjort det relativt sett billigare 
med svenska varor. Vidare torde det vara så att man handlar mer med sina 
grannländer, då man har en närmare koppling och har handlat mer med 
varandra historiskt sett.  

Data över flöden mellan länder tyder dock på att styrmedelsutformningen i de 
europeiska länderna har en påverkan på export- och import mellan länder. 
När det gäller styrmedelsfloran har både Sverige, Belgien, Tyskland och 
Frankrike någon form av Bonus-Malus system, som premierar miljövänligare 
bilar över bränsletörstiga. Även Storbritannien har styrmedel som påverkar 
inköpspriset av en bil, då man sedan 2011 har en variant på supermiljöbils-
premie, Plug-in Car Grant (PiCG). Varken Nederländerna eller Norge har nå-
gon form av bonus vid inköp, men däremot har båda fördelaktig registre-
ringsskatt och Norge har även exempelvis momsfördelar. Finland har sedan 
2019 en ny inköpsbonus, men har sedan tidigare likt Nederländerna och 
Norge registreringsskattefördelar. En väsentlig skillnad mellan rena bonusar 
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och nedsättningar i registreringsskatt och moms är att bonus enbart betalas 
ut vid nyregistrering medan registreringsskatt även betalas (om än i mindre 
omfattning) när begagnade bilar omregistreras i ett land. Det gör att en lägre 
registreringsskatt även ger incitament att välja en laddbar bil för begagnade 
bilar som importeras. Samma sak gäller för den norska momsbefrielsen 
eftersom moms annars ska betalas vid import av begagnade bilar som tidiga-
re inte varit belagda med moms, något som är fallet när t.ex. leasingbolag 
som inte erlagt moms säljer bilar vidare till privatpersoner.  

Med andra ord har de länder i undersökningen som haft relativt sett starka 
styrmedel vid inköp av nya bilar enligt den kvantitativa analysen exporterat 
mer laddbara fordon än vad de har importerat. Detta till skillnad från de län-
der som har styrmedel som även gynnar import av begagnade laddbara bilar 
och stimulanser under fordonets brukstid, som har importerat fler laddbara 
fordon än vad de har exporterat, under den undersökta perioden.  

Efterfrågan på begagnade laddbara bilar påverkas också av vilka incitament 
som finns på nybilsmarknaden. Starka stimulanser på nybilsmarknaden, t.ex. 
genom låg skatt på förmånsbilar, bör rimligtvis leda efterfrågan från begag-
natmarknaden till nybilsmarknaden. Starka styrmedel som minskar kostna-
derna för en ny laddbar bil men inte påverkar kostnaderna för en begagnad 
laddbar bil bör därför i sig självt driva export av begagnade fordon. Utan möj-
ligheter till handel med begagnade fordon över landsgränserna hade detta 
istället lett till en större värdeminskning för bilarna då efterfrågan på begag-
nade bilar sjunker. Med en allt mer internationell begagnatmarknad kan istäl-
let dessa bilar säljas till andra länder där betalningsviljan för begagnade bilar 
är högre.  
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9 SLUTSATSER OCH DISKUSSION 

9.1 VÅRT BIDRAG OCH VÅRA SLUTSATSER 

Tidigare forskning, baserad på empiriska studier av försäljningen i olika län-
der fram till cirka 2017, har visat att nationella styrmedel riktade till konsu-
menterna ökat försäljningen av laddbara fordon. Enligt Münzel et al (2019) 
beräknades t.ex. en finansiell stödinsats på 1000 EUR öka de laddbara bilar-
nas andel av den årliga försäljningen med cirka 5 procent. Innebörden är att 
om andelen t.ex. skulle ha varit 1% utan stöd ökar den till 1,05% med stöd. 
Man kan diskutera om detta är en tillräckligt stor effekt för att motivera den 
här typen av styrmedel. Det kan också noteras att i Münzel et al (2019) var 
variabeln stöd i många regressioner icke-signifikant och sällan signifikant på 
1-procentsnivån. Flera tidigare studier av nationella styrmedels påverkan på 
nybilsförsäljningen bygger på metoden att beräkna styrmedel på en viss bil 
jämfört med en referensbil. Med en allt mer diversifierad styrmedelsflora och 
en allt mer utvecklad marknad med fler bilmodeller, blir det allt mindre rättvi-
sande att försöka räkna ut effekter av styrmedel för en genomsnittlig bil. Möj-
ligheten att skatta styrmedlens effekter genom att titta på många länder sam-
tidigt försvåras också av de olika ländernas utvecklingsnivå, vilket ibland 
hanterats genom att exkludera delar av datamaterialet. 

EU:s hårdare utsläppskrav riktade mot tillverkarna har under 2020 resulterat i 
en fördubbling av försäljningen av laddbara bilar. Detta trots att relativpriser-
na som de avspeglas i listpriser är oförändrade på de flesta EU-marknader 
mellan laddbara fordon och bilar med förbränningsmotorer under 2020. Detta 
visar att andra faktorer än nationella stöd och relativpriser nu påverkar för-
säljningen av laddbara fordon. I Münzel et al (2019) klumpades en del av 
dessa faktorer ihop i en s.k. trendvariabel,31 som var den variabel som hade 
högst signifikans av alla variabler. Enligt vårt synsätt representerar variabeln 
trend de faktorer som förklarar försäljningsutvecklingen enligt produktlivs-
cykeln. Vi har i den här rapporten därför försökt identifiera och mäta denna 
typ av faktorer: förändringar i modellutbud, lanseringar av nya bilmodeller, 
effekten av nationella preferenser, effekten av storsäljande bilmodeller, och 
skillnader i nationella marknaders mognadsgrad. De flesta av de här fakto-
rerna brukar ingå i ekonomiska analyser av hur marknader för nya produkter 
utvecklas men har inte inkluderats i forskningen om hur nationella stöd på-
verkar försäljningen av laddbara fordon. 

