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SAMMANFATTNING

Fa fragor har studerats lika ingaende som den vaxande marknaden for ladd-
bara fordon. Flera forskningsartiklar har behandlat de nationella stéd som
huvudsakligen riktats till kbparna av laddbara bilar. Flera utredningar har
ocksa skrivits om den svenska marknadens utveckling och speciellt utform-
ningen och effekterna av stdden till bilar med laga utslapp.

Den viktigaste slutsatsen fran den tidigare forskningen om hur stéd paverkar
forsaljningen av laddbara bilar ar att stéd ger en 6kad férsaljning. Effekten
har bedémts vara i storleksordningen fem procent dkad adoption fér varje
1000 EUR i stod. For Sverige innebar det att den svenska bonusen om 60
000 SEK vid inkdpet av en elbil har 6kat forsaljningen med 30 procent och
det nuvarande stédet om 10 000 SEK till laddhybrider 6kar den arliga forsalj-
ningen med 5 procent (jdmfért med om stdden inte funnits).

Tva omtalade utredningar fran Riksrevisionen och Konjunkturinstitutet har
identifierat nagra svagheter i det svenska bonus-malus systemet. Den vikti-
gaste kritiken ar: 1) att reducerade koldioxidutslapp fran laddbara bilar var-
deras hégre motsvarande utslappsminskningar via an andra insatser inom
transportomradet, 2) att systemet varderar vinsterna av minskade utslapp
fran elbilar mycket hégre an minskade utslapp fran bilar med férbrannings-
motorer, 3) att engangsutbetalningar av bonusar leder till odnskad export av
nya laddbara bilar och 6kade samhallsekonomiska kostnader for att minska
koldioxidutslappen, samt 4) att bonus-malus-systemet har patagliga negativa
fordelningseffekter genom att det gynnar hoginkomsttagare i storstader och
missgynnar glesbygden.

| den har rapporten belyser vi de har fragorna (utom fordelningsaspekten)
genom en genomgang och bearbetning av tillganglig statistisk, genomgang
och analys av nationella och internationella regelsystem och analys av direk-
ta och indirekta stdd till laddbara fordon. Vi har férst och framst undersokt
marknaden for laddbara fordon inom EU, men vi har aven studerat mark-
nads- och regelutvecklingen i Norge, Schweiz och USA. Vara slutsatser
sammanfattas nedan.

De nya utslappskraven inom EU har varit mycket effektivare for att 6ka for-
saljningen av laddbara fordon an de svenska inkdpsstéden. De nya EU-reg-
lerna medfor ocksa att Sverige bor anpassa sina regelverk till dessa.

Ett exempel pa anpassning av regelverken ar att lackaget av nya laddbara
bilar kan hanteras genom att dela upp betalningen av bonusen pa en langre
tidsperiod. Denna kan garna kan vara lika lang som en férlangd malusperiod.
Denna férandring skulle ocksa géra bonus-malus systemet skattemassigt
symmetriskt.

Ett annat exempel &r att utvardera de faktiska utslappen fran laddhybrider,
en fraga som ar speciellt viktig for Sverige med tanke pa den stora forsaljnin-
gen av laddhybrider. Nu bedéms utslappen fran laddhybriderna utifran en hy-
potetisk kdrcykel som inte tar hansyn till att bilagare kan géra medvetna val
som gor férbrukningen av fossila drivmedel hdgre eller lagre.

En annan problematik som vi vill lyfta fram ar hur snabbladdningen av elbilar
ska hanteras i en nara framtid. Det kan ske genom fortsatt forskning eller ge-
nom utredningsarbete. Trafikverket eller Trafikanalys skulle t.ex. kunna goéra
simuleringar av hur manga snabbladdplatser som kommer att behdva byg-



gas utmed med motor- och riksvagarna. Ett speciellt problem som bér under-
sOkas ar att topparna i resandet kommer att intraffa nar elbilar drar extra
mycket el p.g.a. laga eller héga temperaturer — vid resor till fijallen pa vintern
och resor pa sommaren.

Vi anser ocksa att det ar viktigt att férsoka minska koldioxidutslappen aven
fran laddbara bilar. Den laddbara bilen har férandrats fran att vara en bil for
arbetsresor och korta dagliga resor till en allroundbil. En genomsnittlig ladd-
bar bil 2020 har ett batteri som ar 2-3 ganger storre an en laddbar bil fran
2012. Produktionen av batterier genererar stora koldioxidutslapp som kan ta
flera ar att vinna tillbaka jamfort med t.ex. en hybridbil. En genomsnittlig ladd-
bar bil 2020 &r ocksa storre och har battre prestanda an en laddbar bil fran
2012. Vi staller darfor fragan hur man kan utforma stéd som dampar de ladd-
bara bilarnas 6kade utslapp.

En mdjlig ansats for att understka évergangen fran bensinbilar till laddbara
bilar ar att ta fram scenarier. | scenarier kan man identifiera hur aktérsgrup-
per, regelsystem och teknologi samspelar i ett politiserat system som den
laddbara bilen. | Konjunkturinstitutet (2019) redovisas ett scenario for klimat-
effekten av bonus-malus-systemet som finner att det spelar en relativt liten
roll for koldioxidutsl&ppen. Denna typ av analyser borde kunna kompletteras
med mer heltackande beskrivningar och bedémningar.

Avslutningsvis vill vi peka pa behovet av battre statistik och mer studier av
import- och exportfloden for att fa en fordjupad forstdelse av styrmedlens
effekter pa dessa fléden. Det galler bade for nya och begagnade bilar men
ocksa generellt, dvs inte bara for elbilar utan aven andra biltyper.
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1 INLEDNING OCH SYFTE

| den har rapporten kommer vi forsoka ge ett bidrag till forskningen om hur
laddbara fordon har paverkats och kommer paverkas av politiska beslut.
Politiska beslut paverkar marknaden for laddbara fordon pa flera olika satt
och med olika kraft. Under 2010-talet har det politiska systemet inom EU
forsokt stimulera adoptionen av laddbara fordon genom att pa nationella
marknader ge stdd till inkdp och anvandning av laddbara fordon och till byg-
gandet av laddningsméjligheter for eldrivna fordon. Den har modellen for att
utveckla marknaden for laddbara fordon har under 2020-talet kompletterats
med internationella utslappsregler som kommer att tvinga biltillverkarna att
Oka sin forsaljning av laddbara fordon, alternativt radikalt minska bransleat-
gangen i bilar med férbranningsmotorer. | dagslaget verkar de flesta biltillver-
kare valja att forst och framst 6ka forsaljningen av bilar med eldrift. EU har
ocksa pa senare ar valt att stimulera marknaden for laddbara bilar genom att
exkludera miljopaverkan av elproduktion fran utslappskraven pa bilar.

Var utgangspunkt ar att forskningen om utvecklingen under 2010-talet och
tidigare ger oss en begransad vagledning fér hur subventioner vid inkép
kommer att paverka EU-marknaden for laddbara fordon under 2020-talet.
Darfor baseras vart bidrag pa en forstaelseinriktad ansats dar vi gar igenom
hur olika faktorer har paverkat marknaden for laddbara fordon under 2010-
talet. Var bedémning ar att andra faktorer an direkta stéd vid inkép av elbilar
kommer att spela en stor roll under de narmaste aren nar marknaden for
laddbara fordon mognar och nya kdpargrupper kommer att byta fran fossil-
drivna bilar till eldrivna bilar. Var analys kommer bade inkludera variabler
som uppmarksammats i tidigare forskning — subventioner, priser fér laddbara
bilar och relativpriser for branslen — och en del nya variabler, t.ex. export och
import av laddbara fordon, effekten av nylanserade laddbara fordon och fér-
andringar i modellutbudet av laddbara fordon.

Fa fragor har studerats lika ingaende som den vaxande marknaden for ladd-
bara fordon. Flera forskningsartiklar har (se vidare i avsnitt 2.4) behandlat de
nationella stéd som huvudsakligen riktats till kbparna av laddbara bilar. Flera
utredningar har ocksa skrivits om den svenska marknadens utveckling och
speciellt utformningen och effekterna av stoden till bilar med laga utslapp.
Var rapport kommer ta upp en del fragestallningar som redan har behandlats
i andra rapporter. | Konjunkturinstitutet (2019) och Riksrevisionen (2020) be-
handlas problemen med export av nya eller nastan nya elbilar. | Riksrevisio-
nen (2020) dras slutsatsen att exporten av miljobilar 6kar det svenska sam-
hallets kostnader for att minska koldioxidutslappen. | Konjunkturinstitutet
(2019) framholls att export av klimatbonusbilar kommer begransa utbudet av
denna typ av bilar pa den svenska begagnat marknaden och férsvara for 1ag-
inkomsttagare att forvarva en bil med laga utslapp. | Konjunkturinstitutet
(2019) antogs — precis som vi antar — att stdd vid inkdp skulle spela en rela-
tivt liten roll under 2020-talet. | en analys fann man att ett borttagande av det
svenska bonus-malus systemet endast skulle 6ka koldioxidutslappen med 1
procent ar 2030 i det svenska transportsystemet.

Utredningarna fran Konjunkturinstitutet och Riksrevisionen behandlar ocksa
en del fragor som vi inte behandlar, bl.a. de férdelningspolitiska effekterna av
bonus-malus-systemet dar bada utredningarna finner att pa det stora hela
innebar stod till inkép av laddbara bilar en omférdelning som gynnar hégin-



komsttagare i storstadsomraden och missgynnar laginkomsttagare i gles-
bygd. | Riksrevisionen (2020) beraknas att kostnaderna for att reducera kol-
dioxidutslappen ar relativt sett hdgre med subventionerade laddbara bilar
jamfort med andra atgarder for att minska koldioxidutslappen i transportsys-
temet — cirka 6 kronor per kilo koldioxid jdmfért med 1,4 kronor i Trafikver-
kets nyttoanalys av framférallt infrastrukturinvesteringar. | Riksrevisionens
kalkyl ingar inte koldioxidutslappen for att tillverka en bil. Konjunkturinstitutet
(2019) papekar | sin utredning att koldioxidutslapp har olika vardering bero-
ende pa storleken pa en bils utslapp. Varderingen av utslappet av ett gram
koldioxid varierar fran 713 kr for elbilar till O kr for branslesnala bensinbilar
matt som bonus-malus vid inkdpet av en bil.

1.1 VART BIDRAG OCH RAPPORTENS DISPOSITION

Vi kan konstatera att det finns tva typer av styrmedel som tidigare studier har
identifierat som betydelsefulla for adoptionen av elfordon — nationella styrme-
del riktade till bilkdpare och regleringar riktade till biltillverkare. Daremot stalls
dessa sallan i relation till varandra. Studier som jamfér styrmedel riktade till
kopare i olika lander (cross section) eller dver tid (panel) tar sallan hansyn till
de incitament som ges genom reglering av tillverkarnas genomsnittliga ut-
slapp fran salda fordon.

| den har studien kommer vi att behandla bada dessa styrmedelstyper. Dess-
utom kommer vi att studera tillverkarnas prissattning av de viktigaste for-
donsmodellerna pa olika marknader, bade for att identifiera utvecklingen
Over tid och hitta eventuella skillnader mellan Iander som skulle kunna kopp-
las till anvandningen av styrmedel.

Fordonsflottan i olika lander paverkas i sin tur ocksa av import- och export-
floden. Nybilsférsaljningen ger alltsa inte hela bilden av hur styrmedel och
marknadsférhallanden paverkar landernas fordonsflotta. Starka styrmedel
riktade mot nybilsférsaljningen riktar efterfragan pa laddbara bilar till nybils-
marknaden och bort fran begagnatmarknaden.

Var konceptuella modell 6ver vad som i dag paverkar forsaljningen av nya
laddbara fordon, och som darmed ocksa fungerar som ansats for den har
studien, kan beskrivas med Figur 1.

| kapitel 2 gor vi en fordjupning av fragestaliningarna och deras betydelse.
Denna inkluderar en historisk tillbakablick och en dversikt av relevant teori
och tidigare empiriska studier. Rapportens fortsatta kapitelindelning foljer
darefter den konceptuella modellen, dar vi i kapitel 3 till 7 kommer att beskri-
va utvecklingen av de olika boxarna foljt av kapitel 8 dar vi analyserar de
samband som ar markerade genom pilar.

Detta innebar att vi kapitel 3 gar igenom marknadsfoérhallanden och hur ut-
vecklingen sett ut 6ver tiden och mellan lander nar det galler sddant som an-
talet tillgangliga modeller p4 marknaden och i vilka segment som det finns
laddbara bilar. | kapitel 4 ges en 6éversikt av vilka styrmedel, bade riktade till
kopare och tillverkare som funnits under perioden 2009 till 2020. | kapitel 5
gors en genomgang av hur prissattningen sett ut och i vilken utstrackning
som den varierat mellan olika marknader och dver tiden. | kapitel 6 beskrivs
hur nybilsférsaljningen av laddbara bilar utvecklats vilket foljs av en beskriv-
ning av import- och exportfléden av begagnade laddbara bilar for nagra lan-
der i kapitel 7.
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| kapitel 8 analyserar vi hur marknadsférhallanden och styrmedel tillsam-
mans paverkat nybilsforsaljningen av laddbara bilar. Har tittar vi aven narma-
re pa hur prissattningen influerats av styrmedlen och om import- och export-
floden kan forklaras av hur olika lander valt att utforma sina styrmedel.

Rapporten avslutas med en diskussion i kapitel 9 dar vi drar slutsatser kring
vilka effekter som styrmedlen har gett under den senaste tioarsperioden och
vad som kan férvantas framover. Kapitlet ger ocksa nagra rekommendatio-

ner bade vad galler policyutveckling och fortsatta studier.



2 FORDJUPNING OM
FRAGESTALLNINGARNA OCH
DERAS BETYDELSE

Introduktionen av laddbara bilar har kommit olika langt i olika Iander och
offentliga styrmedel ar en av de faktorer som paverkar adoptionen av dessa
bilar. Styrmedlen ar emellertid utformade pa olika satt i olika Iander och ger
darfor olika incitament till presumtiva kdpare av laddbara bilar. Vidare finns
det aven andra marknadsfaktorer som paverkar forsaljningen.

| det har kapitlet kommer vi att fordjupa fragestallningarna kring vad som
paverkar adoptionen av laddbara bilar genom en teoretisk modelldiskussion.
Den ar organiserad pa foljande satt. | avsnittet "Adoption av laddbara bilar”
redovisas de faktorer som vi kommer anvanda i var analys for att férklara
adoptionen av laddbara bilar. Efter en historisk tillbakablick gor vi sedan tva
litteraturéversikter av de tva faktorer som vi bedomer starkast paverkar for-
saljningsutvecklingen fér laddbara bilar. Den forsta litteraturdversikten, Inno-
vationsteori och laddbara bilar”, behandlar de satt som marknadsfaktorer pa-
verkar den laddbara bilens férsaljningsutveckling. Den andra litteraturéver-
sikten behandlar hur styrmedel paverkar forsaljningen av laddbara bilar.

| den deskriptiva statistiska analys av forsaljningsutvecklingen foér laddbara
bilar som gors i senare kapitel kommer vi att understka narmare hur saval
stéd som marknadskrafter paverkar férsaljningen pa kort och lang sikt.