Enligt vår analys av marknaden för laddbara fordon förändras produktlivs-
cykelns variabler även för denna marknad på det sätt som teorin anger: ökat 
modellutbud, utveckling av nya produktsegment, förbättrade prestanda, 
sänkta priser, inträde av fler biltillverkare, och minskad koncentration av för-
säljningen till några få modeller. Det är den här typen av signaler som intres-
serar köpare på en ny marknad. Stöd påverkar direkt priset och förmodligen 
indirekt nyinträden av biltillverkare och modellutbud genom att öka efterfrå-
gan på laddbara bilar. Frågan är vilken roll stöden egentligen har haft på för-
säljningen. Har de varit avgörande för att skapa en marknad för laddbara bi-
lar eller har de endast tidigarelagt adoptionen med något år?  

När vi skärskådar nybilsförsäljningen av laddbara bilar kan vi se tvära kast. 
Det är tydligt att försäljningen inte enbart styrs av de förhållanden gällande 

                                                      
31 Enligt Münzel et al (2019) inkluderar trendvariabeln t.ex. fallande batteripriser och ökat 
modellutbud. Några data om batteripriser och modellutbud verkar inte ha använts i 
regressionerna. 
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styrmedel som gäller det aktuella året utan att planerade eller förväntade för-
ändringar i styrmedel påverkar försäljningen både året innan förändringen in-
träffar, det aktuella året och i många fall året efter. Det är svårt att till fullo 
modellera detta i den typ av ekonometriska modeller som vanligtvis använts i 
denna typ av studier, något som kan förklara de relativt modesta signifikans-
nivåer som uppnåtts för de ekonomiska stöden i många tidigare studier.32 
Under perioden har flera aviserade styrmedelsförändringar inte genomförts, 
senarelagts eller genomförts i små steg. Detta gör att försäljningen i flera fall 
inte följer det mönster som man kan förvänta sig baserat på de styrmedel 
som rått utan istället de styrmedel som planerats och diskuterats i den all-
männa debatten. 

Vi kan se att nybilsförsäljningen varierar mycket mellan länder och även över 
tiden utifrån hur nationella styrmedel förändrats. Men nybilsförsäljningen är 
inte det enda som påverkar fordonsflottan. Försäljning av begagnade fordon 
över landsgränserna har för åtminstone vissa länder en substantiell betydel-
se för hur fordonsflottan av laddbara bilar utvecklats. För att nå de nationella 
klimatmål som bland annat Sverige har satt upp räcker det alltså inte att en-
bart utforma de nationella styrmedlen så att man uppnår en hög nybilsförsälj-
ning av laddbara bilar, man behöver också förstå att styrmedlen påverkar be-
gagnatmarknaden. Eftersom flödena över nationsgränserna är en funktion av 
hur bilmarknaden ser ut i både import- och exportlandet kan därför de svens-
ka styrmedlen behöva anpassas efter andra länders styrmedelsutformning.  

Vi kan se att länder med subventioner som tydligt riktar sig till nybilsmarkna-
den, såsom Sverige och Tyskland, har en nettoexport där laddbara fordon 
säljs till länder vars styrmedel istället även påverkar betalningsviljan för be-
gagnade laddbara fordon positivt. Här är det viktigt att inse att styrmedel som 
ensidigt gynnar inköp av nya laddbara fordon riktar efterfrågan på laddbara 
fordon till just nybilsmarknaden. Detta driver i sig export av begagnade ladd-
bara bilar så länge som andra länders styrmedel inte i samma utsträckning 
riktar sig till enbart nybilsmarknaden.   

Marknaden för laddbara personbilar i Europa befinner sig just nu, under 
2020, i en ny fas med kraftigt ökande marknadsandelar. Detta låter sig inte 
förklaras av kraftigt ökande nationella subventioner som gjort laddbara bilar 
väsentligt billigare relativt fossildrivna bilar. Det som hänt mellan 2019 och 
2020 är istället att nya krav på biltillverkarnas genomsnittliga utsläpp tvingat 
fram en ökad försäljning av laddbara bilar för att tillverkarna ska klara kraven 
och undvika höga bötesbelopp. För att detta ska vara möjligt behöver de er-
bjuda laddbara bilmodeller och prissätta dessa på ett för köparen attraktivt 
sätt. Att separera regleringar från modellutbud och prissättning när man för-
klarar försäljningsutvecklingen av laddbara fordon är därför inte helt enkelt 
beroende på att ett ökat modellutbud är en del av biltillverkarnas respons på 
regleringar och styrmedel.   

Att vi för perioden 2010–2018 inte kunnat visa att förändringar i nationella 
styrmedel påverkat biltillverkarnas prissättning av laddbara fordon ska inte 
ses som ett bevis för att subventionerna helt tillfallit köparna. De listpriser 
som vi analyserat ger inte hela bilden av prissättningen. Rabatter, utformnin-
gen av tillbehörspaket och prissättningen av olika typer av leasingavtal på-
verkar de reella kostnaderna som köparna möter för en given bil.  

                                                      
32 Se table 1 i Münzel et al (2019) som ger en översikt över tidigare studier över incitaments 
betydelse. 
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Tabell 24 sammanfattar vad tidigare forskning har fokuserat på jämfört med 
vad som behandlats i denna studie. 

Tabell 24. Jämförelse mellan denna studie och tidigare forskning 

Faktor Hantering i tidigare 
forskning 

Denna studie Slutsatser och 
kommentarer 
baserade på våra 
resultat 

Nationella stöd 
vid inköp 

Stödnivåns påverkan 
på försäljning. 