2.1  ADOPTION AV LADDBARA BILAR

Nar en radikalt ny produkt som laddbara bilar introduceras pa en marknad
paverkas forsaljningsutvecklingen av flera olika faktorer. Forsaljningen av en
ny produkt paverkas framst av kdparens upplevda nytta av produkten och
nyttan i forhallande till priset. De presumtiva kdparnas vilja att kdpa en pro-
dukt beror ocksa pa vilka forvantningar som finns om hur produktens pres-
tanda och pris kommer utvecklas over tiden. Om det t.ex. finns férvantningar
om fallande priser kan det leda till att férsaljningen av en produkt utvecklas
langsamt. | exemplet laddbara bilar ansags lange att nyttan med dessa bilar
var att de hade lagre utslapp an bilar med explosionsmotorer. Denna sam-
halleliga nytta motiverade att det offentliga subventionerade priset pa ladd-
bara bilar. Allt eftersom de laddbara bilarna har utvecklats har nya nyttor
marknadsforts till bilkopare: hemladdning istallet for besok pa tankstalle,
snabb acceleration i férhallande till konventionella bilar, enkla att kora osv.

Utvecklingen av radikalt nya produkter genererar risker och stora kostnader
som olika aktorer tar pa sig: i produktutvecklingen, i produktionen, i mark-
nadsforingen, som kdpare och anvandare, och i tilhandahallandet av komp-
lementara tjianster. Stater och dverstatliga organisationer har i ovanligt hog
grad intervenerat pa marknaden for laddbara bilar genom att: 1) ge bidrag till
forskning och utveckling, 2) subventionera byggandet av batterifabriker, 3)
subventionera byggandet av laddstationer, 4) subventionera inkdp och an-
vandning av laddbara bilar och 5) utveckla regelverk som gynnar laddbara
bilar. Trots de stora ekonomiska atagandena fran offentliga aktorer har priva-
ta foretag och kdpare av laddbara bilar tagit de stérsta ekonomiska riskerna.
| Tabell 1 har vi markerat vilka aktérer som deltar i finansieringen av olika ty-
per av aktiviteter som paverkar den laddbara bilens marknadsutveckling.
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Tabell 1. Aktorer och ekonomiska ataganden i den laddbara bilens
marknadsutveckling

Aktérer Produkt- Tillverkning  Marknads- Kdp och Kompletterande
utveckling féring anvdndning  tjénster

Biltillverkare X X X X

Andra X

foretag

Bilkdpare

Offentliga X X X

aktorer

2.2 KORT HISTORISK TILLBAKABLICK

Under de senaste trettio aren har stater och féretag forsokt utveckla markna-
derna for laddbara bilar eller bilar med hybridmotorer. Under 1990-talet in-
vesterade flera stora biltillverkare och flera lander betydande belopp med
malet att utveckla elbilar och hybridbilar for en massmarknad. Det viktigaste
resultatet av dessa satsningar var den lyckade marknadsintroduktionen av
Toyota Prius i borjan pa 2000-talet. | stort sett alla andra forsok att mark-
nadsfora bilar med elmotorer avvecklades darfor att biltillverkarna inte lycka-
des sélja tillrackligt manga fordon.

Samarbetsprojektet Smart var pa planeringsstadiet tankt att bli en hybridbil
men istallet monterades det in en liten bensinmotor nar bilen lanserades
1998. GM:s sportbil Impact var pa prototypstadiet en elbil med en rackvidd
om 200 km som férvantades kunna attrahera stora képargrupper. Nar bilen
introducerades pa marknaden hade rackvidden (145 km) blivit betydligt sdm-
re. Efter daliga forsaljningssiffror valde GM att avveckla projektet efter nagot
ar (Maruo, 2000).

Frankrike var férmodligen det land under 1990-talet som gjorde de mest
langtgaende formaliserade atagandena for att utveckla en marknad for elbi-
lar. 1995 traffades en 6verenskommelse mellan franska staten, PSA,
Renault och EDF om en produktion av 100 000 elbilar ar 2000, motsvarande
fem procent av den arliga bilférsaljningen (Larbaoui, 2000). Detta mal upp-
naddes inte; den arliga férsaljningen av elbilar uppgick som mest till nagra
tusen. Aven i Sverige gjordes det satsningar pa elbilar under 1990-talet.
1998 fanns det 297 registrerade elbilar i Sverige. De flesta av dessa avregis-
trerades i borjan av 2000-talet och 2006 aterstod endast 118 registrerade
elbilar i Sverige.

| borjan av 2010-talet, tio ar efter att de flesta elbilsprojekten under 1990-talet
hade blivit nedlagda, bdrjade en ny generation elbilar och laddbara hybridbi-
lar produceras och marknadsféras. Dessa bilar hade betydligt battre prestan-
da (rackvidd, acceleration och hastighet) an 1990-talets elbilar beroende pa
att de anvande mycket dyrare batterier som kunde lagra mer energi. Subven-
tionerna av elbilar var ocksa betydligt lagre under 1990-talet. Enligt Larbaoui
(2000) kunde en privatperson i Frankrike fa 15 000 FRF i stdd (2 200 €), vil-
ket kan jamféras med den franska subventionsnivan pa 6 000 € i mitten pa
2010-talet.
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2.3 INNOVATIONSTEORI OCH LADDBARA BILAR

Laddbara bilar kan betraktas som en radikal disruptiv innovation pa den
internationella bilmarknaden. Forskningen om marknadsutvecklingen for
denna typ av innovationer kan indelas i foljande kategorier: 1) studier av
innovationsprocessen, 2) studier av adoptionsprocessen, tidiga anvandare
etc., 3) utveckling av produktionsprocessen, t.ex. effekter av learning-by-
doing och stordriftsférdelar, 4) hinder for adoption, t.ex. teknologiska inlas-
ningar eller konsumenters motstand mot den nya produkten, 5) hur produk-
tens prestanda och andra k&nnetecken férandras i produktlivscykelns inled-
ning, och 6) hur s.k. natverksexternaliteter paverkar marknaden - i elbilens
fall handlar natverksexternaliteter bl.a. om tiligang till laddning och service
och underhall. Vi kommer i den féljande diskussionen av hur teorier och mo-
deller om utvecklandet och marknadsféringen av radikala innovationer kan
forklara den laddbara bilens marknadsutveckling inte att redogoéra for hur
innovationsprocessen har paverkat utvecklingen av marknaden.

2.3.1 Produktlivscykeln och laddbara bilar

Enligt produktlivscykeln utvecklas marknaden foér de flesta produkter pa ett
forutsagbart satt. | en introduktionsfas tillverkas produkter i korta serier av fo-
retag som gar in pa den nya marknaden. Under denna period introduceras
manga innovationer och tillverkarna tar fram nya produktvarianter som repre-
senterar alternativa tolkningar av hur den nya produkten ar tankt att anvan-
das och hur den ska se ut. Den viktigaste kdpargruppen tidigt i produktlivs-
cykeln ar de tidiga anvandarna (early adopters). Denna kdpargrupp kanne-
tecknas av att de har hdga inkomster, ser sig sjalva som innovativa och be-
traktas av omgivningen som opinionsledande i valet av nya produkter. | slutet
av denna fas uppkommer en dominerande design fér den nya produkten och
den leder till att foretagens aktiviteter riktas mot forbilligad och mer storskalig
produktion. | slutet av introduktionsfasen bdrjar majoriteten (early majority)
kdpa den nya produkten.

Under 2010-talet kan vi notera att den laddbara bilen féljer det hypotetiska
utvecklingsforloppet i produktlivscykeln. Flera féretag har gatt in pa markna-
den: BMW, Mitsubishi, Nissan, Peugeot, Renault, Smart, Tesla, Volvo, VW
m.fl. Merparten av féretagen har erbjudit sina versioner av hur den laddbara
bilen ska se ut. | Tabell 2 ges exempel pa laddbara bilar som introducerades
2010-2015.

Tillverkarna av laddbara bilar under 2010-talet introducerade ocksa, som
produktlivscykeln foérutsager, manga innovationer och gjorde stora férand-
ringar av sina bilmodeller. Bilindustrin ar i och for sig kand for arliga eller
aterkommande modellbyten, men de férandringar som da gors av bilens
utformning ar vasentligt mindre omvalvande an vad som varit fallet for den
laddbara bilen. Tesla har pa tio ar lanserat fyra modeller och férannonserat
tva ytterligare modeller. Tesla S har pa atta ar genomgatt fem produktgene-
rationer — 60, 70, 85, 90 och 100 — som har uppvisat radikalt stora skillnader
i prestanda. Renault har under samma tidsperiod introducerat tva helt nya
fordon: Twizy och Zoe. Dartill har féretaget lanserat elektriska versioner av
Fluence och Kangoo. Renault Zoe har under sju ar haft tre produktgenera-
tioner. Nissan Leaf, som var den forsta elbilen att produceras storskaligt, har
ocksa haft tre produktgenerationer under tio ar.
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Tabell 2. Laddbara bilmodeller introducerade 2010-2015

Tillverkare | Bilmodell Motor och design Segment

BMW 330e Laddbar hybrid baserad pa Dyr mellanklassbil
bensinbil

Mitsubishi Qutlander Laddbar hybrid baserad pa Suv
bensinbil

Nissan Leaf Enbart elbil Mellanklassbil

Peugeot i-on Enbart elbil Smabil

Renault Zoe Enbart elbil Smabil

Smart For two Bensinbil konverterad till elbil Minibil

Tesla S Enbart elbil Lyxbil

Volvo V60 plug-in  Laddbar hybrid baserad pa Dyr mellanklassbil
bensinbil

VW e-up Bensinbil konverterad till elbil Smabil

Parallellt med lanserandet av nya generationer av elbilarna har de utrustats
med storre batterier, vilka forst och framst har gett bilarna langre rackvidd.
Batterierna har ocksa férandrats genom att de kan laddas snabbare i snabb-
laddningslage och ge ifran sig mer energi vid acceleration. Rackvidden kan
illustreras pa flera olika satt, t.ex. genom att mata korstrackan i en standardi-
serad korcykel eller i praktisk anvandning. | Tabell 3 jamférs korstrackan for
nagra av de mest salda elbilsmodellerna i Europa under 2020. Jamforelsen
gors utifran den nya standardiserade kércykeln WLTP (World harmonized
Light vehicles Test Procedure). | USA beraknas kdrstrackorna av EPA. Enligt
den tidigare anvanda korcykeln i Europa hade de flesta elbilar betydligt lang-
re rackvidd, t.ex. hade Renault Zoe med ett 45 kWh batteri en korstracka om
400 km mot 300 km enligt WLTP.

Tabell 3. Korstrackor for nagra elbilsmodeller

Bilmodell Kérstrdcka
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 satt att se pa hur langt man kan kéra med en elbil &r att identifiera
hur olika typer av korsituationer paverkar energiférbrukningen. | exemplen
nedan gors jamforelsen med en standardiserad koércykel vid cirka 20 grader.
Var analys ar baserad pa nagra exempel som vi har beddomt vara represen-
tativa.
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Det saknas for narvarande systematiska jamforelser av hur mycket energi
som elbilar férbrukar vid olika temperaturer och hastigheter. Enligt en analys
av data fran flera tusen olika elbilar reduceras rackvidden for en elbil med 12
procent nar det &r minus 6 grader ute om man inte har varmen paslagen och
med 41 procent om man har varmen paslagen. Vid en utomhustemperatur
om 35 grader minskade rackvidden med 4 procent utan luftkonditionering
och 17 procent med luftkonditionering (Geotab, 2020). Enligt en annan un-
dersokning ger 40 graders utomhustemperatur 20 procent kortare korstracka
och 15 minusgrader 46 procent kortare korstracka. | ett norskt test av vinter-
bilskdrning dar det inte angavs hur kallt det var tappade elbilarna 18,5 pro-
cent av sin rackvidd.

Elbilar far ocksa kortare rackvidd om de kors i motorvagshastighet. Enligt
den amerikanska biltidningen Car and Driver férlorade elbilar mellan 9 och
36 procent av sin EPA-certifierade korstracka om bilarna kérdes i 120 km i
timmen (Car and Driver, 2020). Extremfallen pa dver 30 procent berodde pa
att testen utférdes nar det var kallt ute. Den praktiskt anvandbara koérstrac-
kan for elbilar paverkas ocksa av att de flesta biltillverkare rekommenderar
att batterierna enbart laddas till 90 procent. Den har rekommendationen gors
darfor att batterierna slits ut snabbare om de laddas till 100 procent och det
ofta tar valdigt I&ng tid att ladda de sista tio procenten. Sammantaget innebar
detta att vid korning i motorvagshastighet — den korsituation da elbilens rack-
vidd ar mest relevant — kan en elbil koras foljande strackor jamfort med
WLTP-berakningen:

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

Det bor papekas att i en del biltester dar man kort elbilar i lag (70 km/t) och
jamn hastighet har man kunnat kéra langre an den certifierade korstrackan
enligt WLTP.

Sammantaget har foretagens lanseringar av nya bilmodeller lett till att tio ar
efter introduktionen av Nissan Leaf kan en bilkbpare kdpa en elbil eller en
laddbar hybridbil i nastan alla de produktsegment som finns pa bilmarkna-
den. Vissa biltillverkare, som BMW, Mercedes, Volvo och VW, marknadsfor
under 2020 nastan alla sina bensinbilsmodeller aven som elbilar eller laddhy-
brider. Den har utvecklingen av marknaden betyder att den laddbara bilens
dominanta design ar en kopia av den vanliga bilens modellvarianter. Det har
ger laga produktionsvolymer per modell och betyder att effektivitetsvinsterna
frdn massproduktion kommer att ta langre tid att uppna an om man mark-
nadsfor ett mindre antal modeller.