För varje 1000 EUR i 
stöd ökar andelen 
sålda fordon som är 
laddbara med cirka 5 
procent 

Stödnivåns på-
verkan på för-
säljning 

Förändringar i 
stödnivån under 
flera år 

Förändringar i stöd-
nivån har kortsiktigt 
ofta antingen redu-
cerat eller ökat för-
säljningen i ett land 
(t.ex. Danmark, Est-
land och Nederlän-
derna) 

Internationella 
styrmedel 
riktade mot 
biltillverkare 

Ej undersökt Analys av för-
säljningssiffror 
för 2020 

Verkar inom EU ha 
medfört den största 
ökningen av försälj-
ningen av laddbara 
fordon 

Modellutbud Ej undersökt, del av 
variabeln trend i en del 
studier 

Förändringar i 
modellutbudet 
över tiden 

 

Utbudet av ladd-
bara bilar liknar allt-
mer utbudet av van-
liga bilar 

Det finns ett positivt 
samband mellan 
antalet bilmodeller 
och försäljningen av 
laddbara bilar 

I de flesta länder 
fördelas försäljnin-
gen av laddbara 
bilar på fler bilmo-
deller när antalet 
bilmodeller ökar 

Introduktioner 
av nya ladd-
bara bil-
modeller 

Ej undersökt, del av 
variabeln trend i en del 
studier 

 

Hur påverkar 
introduktionen 
av nya laddbara 
bilmodeller 
marknaden? 

Varje år introduce-
ras nya laddbara 
bilmodeller som tar 
stora marknads-
andelar på natio-
nella marknader 

Nya bilmodeller bi-
drar ofta till ökad 
efterfrågan på 
laddbara bilar 

De laddbara bilarna 
blir allt större och 
utrustas med större 
motorer och batte-
rier 
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Prissättning Priset på en eldriven 
referensbil sätts i rela-
tion till priset på en 
referensbil som enbart 
drivs med förbrän-
ningsmotor 

Förändringar 
över tiden i 
priset på ett 
antal laddbara 
bilar 

Priset på laddbara 
bilar är fallande när 
vi tar hänsyn till för-
bättrad räckvidd 
och prestanda. 

Vi kan inte finna be-
lägg för att listpriser 
justeras i samband 
med förändringar i 
ekonomiska stimu-
lanser.   

Export och 
import 

Har inte behandlats Uppgifter om 
export och 
import av 
laddbara bilar 
från ett urval 
länder 

Länder som stött in-
köp av laddbara for-
don genom styrme-
del som bara berör 
nybilsköp (bonusar) 
har fått nettoexport 
medan de länder 
som importerat be-
gagnade laddbara 
fordon istället an-
vänt sig av styrme-
del som även om-
fattar importerade 
begagnade bilar, 
t.ex. nedsatt regist-
reringsskatt. 

Skillnader i 
nationella 
preferenser 
vad gäller 
elbilar och 
laddhybrider 

Ej undersökt Kategorisering 
av marknader 
utifrån andelarna 
för elbilar och 
laddhybrider 

På de flesta mark-
nader dominerar el-
bilar marknaden för 
laddbara bilar. 
Stora skillnader 
mellan länder när 
det gäller vilka seg-
ment storleksmäs-
sigt där laddbara 
bilar dominerar. 

 

9.2 REKOMMENDATIONER FÖR FRAMTIDEN 

Vi har i denna rapport kunnat konstatera att även om nationella styrmedel 
riktade till konsumenter har haft effekter på marknaden för laddbara bilar, har 
de förmodligen spelat en mindre roll för adoptionen av laddbara bilar än vad 
tidigare forskning har kommit fram till. Regler och regelförändringar som rik-
tar sig till biltillverkare verkar ha en betydligt större effekt. Det är särskilt på-
tagligt nu och framöver med EU:s skärpta utsläppsregler och krav på andelar 
sålda laddbara bilar. 

I en situation där internationella regleringar för biltillverkarna är motorn ba-
kom den fortsatta elektrifieringen av fordonsflottan, är frågan vilken roll som 
nationella styrmedel kan spela i fortsättningen. Ett svar är att utformningen 
av nationella styrmedel påverkar vilka typer av fordon som säljs i ett land och 
även efterfrågan på begagnade laddbara bilar. Så länge som andra europe-
iska länder har styrmedel för att gynna laddbara bilar behöver den svenska 



 
 

 80

utformningen av styrmedel i transportsektorn förhålla sig och till stor del an-
passas till dessa. Vad som är en optimal styrmedelsutformning för Sverige 
beror alltså på hur våra grannländer utformar sina styrmedel. 

De länder som har registreringsskatter har här en klar fördel eftersom en re-
gistreringsskatt till sin konstruktion behöver inkludera även import av begag-
nade bilar för att undvika att skapa ett kryphål. Det gör att incitament via en 
differentierad registreringsskatt automatiskt även ger stimulanser för de for-
don som importeras. Att införa en registreringsskatt i Sverige motsvarande 
den i Finland eller Nederländerna kan dock inte göras i en handvändning. 
EU-kommissionen har tidigare drivit linjen att nationella registreringsskatter 
bör avskaffas eftersom de står i motsättning till EU:s ambitioner för den inre 
marknaden och det är därför inte säkert att ett svenskt införande av registre-
ringsskatt skulle godkännas av kommissionen.  

En mer framkomlig väg för Sveriges del är sannolikt att förändra de svenska 
styrmedlen, då främst bonus, så att det blir mindre av en engångsstimulans. 
Detta kan göras både genom att betala ut bonusen uppdelat på en längre 
period och genom att förlänga malusperioden. Om bonus och malus fördelas 
över en lika lång tidsperiod blir systemet skattemässigt symmetriskt, dvs 
skatteintäkterna infaller under samma år som kostnaderna. Det franska sys-
temet är skattemässigt symmetriskt, men är utformat som engångsbetalnin-
gar av bonus och malus. 

För klimatet är det oväsentligt om de laddbara bilarna kör på exempelvis 
svenska eller franska vägar. Däremot har det betydelse för de svenska och 
franska hushållen vilken fordonsflotta som de har tillgång till eftersom det 
påverkar deras körkostnader. Även om de nationella styrmedlen enbart på-
verkar fördelningen av fordon mellan länder finns det alltså legitima skäl att 
utforma nationella styrmedel för att påverka den egna fordonsflottan. För att 
göra det behöver man ta hänsyn både till nybilsmarknaden och marknaden 
för begagnade fordon. Ur ett fiskalt perspektiv är det också viktigt att ett 
lands nationella styrmedel ger önskade effekter nationellt för att behålla 
legitimiteten.  

Ett annat svar på frågan om de nationella styrmedlens fortsatta roll är att 
EU:s reglering av biltillverkares genomsnittliga utsläpp ger vissa typer av sti-
mulanser som kanske inte alltid är fördelaktiga för svenska bilägare. Ett så-
dant område är hur laddhybriders utsläpp mäts. Hur stor bränsleförbruknin-
gen för en laddhybrid blir i verkligheten beror på hur den körs och laddas, nå-
got som inte fullt ut går att fånga i en testkörcykel. För att stimulera laddhy-
brider som har goda förutsättningar att även i verklig användning ge låg 
bränsleförbrukning kan det därför vara relevant att ställa ytterligare krav för 
att få omfattas av subventioner, t.ex. minsta räckvidd på el, högsta bränsle-
förbrukning vid drift med förbränningsmotor eller att bilen är möjlig att snabb-
ladda. Flera länder, däribland Nederländerna, har under senare år minskat 
sina subventioner för laddhybrider. Ett skäl till detta är farhågan att alltför 
starka stimulanser till fordon som kan, men inte måste, drivas med el ledde 
till att laddhybrider blev ett attraktivt val även för de som har små möjligheter 
att köra på el.  

I och med att marknaden för laddbara bilar fortsätter att utvecklas behövs än-
då en plan för att så småningom fasa ut de svenska stöden till köparna, eller 
åtminstone anpassa dem till vad som ger bäst effekt i förhållande till EU:s 
övergripande och grannländernas nationella regelverk. Såväl Konjunktur-
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institutet (2019) som Riksrevisionen (2020) har nyligen pekat på inkonsek-
venser och ineffektiviteter i det svenska bonus-malus-systemet, liksom att 
det går i otakt med EU:s regelverk för biltillverkare. Förutom att anpassa det 
svenska systemet bör Sverige också aktivt medverka i den fortsatta utveck-
lingen av de EU-krav som riktas mot tillverkarna. Det vore önskvärt om det 
arbetet bedrevs med klimatpolitiska snarare än industripolitiska förtecken. 

Ett exempel på ett styrmedelsområde som kan vara värt att utveckla mer är 
vad som kan stimulera laddinfrastrukturens fortsatta utbyggnad. Nära kopplat 
till detta finns ett behov av att bedöma behovet av snabbladdplatser. Det kan 
ske genom fortsatt forskning eller utredningsarbete. Trafikverket eller Trafik-
analys skulle t.ex. kunna göra simuleringar av hur många snabbladdplatser 
som kommer att behöva byggas längs med motor- och riksvägarna. Ett spe-
ciellt problem som bör behandlas är att topparna i resandet kommer att in-
träffa när elbilar drar extra mycket el p.g.a. låga eller höga temperaturer – vid 
resor till fjällen på vintern och resor på sommaren. 

Ett annat område att studera närmare är styrmedel som påverkar användnin-
gen istället för nyinköp av laddbara fordon. Det kan vara särskilt relevant för 
laddhybrider, där ju miljönyttan står i direkt relation till i vilken utsträckning 
som de körs med elmotorn istället för förbränningsmotorn. Att det är väsent-
ligt billigare att köra på el än med drivmedel är i sig en stark drivkraft både för 
att välja ett fordon som passar ens körmönster och även att försöka att köra 
på el i så stor utsträckning som möjligt med det fordon man har. Beskattnin-
gen av drivmedel liksom inblandning av biodrivmedel som höjer priset på 
drivmedel har här en stor betydelse. Men det gäller också att se till att övriga 
styrmedel inte ger missriktade stimulanser och leder till fordonsval som kans-
ke på pappret ger låga utsläpp men som i verkligheten med aktuella körmön-
ster inte ger de utlovade utsläppsminskningarna.  

En viktig utmaning inför framtiden är att försöka minska koldioxidutsläppen 
även från laddbara bilar. En genomsnittlig laddbar bil 2020 har ett batteri 
som är 2–3 gånger större än en laddbar bil från 2012. Produktionen av batte-
rier genererar stora koldioxidutsläpp som kan ta flera år att vinna tillbaka 
jämfört med en hybridbil. En genomsnittlig laddbar bil 2020 är också större 
och har bättre prestanda än en laddbar bil från 2012. Även dessa faktorer 
gör att laddbara bilar genererar större koldioxidutsläpp. Om en bil blir större 
går det åt mer energi att tillverka bilen men också att driva den. Om en bil får 
bättre prestanda behöver den en större motor, bättre bromsar etc, vilka ock-
så resulterar i större koldioxidutsläpp. Frågan är hur man kan utforma stöd 
som dämpar de laddbara bilarnas ökade utsläpp i dessa avseenden.  

En tänkbar ansats för att undersöka vad olika nationella stödsystem kan 
innebära för övergången till laddbara bilar, är att ta fram scenarier. Enligt 
Konjunkturinstitutet (2019) är klimateffekten ringa av bonus-malus-systemet, 
vilket borde kunna belysas utförligare med hjälp av en scenarioansats. En 
sådan kan också försöka väga in effekterna av olika nationella stöd i 
Sveriges grannländer. 