2.3.2 Stordriftsférdelar, learning-by-doing och laddbara bilar
Nar produktionen dkar av radikalt nya produkter pressas produktionskostna-
derna nedat av att tillverkningen gors i langre serier och av inlarningseffekter
(learning-by-doing). Dessa tva faktorer samverkar ofta till att forbilliga pro-
duktionen av nya varor. Pa 1990-talet antogs att det kravdes en arlig produk-
tion om minst 20 000 bilar per ar for att uppna en lagsta acceptabel effektivi-
tet i produktionen av elbilar. For att halvera kostnaden for nickel-kadmium-
batterier gjordes under 1990-talet bedomningen att det kravdes en arlig pro-
duktion om minst 50 000 batterier.

| slutet av 2010 publicerade Deutsche Bank en rapport som férutsag att el-
bilar skulle kunna séljas utan subventioner ar 2020 om batterikostnaden per
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kWh minskade med 7,5 procent per ar. Denna kostnadssankning skulle ge
ett batteripris per kWh om 250 USD 2020, vilket skulle géra en elbil med ett
25 kWh batteri prismassigt attraktiv utan subventioner.! Enligt senare analy-
ser av finansbolaget Bloomberg (2019) har batteripriset fallit till 156 USD per
kWh under 2020. Nar stdrre batterier som ger langre rackvidd monteras i el-
bilar far koparen betala betydligt mer per kWh — for 19 kWh far tex en kdpare
av VW ID3 betala 97 000 SEK dvs tre-fyra ganger mer an batterikostnaden.
Forbilligandet av batterierna har drivits bade av inlarningseffekter, stordrifts-
fordelar och statliga subventioner riktade mot produktionen av batterier.

Produktionen av laddbara bilar har i de flesta fall passerat gransen for lagsta
effektiva produktionsniva, men endast tva bilmodeller (Nissan Leaf och Tesla
3) har utanfor Kina tillverkats i stor skala.

2.3.3 Den laddbara bilens positionering i bérjan av
produktlivscykeln
| Christensens modell fér disruptiva innovationer antas att innovationer i en
del fall vinner marknadsacceptans genom att vara teknologiskt underlidgsna
de produkter som redan finns pa marknaden, s.k. low-end disruption.
Christensen (1997) utvecklade hypotesen att elbilen skulle kunna ta éver en
stor del av bilmarknaden genom att bejaka sina nackdelar (kort rackvidd,
langsam acceleration och lag hastighet) och identifiera kopare som tilltalades
av dessa egenskaper. Detta var faktiskt den strategi som flera tillverkare av
elbilar provade innan 2010: Peugeot, Renault, Fiat och Think. Samtliga miss-
lyckades darfor att det inte fanns tillrdckligt manga bilképare som var villiga
att betala mer for en bil som inte hade nagra fordelar forutom lagre utslapp.
P4 satt och vis kan man saga att Tesla med model S gjorde en klassisk in-
brytning pa bilmarknaden genom att salja en bil med héga prestanda som
vande sig till inkomststarka képare. Nissan Leaf, som har sélts i betydligt fler
exemplar an model S, marknadsférdes till kOpare av mellanklassbilar.

| Figur 2 har vi ritat in de tre olika strategierna i Christensens modell for dis-
ruptiva innovationer. Faltet innanfér de tva streckade linjerna markerar det
omrade for prestanda som vanliga bilkdpare férvantar sig att en bil ska ha.
Prestanda avser faktorer som rackvidd, hastighet, acceleration, utrymme, ut-
rustningsstandard, etc. Om en bilmodell levererar mer an vad de flesta bilko-
pare anser behovas ar den positionerad ovanfor faltet och om en bilmodell
levererar for lite befinner den sig under faltet. Christensens hypotes var att
elbilar skulle kunna vinna marknader genom att attackera bilmarknaden med
en prestandamassigt sdmre produkt an vad bilkdparna kraver av en bil. Den-
na strategi har vi markerat med pilen fér Think, en norskbyggd elbil for tva
personer. Nissans strategi for Leaf &r markerad med en pil som befinner sig
inne i faltet for vad som bilkdpare kraver av en bil. Pilen lutar mer uppat an
marknaden som helhet for att illustrera att Leaf under de senaste tio aren har
blivit stérre och snabbare och fatt langre rackvidd. Teslas strategi ar marke-
rad som en pil som gradvis stracker sig in i faltet for vad bilkbpare férvantar
sig av bil. Teslas tre forsta modeller (Roadster, model S, och model X) hade
hastighetsprestanda och/eller utrustningsstandard som var vasentligt hdgre
an normalbilen. Med model 3 och model Y rér sig Tesla in i den vanliga bil-
marknaden dar de flesta bilkdpare finns.

1 Kalkylen utgick fran ett bensinpris pa 4,5 USD per gallon och ett elpris om 10 cent per kWh.
Batteriet antogs vara den enda kostnadsférdyrande faktorn for en elbil.

15



Prestanda
A

Teslas strategi STt

Thinks strategi

Tid

Figur 2. Den laddbara bilen som en disruptiv teknologi

Enligt Christensen (1997) kan den disruptiva produkten ta dver marknaden
nar den lever upp till de minimikrav som stélls av de flesta kdpare pa mark-
naden genom att demonstrera de férdelar som ar unika for den disruptiva
innovationen (nollutslapp i den laddbara bilens fall).

2.3.4 Natverksexternaliteter och marknaderna for laddbara bilar
Laddbara bilar ar precis som bensinbilar beroende av kompletterande varor
och tjanster. Enligt teorin om natverksexternaliteter ar vardet av vissa varor
beroende av hur manga andra personer som har skaffat varan. Det klassiska
exemplet ar att vardet av en telefon beror pa hur manga andra individer som
har en telefon. For laddbara bilar finns det tva viktiga natverksexternaliteter:
mojligheten att fa service av en laddbar bil och méjligheten att ladda en bil.

Hur den forsta av dessa natverksexternaliteter utvecklas ar svar att bedéma.
De olika tillverkarna av laddbara bilar har &n sa lange ett stérre atagande for
denna typ av fordon an for vanliga bensinbilar. Det betyder att det férmodli-
gen ar mer komplicerat for en bilagare att underhalla och reparera dessa bi-
lar an bensinbilar eftersom man inte har samma tillgang till fristaende verk-
stader.

Den andra natverksexternaliteten — mdjligheten att ladda fordon — har getts
betydligt stérre uppmarksamhet av det politiska systemet. | manga EU-lander
har staten subventionerat utbyggnaden av ett nat av laddplatser for att gora
det mojligt att ladda bilar utanfor hemmet. | t.ex. Sveriges fall kontrasterar
subventioneringen av laddstationerna med kravet pa dgarna av bensinstatio-
ner att de utan ersattning skulle erbjuda etanolpumpar.

2.3.5 Inlasningseffekter, innovationsmotstand och laddbara
bilar

Elbilen har en lang historia av marknadsmisslyckanden. Anda sedan oljekri-

sen pa 1970-talet har stater och 6verstatliga organisationer forsokt forma bil-

industrin att utveckla och salja elbilar. Alla dessa initiativ misslyckades fram

till 2010. Det har féranledde Arthur (1994) att framkasta hypotesen att tekno-

logiska inlasningar gjorde att elbilen var utestangd fran marknaden.
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Enligt teorin for teknologiska inlasningar antas att en del radikalt nya produk-
ter ar utestangda fran marknaden beroende pa att den dominerande teknolo-
gin har byggt upp ett nast intill ointagligt férsprang. | bilindustrins fall brukar
forskare lyfta fram bade att bensinbilen har forbattrats under nastan hundra
ar och anpassats till olika kundsegments krav och att den omges av emotio-
nella varden, t.ex. en symbol for frihet, status, och férlangning av hemmet.
Dartill ingar bensinbilen i ett transportindustriellt komplex som ar en hérnpe-
lare i den kapitalistiska ekonomin — oljeindustri, vagar, underleverantérer,
skatteinkomster, sysselsattning etc. — vilken manga experter och beslutsfat-
tare ser som riskabel att utmana.

Cowan och Hultén (1996) diskuterade vilka férutsattningar som kravdes for
att bryta bilindustrins inlasning och underlatta en positiv marknadsutveckling
for laddbara bilar. Tre faktorer ansags vara sarskilt viktiga: 1) att tillverkarna
av laddbara bilar identifierade nya marknadsnischer for denna typ av fordon,
2) att stater och dverstatliga organisationer gav subventioner till tillverkning
av laddbara bilar och beslutade om tvingande regleringar for kraftigt minska-
de utslapp, och 3) att bensinbilen férknippades med en kris. Dessa tre grund-
forutsattningar for en utbrytning kom pa plats i bérjan pa 2010-talet. Alternati-
va utformningar av bilar med explosionsmotorer som dieselbilar, gasbilar och
etanolbilar hade pa ett eller annat satt blivit diskrediterade for att reducera
koldioxidutslappen. Nationella och internationella reglerande myndigheter
definierade att bilars utslapp skulle matas nar de anvandes, inte ur ett livs-
cykelperspektiv. Flera Iander fattade beslut om riktade subventioner till inkdp
av laddbara bilar. Tillverkare av elbilar (Nissan och Tesla) slutade se elbilen
som en smabil med begransad rackvidd.

Dessa forandringar gav i borjan av 2010-talet en helt ny spelplan och tillver-
karna av laddbara bilar stélldes infér ett mer hanterligt problem an en tekno-
logisk inlasning: Hur évervinna konsumenters motstand mot en radikal inno-
vation? | denna situation handlar det innoverande féretagets problem om att
hantera hur innovationen bryter mot tidigare rutiner och hur den bryter mot
etablerade varderingar. Rent konkret galler det for tillverkarna av laddbara
bilar att bryta ned tre typer av barriarer som hindrar adoption: anvandning,
véarde och risk (Ram & Sheth, 1989).

Anvandning handlar om elbilens begransade rackvidd, vilket har hanterats
genom att gradvis 6ka elbilarnas rackvidd fran 100 km till 500 km. Varde
handlar om den laddbara bilens prestanda i férhallande till pris jamfért med
bensinbilen. | detta avseende fokuseras det pa den laddbara bilens nollut-
slapp som ofta kommuniceras i annonser och i bilens modellbeteckning.
Flera modeller av laddbara bilar har ocksa forsetts med avancerade system
for "assistant driving”. Manga olika typer av risker har uppmarksammats om
laddbara bilar: fysisk risk (brinner elbilar oftare &n andra bilar?), ekonomisk
risk (vardeminskning), funktionsrisk (varfér kan man inte motorbromsa en
Tesla?) och social risk (&r Renault Twizy en bil eller en mopedbil?). Alla des-
sa risker har dterkommande hanterats av tillverkarna av laddbara bilar. Mest
framgangsrikt har man hanterat den ekonomiska risken, genom subventio-
ner, mojligheten att hyra batterier eller ge garantier fér batteriernas livslangd
och relativt bra andrahandsvarde fér de flesta bilmodeller. Den sociala risken
har nastan vants till en motsats nar de flesta laddbara bilar fick prestanda
(acceleration och topphastighet) som ar éverlagsna de flesta rena bensin-
bilar.
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2.4 STYRMEDLENS PAVERKAN PA ADOPTIONEN AV
LADDBARA BILAR

Det finns en vaxande litteratur som empiriskt undersoker vilken paverkan
ekonomiska och andra incitament har pa adoptionen av elbilar i olika lander.
Redan i slutet av 1990-talet och i borjan av 2000-talet gjordes ocksa mer
Overgripande studier som syftade till att undersdka behovet av styrmedel,
vad de borde fokusera pa och i vilken takt de borde inféras for att paverka
marknaden i 6nskvard riktning. Exempel ar studier fran IEA (2002) och KFB
(1999). | vissa fall var aven andra energikallor an el i fokus, t.ex. etanol. En
sammanstallning gjord av Elforsk (2009) pekade pa behoven att anpassa
styrmedlen efter de olika faserna i marknadsutvecklingen, med t.ex. statlig
teknikupphandling och CO2z-anpassad fordonsskatt i en introduktionsfas, re-
ducerade formansvarden och befrielse fran trangselskatt under tillvaxtfasen
och fordonspremier under genombrottsfasen.

Yan (2018) har studerat hur olika typer av skattelattnader och bidrag funge-
rar som incitament for att minska den totala kostnaden att aga batteridrivna
bilar jamfort med motsvarande fossildrivna bilar. Fokus for studien var for-
donsskatter snarare an energiskatter. Parvisa jamforelser av 10 bilmodeller i
28 europeiska lander fran 2012 till 2014 visade att incitamenten paverkar to-
talkostnaden mer for stora an foér sma bilar. | genomsnitt innebar kostnadsre-
duktionen fran 6kade skatteincitament pa 10% att forsaljningen av batteri-
drivna bilar 6kade med 3%. Studien visade ocksa att det ar jamfoérelsevis dyrt
att anvanda skatteincitament for att minska CO2-utslapp och andra externa
effekter via elektrifiering av fordonsflottan, trots miljéférbattringar vad galler
generering av elenergi och billigare batterier.

Wee et al (2018) har studerat utvecklingen i USA:s 50 delstater for att bedo-
ma effektiviteten i incitamenten for att 6ka forsaljningen av elbilar. Baserat pa
data om registrerad forsaljning uppdelad pa fabrikat och modell fran 2010 till
2015, uppskattades att vid en 6kning av vardet pa en delstats modellspecifi-
ka incitament med 1000 dollar 6kade registreringen av den modellen med 5-
11%. En typ av incitament som ocksa varderas i denna studie, och tidigare
beddmts ha stor betydelse, ar "preferred access’- incitament, som t.ex. rat-
ten att kora i bussfiler och fa tillgang till sarskilda parkeringsplatser. Forfattar-
na finner dock att incitament att fa kora i bussfiler har liten faktisk betydelse,
kanske for att manga elbilsférare i praktiken har begransade majligheter att
dra férdel av detta.

Munzel et al (2019) har gjort en omfattande genomgang av tidigare empiris-
ka studier och har darefter, med egna insamlade data, skattat hur finansiella
och andra incitament riktade till konsumenterna paverkat registreringen av
laddbara bilar i 32 europeiska lander fran 2010 till 2017. De anvande en pa-
neldataansats dar de kontrollerade for en rad faktorer sdsom inkomst, brans-
lepriser etc. Deras resultat visar att bade energipriser och ekonomiska incita-
ment paverkade forsaljningen av laddbara bilar. Ett 6kat bidrag pa 1000 Euro
ledde i genomsnitt till en 6kad andel av laddbara bilar som séaljs med 5,4%,
dvs andelen av den totala férsaljningen gick fran 1% utan incitament till
1,05% inklusive ett sadant incitament. Studien visade ocksa att konsumenter
tenderar att vardera aterkommande incitament hogre an engangsincitament.
Bland engangsincitamenten tycks rabatter och skattelattnader i samband
med kdpet ha storst betydelse.

Utdver nationella incitament riktade till bilkbpare har regleringar av biltillver-
kares genomsnittliga utslapp bidragit till elbilsadoptionen. Fritz et al (2019)
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har tittat pa effekter av EU:s reglering. De berdknade vilken andel av forsalj-
ningen som behover besta av laddbara bilar for att biltillverkarna ska klara
EU:s krav givet olika ambitioner gallande reduktionen av koldioxidutslapp
(bransleférbrukning) for bilar med férbranningsmotor pa 80-90 g/km. De har
gjort detta genom att, baserat pa data om forsaljningen 2010-2016, prognos-
ticera forsaljningen av fordon (och deras vikt) for att berakna koldioxidutslap-
pen fram till 2030 for alla stora tillverkare. Baserat pa genomsnittlig fordons-
vikt beraknades det tillverkarspecifika malet 2025 och 2030 vilket jamférdes
med det berdknade genomsnittliga utslappet utifrdn extrapoleringen. Utifran
detta gap mellan mal och beréaknat utslapp beraknades sedan vilken andel
av laddbara bilar som varje tillverkare behéver sélja for att na EU:s mal. Det-
ta landade pa mellan 27% och 41% 2030 beroende pa hur férdelningen blir
mellan batteridrivna bilar och plug-in-hybrider. Studien konstaterade att be-
raknade andelar utifran EU-malet var lagre an de andelar som tillverkarna
kommunicerat som malsattningar.