Sist men inte minst vill vi återigen peka på behovet av bättre statistik och mer 
studier av import- och exportflöden för att få en fördjupad förståelse av styr-
medlens effekter på dessa flöden. Det gäller både för nya och begagnade bi-
lar men också generellt, dvs inte bara för laddbara bilar utan även diesel- 
och bensindrivna bilar.  
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11.1 STYRMEDEL 

 

Tabell 25. Bonussystem i Europa  

Land  2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 

Österrike BEV  3000 

 PHEV  1500 

Belgien* BEV  2500*  4000 

 PHEV  

Tyskland*** BEV  4000 

 PHEV  3000 

Spanien BEV 7000  5500 

 PHEV 2000  3600 

Finland BEV  2000 

 PHEV  

Frankrike BEV 5000 7000 6300 6000 

 PHEV 5000 4000 1000  
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Storbritannien** BEV 5500 5000 3900 

 PHEV 3900 2800  

Irland BEV  5000 

 PHEV  5000 

Italien BEV  6000 

 PHEV  

Portugal  BEV  

 PHEV  

Sverige** BEV  3400 5800 

 PHEV*****  3400 1900 1800 

Ungern** BEV  4200 

 PHEV  

Slovakien BEV  5000 

 PHEV  3000 

Estland  18 000****  

Nederländerna  Ingen bonus 
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Polen  

Schweiz  

Norge  

Danmark  

 
*Regionala variationer 

**Priser omräknade till euro från nationell valuta, växelkurs 2020-12-02 (European Central Bank, 2020), avrundat till närmsta hundratal 

***Från november 2019 har ett pristak införts i Tyskland och bonusbeloppet är differentierat baserat på fordonets pris 

****Estland hade ett bonussystem som fram till 2014 gjorde att 50 procent av fordonets pris kunde finansieras av subventioner och innebar att konsumenten kunde 
spara upp till 18 000 Euro (EEA, 2016) 

***** Beräknat för laddhybrid med 50 g/km, blir knappt 1000 för laddhybrid med 60 g/km 
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11.2 FORDONSPRISER 
Tabell 26. Pris köpare, registreringsskatt, momsbelopp, pris försäljare, subvention och pris konsument när subventionen är borträknat för Nissan Leaf, 
beräknat för ett antal olika länder för tillgängliga år.  

Land 
År 

 
Pris 

konsument 
Registrerings-

skatt 
Moms-
belopp 

Pris 
försäljare 

Subvention 
Pris konsument, 

subvention 
borträknat 

Tyskland 

2011   26,3     -       
2012  36 990   26,3   5 902   31 062   -     36 990  
2013  33 990   26,3   5 423   28 541   -     33 990  
2014  29 690   26,3   4 736   24 927   -     29 690  
2015  28 960   26,3   4 620   24 314   -     28 960  
2016  28 863   26,3   4 604   24 233   4 000   24 863  
2017  29 690   26,3   4 736   24 927   4 000   25 690  
2018  31 950   26,3   5 097   26 827   4 000   27 950  
2019  36 800   26,3   5 871   30 902   4 000   32 800  
2020  36 800   -     5 876   30 924   9 000   27 800 

Spanien 

2011   -       7 000     
2012   -       7 000     
2013  36 900   -     6 404   30 496   7 000   29 900  
2014  36 100   -     6 256   29 835   -     36 100  
2015  29 900   -     5 189   24 710   -     29 900  
2016  29 460   -     5 113   24 347   -     29 460  
2017   -       -       
2018  35 620   -     6 182   29 438   -     35 620  
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2019  35 600   -     6 179   29 421   5 500   30 100 
2020   -       5 500     

Frankrike 

2011  35 990   -     5 898   30 092   5 000  30 990  
2012  34 290   -     5 619   28 671   5 000   29 290  
2013  34 290   -     5 619   28 671   7 000   27 290  
2014  30 290   -     5 048   25 242   6 300   23 990  
2015  29 290   -     4 882   24 408   6 300   23 990  
2016  31 900   -     5 317   26 583   6 300   25 600  
2017  33 900   -     5 650   28 250   6 300   27 600  
2018  35 400   -     5 900   29 500   7 000   28 400  
2019  35 400   -     5 900   29 500   7 000   28 400  
2020   -       6 000   

Storbritannien 

2011  35 247   63,4   5 864   29 320   5 761   29 486  
2012  34 962   67,8   5 816   29 079   6 166   28 796  
2013  31 068   64,8   5 167   25 836   5 887   25 181  
2014  32 861   68,2   5 465   27 327   6 203   26 659  
2015  42 144   75,8   7 011   35 057   6 889   35 256  
2016  32 325   67,1   5 376   26 882   3 051   29 275  
2017  30 433   62,7   5 062   25 309   2 852   27 582  
2018  29 942   62,2   4 980   24 900   3 956   25 986  
2019  31 899   62,7   5 306   26 530   3 987   27 912  
2020  30 577   63,8   5 085   25 427   3 482  27 095 

Nederländerna 

2011  32 839   60,5   5 234   27 545   -     32 839  
2012  34 990   60,5   5 577   29 353    34 990  
2013  29 790   75,5   5 157   24 557    29 790  
2014  29 790   75,5   5 157   24 557    29 790  
2015  30 010   75,5   5 195   24 739    30 010  
2016  30 735   75,5   5 321   25 338    30 735  
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2017  30 740   49,0   5 327   25 364    30 740  
2018  34 890   49,0   6 047   28 794    34 890  
2019  37 915   51,1   6 571   31 292    37 915  
2020   51,0      

Sverige 

2011   -       -       
2012  39 395   -     7 879   31 516   4 596   34 800  
2013  42 756   -     8 551   34 204   4 623   38 132  
2014  34 610   -     6 922   27 688   4 396   30 214  
2015  33 667   -     6 733   26 933   4 276   29 390  
2016  37 913   -     7 583   30 330   4 224   33 688  
2017  32 951   -     6 590   26 361   4 151   28 800  
2018  36 156   -     7 231   28 925   5 849   30 307  
2019  37 491   -     7 498   29 993   5 666   31 825  
2020   -       5 625   
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Tabell 27. Pris köpare, registreringsskatt, momsbelopp, pris försäljare, subvention och pris konsument när subventionen är borträknat för Renault ZOE, 
beräknat för ett antal olika länder för tillgängliga år. 