De studier som tidigare skattat samband mellan styrmedel och elbilsadoption
har gjort detta genom att omvandla styrmedien till ekonomiska stimulanser
for en viss laddbar bil jamfort med en referensbil som inte omfattas av styr-
medel. Sa lange som styrmedlen ar homogena och ger samma stimulans for
de flesta bilar som finns pa marknaden ar detta ocksa en rimlig strategi. De
senaste aren har dock bade styrmedlen blivit mer ojamna, exempelvis har
vissa lander maxtak for priset pa bilar for att de ska f& subventioner, och
dessutom har variationen i tillgangliga bilmodeller 6kat. Detta gor det allt
mindre rattvisande att berakna genomsnittliga stdéd pa det satt som tidigare
gjorts. Ett mer mangfacetterat modellutbud gor det alltsa svarare att berdkna
hur stora incitamenten egentligen ar eftersom dessa varierar mellan olika
modeller.

Vi har darfér i denna studie valt att inte genomféra nagon ekonometrisk
skattning 6ver stodens betydelse pa det satt som tidigare gjorts. Ytterligare
ett skal till detta ar att kvantitativa regleringar riktade mot biltillverkarna far allt
storre betydelse, inte minst inom EU. Dessa ar svara att modellera tillsam-
mans med nationella styrmedel eftersom de inte ger nagra direkta stimulan-
ser till kdparna och heller inte varierar sa mycket mellan lander. Daremot pa-
verkar regleringarna vilka fordon som fordonstillverkarna erbjuder och hur
dessa prissatts.

Utvecklingen av laddbara bilar ar férmodligen ur ett styrmedelsperspektiv i
en ny fas. Under en introduktionsfas har riktade subventioner en stor bety-
delse, vilket ocksa visats av bl.a. Miinzel et al (2019) enligt ovan, men nu ar
vi pa vag in en fas dar regleringar riktade till biltillverkare tillsammans med
marknadens utveckling paverkar elbilsadoptionen allt mer.
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3 MARKNADSFORHALLANDEN

| det har kapitlet kommer vi att beskriva hur marknaden for laddbara bilar har
utvecklats inom EU, Norge, Schweiz och USA. Vi kommer redogéra for fyra
typer av data om marknaden i landerna: 1) uppgifter om den totala férsaljnin-
gen av laddbara bilar, 2) uppgifter om antalet laddbara bilmodeller éver tiden,
3) utvecklingen av olika segment av laddbara bilar, och 4) hur nya modeller
har paverkat férsaljningen pa olika Iandermarknader. Avsnittet avslutas med
en sammanfattande diskussion.

Forsaljningen av laddbara bilar inom EU har under forsta halvaret 2020 for-
dubblats eller mer i manga medlemslander, men marknaden for laddbara bi-
lar ar fortfarande olika utvecklad inom EU. Vi kan urskilja tre kategorier av
lander vad galler marknadsandelen under 2019 — vi redovisar uppgifter for
2019 dels p.g.a. att det saknas uppgifter fér hela 2020, och dels for att bil-
marknaden har paverkats av covid-19. | en foérsta grupp av lander, daribland
Sverige och Nederlanderna, har laddbara bilar en marknadsandel om mer an
10 procent av bilférsaljningen. | en andra grupp uppgar forsaljningen av ladd-
bara bilar till mellan och 5 och 10 procent av den totala bilférsaljningen. | en
tredje grupp av lander uppgar de laddbara bilarnas andel av bilmarknaden till
mellan 1 och 5 procent och i en fjarde grupp har de laddbara bilarna en
marknadsandel om mindre an en procent av marknaden.

| Tabell 4 har vi kategoriserat EU-landerna och de fyra andra landerna i var
undersokning utifran andelen laddbara bilar av bilférsaljningen. Tabellen
innehaller nagra dverraskningar i forhallande till vad man skulle kunna fér-
vanta sig utifran landernas genomsnittsinkomster och bilindustri. Den forsta
Overraskningen ar att Italien tillhér gruppen med lagst antal laddbara bilar.
Den andra 6verraskningen ar att Portugal och Finland har hogre andelar
laddbara bilar &n lander som Frankrike, Tyskland och Storbritannien. Under
forsta halvaret 2020 6kade foérsaljningen av laddbara bilar med 77 procent
inom EU samtidigt som den totala bilférséaljningen minskade med 38 procent.
Det har medfort att andelen laddbara bilar har 6kat rejalt i de flesta medlems-
lander. | exempelvis ltalien 6kade de laddbara bilarnas andel av marknaden
fran 0,7 procent forsta halvaret 2019 till knappt 3 procent motsvarande pe-
riod 2020.

Tabell 4. Andelen laddbara bilar i forhallande till den totala
bilférséljningen i ett urval lander

Andel laddbara bilar (procentav  Lédnder
total bilférséljning 2019)

<1 procent Tjeckien, Slovakien, Estland, Polen
och ltalien
1-5 procent USA, Osterrike, Belgien, Danmark,

Frankrike, Tyskland, Irland,
Storbritannien, Spanien och Ungern

5-10 procent Finland, Portugal och Schweiz

> 10 procent Nederlanderna, Norge och Sverige
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Nar den moderna marknaden foér laddbara bilar bérjade etableras i borjan pa
2010-talet marknadsfordes det nagra fa elbilsmodeller och en eller tva ladd-
hybrider. | bérjan av 2020-talet hade antalet kommersialiserade laddbara bil-
modeller 6kat till mer an 50 pa de flesta marknader. Den forsta internationellt
framgangsrika elbilen marknadsférdes under olika bilmarken — Peugeot ion,
Citroén Zero och Mitsubishi i-miev — liksom den férsta kommersialiserade
laddhybriden — Chevrolet Volt och Opel Ampera. Férutom att antalet bilmo-
deller har 6kat under perioden 2010-2020 marknadsfors allt fler modeller pa
de flesta marknader. Under perioden 2010-2015 fanns det manga fler ladd-
bara bilmodeller att valja bland pa utvecklade marknader som Sverige och
Frankrike jamfért med outvecklade marknader som Ungern och Estland. Till
detta kan tillfogas att pa marknader med svag efterfragan pa laddbara bilar
saldes det ofta endast nagra fa bilar per ar och bilmodell. | Tabell 5 redovisas
utvecklingen av antalet laddbara bilmodeller — elbilar och laddhybrider — i ett
urval lander.

Tabell 5. Utvecklingen av antalet laddbara bilmodeller i nagra lander

Land 2011 2015 2018
Sverige 7 27 45
Danmark 5 14 29
Finland 4 20 40
Nederlanderna 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 framgar att i mitten av 2010-talet fanns det en tydlig skillnad i an-
talet tillgangliga laddbara bilmodeller beroende pa hur stor efterfragan var pa
laddbara bilar. P& marknader med svag efterfragan fanns det cirka 15 model-
ler att valja bland medan det pa mer utvecklade marknader fanns ungefar
dubbelt s& manga marknadsférda modeller.