Land 
År 

 
Pris 

konsument 
Registrerings-

skatt 
Moms-
belopp 

Pris 
försäljare 

Subvention 
Pris konsument, 

subvention 
borträknat 

Tyskland 

2011   26,3    -  
2012  20 600   26,3   3 285   17 289  - 20 600 
2013  21 700   26,3   3 461   18 213  - 21 700 
2014  21 700   26,3   3 461   18 213  - 21 700 
2015  21 500   26,3   3 429   18 045  - 21 500 
2016  22 100   26,3   3 524   18 549  4 000 18 100 
2017  23 700   26,3   3 780   19 894  4 000 19 700 
2018  22 100   26,3   3 524   18 549  4 000 18 100 
2019  21 900   26,3   3 492   18 381  4 000 17 900 
2020   -      9 000  

Spanien 

2011   -      7 000  
2012   -      7 000  
2013  23 050   -     4 000   19 050  7 000 16 050 
2014   -      -  
2015  21 525   -     3 735   17 789  - 21 525 
2016  22 125   -     3 840   18 285  - 22 125 
2017  25 875   -     4 491   21 384  - 25 875 
2018  25 875   -     4 491   21 384  - 25 875 
2019  25 050   -     4 347   20 702  5 500 25 050 
2020  23 500   -     4 079   19 421  5 000 23 500 
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Frankrike 

2011   -      5 000  
2012  20 700   -     3 392   17 308  5 000 15 700 
2013  20 700   -     3 392   17 308  7 000 13 700 
2014  21 900   -     3 650   18 250  6 300 15 600 
2015  21 900   -     3 650   18 250  6 300 15 600 
2016  22 200   -     3 700   18 500  6 300 15 900 
2017  23 700   -     3 950   19 750  6 300 17 400 
2018  23 700   -     3 950   19 750  7 000 16 700 
2019  23 900   -     3 983   19 917  7 000 16 900 
2020  24 000   -     4 000   20 000  6 000 18 000 

Storbritannien 

2011   63,4    5 761  
2012   67,8    6 166  
2013   64,8    5 887  
2014  23 552   68,2   3 914   19 570  6 203 17 350 
2015   75,8    6 889  
2016  22 758   67,1   3 782   18 909  5 491 17 267 
2017  21 667   62,7   3 601   18 004  5 133 16 534 
2018  20 181   62,2   3 353   16 765  3 956 16 25 
2019   62,7    3 987  
2020  25 441   63,8   4 230   21 148  3 482 21 959 

Nederländerna 

2011   60,5    -  
2012   60,5      
2013   75,5      
2014   75,5      
2015  20 990   75,5   3 630   17 285   20 990 
2016  20 990   75,5   3 630   17 285   20 990 
2017   49,0      
2018  32 890   49,0   5 700   27 141   32 890 
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2019   51,1      
2020   51,0      

Sverige 

2011   -      -  
2012   -      4 596  
2013   -      4 623  
2014   -      4 396  
2015  22 441   -     4 488   17 953  4 276 18 164 
2016  22 484   -     4 497   17 987  4 224 18 260 
2017  26 974   -     5 395   21 579  4 151 22 823 
2018  24 175   -     4 835   19 340  5 849 18 326 
2019  21 342   -     4 268   17 073  5 666 15 676 
2020   -      5 625  
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Tabell 28. Pris köpare, registreringsskatt, momsbelopp, pris försäljare, subvention och pris konsument när subventionen är borträknat för Mitsubishi 
Outlander, beräknat för ett antal olika länder för tillgängliga år. 

Land 
År 

 
Pris 

konsument 
Registrerings-

skatt 
Moms-
belopp 

Pris 
försäljare 

Subvention 

Pris 
konsument, 
subvention 
borträknat 

Tyskland 

2011   26,3     -       
2012   26,3     -       
2013   26,3     -       
2014  39 900   26,3   6 366   33 507   -     39 900  
2015  39 990   26,3   6 381   33 583   -     39 990  
2016  39 990   26,3   6 381   33 583   3 000   36 990  
2017  39 990   26,3   6 381   33 583   3 000   36 990  
2018  37 990   26,3   6 061   31 902   3 000   34 990  
2019  37 990   26,3   6 061   31 902   3 000   34 990  
2020  37 990   -     6 066   31 924   6 750   31 240  

Spanien 

2011   -       2 000     
2012   -       2 000     
2013   -       2 000     
2014  47 000   -     8 157   38 843   -     47 000  
2015  36 200   -     6 282   29 917   -     36 200  
2016   -       -       
2017  38 725   -     6 721   32 004   -     38 725  
2018  36 300   -     6 300   30 000   -     36 300  
2019  33 290   -     5 777   27 512  3 600     33 290  
2020  34 345   -     5 960   28 384  2 600     31 745  

Frankrike 
2011   -       5 000     
2012   -       5 000     
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2013   -       5 000     
2014  50 697   -     8 449   42 247   4 000   46 697  
2015  46 900   -     7 817   39 083   4 000   42 900  
2016  46 900   -     7 817   39 083   1 000   45 900  
2017  39 900   -     6 650   33 250   1 000   38 900  
2018  39 990   -     6 665   33 325   -     39 990  
2019  36 490   -     6 082   30 408   -     36 490  
2020  36 990   -     6 165   30 825   -     36 990  

Storbritannien 

2011   63,4     4 033     
2012   67,8     4 316     
2013   64,8     4 121     
2014  44 273   68,2   7 367   36 837   4 342   39 931  
2015   75,8     4 822     
2016  38 743   67,1   6 446   32 230   3 051     35 692  
2017  36 215   62,7   6 025   30 127   2 852    33 364  
2018  44 647   62,2   7 431   37 154   -     44 647  
2019  41 873   62,7   6 968   34 842   -     41 873  
2020  41 568   63,8   6 917   34 587   -     41 568  

Nederländerna 

2011   60,5     -     
2012   60,5         
2013  39 990   75,5   6 927   32 987    39 990 
2014  39 990   75,5   6 927   32 987    39 990 
2015  39 990   497   6 854   32 639    39 990 
2016  41 990   497   7 201   34 292    41 990 
2017  34 530   1 639   5 708   27 182    34 530    
2018  35 260   1 639   5 835   27 786    35 260    
2019  34 500  2 464   5 560   26 476    34 500    
2020  34 500   1 911   5 656   26 933    34 500    
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Sverige 

2011   -       -       
2012   -       2 298     
2013   -       2 312     
2014  46 150   -     9 230   36 920   2 198   43 952  
2015  43 823   -     8 765   35 059   2 138   41 685  
2016  43 289   -     8 658   34 631   2 112   41 177  
2017   -       2 076     
2018  38 983   -     7 797   31 186   2 520  36 463  
2019  37 765   -     7 553   30 212   2 440   35 324  
2020   -       2 423    
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Tabell 29. Pris köpare, registreringsskatt, momsbelopp, pris försäljare, subvention och pris konsument när subventionen är borträknat för Toyota Prius, 
beräknat för ett antal olika länder för tillgängliga år. 

Land 
År 

 
Pris 

konsument 
Registrerings-

skatt 
Moms-
belopp 

Pris försäljare Subvention 
Pris konsument, 

subvention 
borträknat 

Frankrike 

2011   -       5 000     
2012  37 000   -     6 064   30 936   5 000   32 000  
2013  37 000   -     6 064   30 936   5 000   32 000  
2014  40 450   -     6 742   33 708   4 000   36 450  
2015  37 150   -     6 192   30 958   4 000   33 150  
2016   -       1 000     
2017   -       1 000     
2018   -       -       
2019   -       -       
2020   -       -       

Storbritannien 

2011   63,4     4 033     
2012   67,8     4 316     
2013   64,8     4 121     
2014  33 991   68,2   5 654   28 269   4 342   29 649  
2015   75,8     4 822     
2016   67,1     3 050      
2017   62,7     2 582    
2018   62,2     -       
2019   62,7     -       
2020   63,8     -       

Nederländerna 
2011   60,5     -     
2012  39 645   60,5   6 320   33 264    39 645    
2013  32 764   75,5   5 673   27 015    32 764    
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2014   75,5      -    
2015  34 450   382,5   5 913  28 155    34 450    
2016  34 450   382,5   5 913   28 155    34 450    
2017   489      -    
2018  37 995   489   6 509   30 997    37 995    
2019   1005      -    
2020   945     -    
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11.3 FORDONSFÖRSÄLJNING  
 

Tabell 30. Försäljningsdata, per land och år.  

Land År EV PHEV Annat (ej laddbara fordon) Totalt 

Belgien 

 

2011 263 16 571 932 572 211 

2012 562 275 485 900 486 737 

2013 500 319 485 246 486 065 

2014 1 164 868 480 907 482 939 

2015 1 358 2 477 497 231 501 066 

2016 2 054 6 898 530 567 539 519 

2017 2 713 11 746 532 099 546 558 

2018 3 648 9 595 536 557 549 800 

2019 8 837 8 924 532 242 550 003 

Danmark 

 

2011 365 - 169 379 169 744 

2012 484 14 170 102 170 600 

2013 650 4 181 242 181 896 

2014 1 612 79 186 921 188 612 

2015 4 584 414 202 001 206 999 

2016 1 353 599 220 943 222 895 
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2017 720 603 220 269 221 592 

2018 1 745 3 171 213 441 218 357 

2019 5 532 3 882 216 180 225 594 

Estland 

 

2011 56 - 17 014 17 070 

2012 510 - 18 914 19 424 

2013 129 1 19 564 19 694 

2014 335 23 20 777 21 135 

2015 30 10 20 993 21 033 

2016 34 15 22 948 22 997 

2017 26 17 25 575 25 618 

2018 85 33 26 179 26 297 

2019 80 17 27 491 27 588 

Finland 

2011 28 - 121 143 121 171 

2012 51 128 110 968 111 147 

2013 50 168 103 096 103 314 

2014 174 257 105 828 106 259 

2015 243 415 108 186 108 844 

2016 222 1 208 117 482 118 912 

2017 502 2 553 115 474 118 529 

2018 776 4 932 114 730 120 438 

2019 1 897 5 966 106 336 114 199 

2011 2 630 - 2 201 599 2 204 229 
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Frankrike 

 

2012 5 663 666 1 892 431 1 898 760 

2013 8 779 843 1 780 834 1 790 456 

2014 10 561 1 927 1 783 397 1 795 885 

2015 17 268 5 589 1 894 369 1 917 226 

2016 21 571 7 429 1 986 177 2 015 177 

2017 24 967 11 868 2 073 913 2 110 748 

2018 31 095 14 528 2 127 858 2 173 481 

2019 42 764 18 582 2 149 404 2 210 750 

Irland 

 

2011 46 - 89 832 89 878 

2012 136 - 79 438 79 574 

2013 49 1 74 317 74 367 

2014 221 35 96 028 96 284 

2015 466 117 124 221 124 804 

2016 392 295 145 962 146 649 

2017 622 326 130 384 131 332 

2018 1 233 739 123 623 125 595 

2019 3 444 1 346 112 310 117 100 

Italien 

 

2011 279 2 1 749 458 1 749 739 

2012 502 157 1 402 351 1 403 010 

2013 864 310 1 303 474 1 304 648 

2014 1 098 375 1 359 105 1 360 578 

2015 1 442 739 1 566 904 1 569 085 
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2016 1 373 1 328 1 823 191 1 825 892 

2017 2 022 2 864 1 966 459 1 971 345 

2018 4 999 4 749 1 900 277 1 910 025 

2019 10 663 6 471 1 899 186 1 916 320 

Norge 

 

2011 2 017 - 136 328 138 345 

2012 4 041 316 133 610 137 967 

2013 7 882 328 133 941 142 151 

2014 18 090 1 677 124 435 144 202 

2015 25 779 7 947 116 960 150 686 

2016 24 222 20 659 109 722 154 603 

2017 33 080 29 233 96 337 158 650 

2018 46 143 26 546 75 240 147 929 

2019 60 345 19 295 62 741 142 381 

Polen 

 

2011 34 - 297 903 297 937 

2012 24 12 270 859 270 895 

2013 27 10 288 961 288 998 

2014 84 22 325 265 325 371 

2015 80 140 352 158 352 378 

2016 157 31 417 845 418 033 

2017 439 585 486 569 487 593 

2018 620 759 530 177 531 556 

2019 1 490 1 200 551 307 553 997 
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Portugal 

 

2011 201 2 153 201 153 404 

2012 64 30 95 215 95 309 

2013 166 40 105 715 105 921 

2014 189 100 142 537 142 826 

2015 645 483 177 375 178 503 

2016 764 925 205 641 207 330 

2017 1 640 2 440 218 049 222 129 

2018 4 073 3 776 220 449 228 298 

2019 6 883 5 798 211 118 223 799 

Schweiz 

 

2011 179 15 316 652 316 846 

2012 225 258 325 465 325 948 

2013 1 156 561 304 211 305 928 

2014 1 659 1 034 297 417 300 110 

2015 3 257 2 369 316 043 321 669 

2016 3 295 2 829 309 171 315 295 

2017 4 775 3 648 303 573 311 996 

2018 5 138 4 359 289 705 299 202 

2019 13 190 4 271 14 005 31 466 

Slovakien 

 

2011 19 - 68 235 68 254 

2012 2 7 69 259 69 268 

2013 6 1 65 993 66 000 

2014 50 2 72 200 72 252 
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2015 52 3 77 924 77 979 

2016 59 71 88 035 88 165 

2017 171 207 95 727 96 105 

2018 189 136 97 868 98 193 

2019 165 202 101 201 101 568 

Spanien 

 

2011 377 - 807 682 808 059 

2012 616 105 698 868 699 589 

2013 811 72 721 806 722 689 

2014 1 076 381 853 851 855 308 

2015 1 342 784 1 032 106 1 034 232 

2016 2 005 1 511 1 143 491 1 147 007 

2017 3 920 3 528 1 227 483 1 234 931 

2018 7 656 5 520 1 308 262 1 321 438 

2019 10 044 7 432 1 240 784 1 258 260 

Storbritannien 

2011 1 082 - 1 940 171 1 941 253 

2012 1 262 992 2 042 355 2 044 609 

2013 2 512 1 072 2 261 153 2 264 737 

2014 6 697 7 821 2 461 917 2 476 435 

2015 9 934 17 050 2 606 519 2 633 503 

2016 10 264 24 307 2 658 215 2 692 786 

2017 13 632 36 702 2 490 283 2 540 617 

2018 15 510 43 465 2 308 172 2 367 147 
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2019 37 850 34 734 2 238 556 2 311 140 

Sverige 

 

2011 178 3 304 803 304 984 

2012 266 681 278 952 279 899 

2013 432 1 115 268 011 269 558 

2014 1 239 3 428 299 281 303 948 

2015 2 961 5 700 336 447 345 108 

2016 2 871 10 267 359 180 372 318 

2017 4 231 15 088 360 074 379 393 

2018 7 083 21 921 324 725 353 729 

2019 15 596 24 810 315 630 356 036 

Tjeckien 

 

2011 56 - 173 539 173 595 

2012 - 16 173 972 173 988 

2013 37 12 164 697 164 746 

2014 197 49 192 068 192 314 

2015 344 31 230 482 230 857 

2016 217 121 259 355 259 693 

2017 387 202 271 006 271 595 

2018 703 278 260 484 261 465 

2019 756 473 248 686 249 915 

Tyskland 

 

2011 2154 276 3 171 204 3 173 634 

2012 2956 1238 3 078 310 3 082 504 

2013 6051 1655 2 944 725 2 952 431 
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2014 8522 4596 3 023 655 3 036 773 

2015 12 363 11 118 3 182 561 3 206 042 

2016 11 410 13 751 3 326 446 3 351 607 

2017 25 178 29 439 3 386 644 3 441 261 

2018 36 216 31 442 3 368 120 3 435 778 

2019 63 491 45 348 3 498 419 3 607 258 

Ungern 

 

2011 10 - 45 084 45 094 

2012 6 17 53 036 53 059 

2013 11 3 56 125 56 139 

2014 32 11 67 433 67 476 

2015 115 15 77 041 77 171 

2016 172 171 96 212 96 555 

2017 749 443 115 073 116 265 

2018 1300 770 134 531 136 601 

2019 1833 1106 154 961 157 900 

USA 

 

2011 9754 7671 12 678 287 12 695 712 

2012 14 022 38 576 15 323 666 15 376 264 

2013 48 464 49 043 15 432 693 15 530 200 

2014 67 093 55 345 16 329 762 16 452 200 

2015 72 769 43 330 17 280 321 17 396 420 

2016 85 643 72 971 17 351 845 17 510 459 

2017 106 700 93 118 16 970 563 17 170 381 
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2018 238 423 122 491 16 814 870 17 175 784 

2019 240 679 84 958 16 719 341 17 044 978 

Österrike 

 

2011 631 2 355 512 356 145 

2012 291 250 335 469 336 010 

2013 654 172 318 209 319 035 

2014 1281 429 301 608 303 318 

2015 1677 1101 305 777 308 555 

2016 3826 1237 324 541 329 604 

2017 5433 1721 346 166 353 320 

2018 6764 2258 332 124 341 146 

2019 9261 2156 317 946 329 363 
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