Adoptionen av laddbara bilar ser olika ut inom EU:s medlemslander och de
fyra andra landerna i var studie. Férutom att lokalt utvecklade och produce-
rade bilar saljer battre pa sina hemmarknader — Volvo i Sverige, Renault i
Frankrike osv — finns det stora skillnader mellan landerna i férdelningen av
andelen laddhybrider och elbilar. Darutdver finns det patagliga skillnader i
genomsnittsstorleken fér laddbara bilar pa de olika landermarknaderna. |
Tabell 6 har vi kategoriserat landerna utifran férdelningen mellan salda ladd-
hybrider och elbilar sett éver hela tidsperioden och fér 2019.
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Tabell 6. Jamforelse av fordelningen mellan laddhybrider och elbilar
perioden 2011-2019 och 2019 i ett urval lander.

Andel salda elbilar 2011-2019 2019
pa marknaden fér

laddbara bilar

<25 % elbilar

25-50 % elbilar

Storbritannien Slovakien

50-75 % elbilar

Nederlanderna
Norge

Storbritannien
Schweiz

Slovakien

>75 % elbilar
Nederlanderna
Norge
Schweiz

Av Tabell 6 framgar att férdelningen mellan elbilar och laddhybrider &r relativt
konstant i de flesta lander, markerade med orange farg i tabellen. | ett land —
Slovakien — har efterfragan forskjutits mot fler laddhybrider (dvs lagre andel
elbilar), markerat med rétt i tabellen. | fyra lander — Nederlanderna, Norge,
Schweiz och Storbritannien — har efterfragan forskjutits i riktning mot fler el-
bilar, markerade med gront i tabellen. Elbilarnas andel av den laddbara
marknaden har 6kat mest i Belgien (fran 33 till 49 procent) och i Nederlan-
derna (fran 52 till 92 procent).

| flera lander har nationella bilmarken en stor del av marknaden — Tesla i
USA, Volvo i Sverige och Renault i Frankrike. | Tabell 7 redovisas hur stor
del av den nationella marknaden sadana bilmarken har i lander med inhemsk
bilindustri som tillverkar laddbara bilar: Sverige, USA, Tyskland och
Frankrike.
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Tabell 7. Inhemska bilméarkens andel av marknaden for laddbara bilar

2019
Land Bilmérken Marknadsandel (%)
Sverige Volvo 14,4
USA GM, Ford, Chrysler 69,7
och Tesla
Frankrike Renault, Citroén och 31,5
Peugeot
Tyskland BMW, Mercedes, 32,9

Opel, VW och Audi

Vid flera tillféllen har det byggts upp en "hype” infor lanseringen av en ny
laddbar bilmodell. Storst var férmodligen forvantningarna pa hur Tesla Model
3 skulle lyfta marknaden for laddbara bilar. Av vart material framgar att Tesla
3 hade en stdrre effekt an andra nylanseringar under 2010-talet. Tesla 3
vann en marknadsandel om mer an 7 procent i 13 av de 17 lander dar vi har
analyserat utvecklingen av marknaden for laddbara bilar. Mitsubishi

Outlander kommer tvda med atta Iander och Renault Zoe trea med sju lan-
der. | Tabell 8 aterges vilka bilmarken som under perioden 2012-2019 har
tagit mer an 7 procent av marknaden for laddbara bilar pa de olika lander-

marknaderna.

Tabell 8. Antalet nyintroducerade laddbara bilmodeller som tagit mer
an sju procent av den nationella marknaden foér laddbara bilar i 17

undersokta lander

Bilmérke
g

S 2 ¥ 2 2 & 2 2 ¢

R 8 R R R R R R 4
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

| Tabell 9 redovisas de tio marknadsintroduktioner som har tagit stérst mark-
nadsandel av den laddbara bilmarknaden i ett land under lanseringsaret —
notera att i ett par fall (Renault Zoe samt Tesla 3) aterkommer samma bilmo-
dell flera ganger eftersom vi méater effekten pa en landermarknad. Av uppgif-
terna i tabellen framgar att nyintroduktioner av laddbara bilar hade storst
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marknadspaverkan under den forsta halvan av 2010-talet. Det kan delvis for-
klaras med att det fanns farre marknadsfoérda bilmodeller under denna period
jamfort med under andra halvan av 2010-talet. Men det ar inte hela forklarin-
gen. Nar Renault Zoe vann 57 procent av marknaden for laddbara bilar i
Frankrike kunde en bilkdpare valja bland 22 laddbara bilmodeller, vilket kan
jamforas med att nar Tesla 3 vann 39 procent av den laddbara bilmarknaden
i USA marknadsférdes det 43 laddbara bilmodeller.

Tabell 9. Marknadsintroduktioner som tagit storst andel av den
laddbara bilmarknaden i ett land under lanseringsaret

Bilmodell Andel av marknaden Ar
(%)

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 borjan pa 2010-talet marknadsférdes
det endast nagra fa bilmodeller pa4 manga marknader. Fran mitten av 2010-
talet fanns det ett relativt stort utbud av bilmodeller, i t.ex. Tyskland kunde en
képare av en laddbar bil véalja bland 37 olika modeller. Under 2018 mark-
nadsfordes det fler an 40 bilmodeller. Den fraga vi nu staller oss ar hur det
Okade utbudet av bilmodeller har paverkat de mest efterfragade bilmodeller-
nas andel av marknaden. Vi mater detta genom att undersoka hur stor andel
av marknaden som de tre bastsaljande bilmodellerna hade under 2012, 2015
och 2018. Dessa uppgifter redovisas i Tabell 10. Pa de flesta marknader har
det 6kade utbudet av bilmodeller resulterat i att de mest efterfragade bilmo-
dellerna forlorar marknadsandelar. Men pa en stor marknad (USA) har intro-
duktionen av en ny bilmodell (Tesla 3) resulterat i att de tre mest efterfragade
modellernas andel av marknaden 6kade fran 36 procent 2017 till 62 procent
under 2019. Aven i Nederlanderna medférde introduktionen av Tesla 3 att de
bastsaljande modellernas andel 6kade fran 46 procent under 2018 till 59 pro-
cent under 2019.
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Tabell 10. Utvecklingen for de tre mest efterfragade laddbara
bilmodellernas procentuella andel av marknaden i nagra lander

Land 2012 2015 2018
Sverige 76 59 33
Danmark 76 67 46
Finland 92 50 37
Nederlanderna 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 for laddbara bilar ar olika utvecklad i de olika Ianderna i var un-
dersékning. Om man undantar Norge fran jamforelsen dar tva nykopta bilar
av tre ar laddbar varierar andelen laddbara bilar av bilmarknaden under 2019
fran mindre an en procent i manga lander till drygt 15 procent i Nederlan-
derna. | tva viktiga avseenden finns det tecken pa en konvergens i markna-
derna: 1) skillnaden i antalet marknadsférda bilmodeller pa de olika lIander-
marknaderna tenderar att minska, och 2) pa de flesta marknader séljs det
fler elbilar &n laddhybrider. Bland landerna med en inhemsk bilindustri har de
nationella bilmarkena hégst marknadsandel i USA med nara 70 procent och
lagst andel i Italien med nara noll procent.

Antalet marknadsintroduktioner som har haft stor paverkan pa forsaljningen
av laddbara bilar har varierat mellan aren med relativt manga sadana intro-
duktioner 2013, 2014 och 2019. Tesla har flest marknadsintroduktioner med
stor marknadspaverkan foljt av VW och Audi, Volvo och Renault. Tesla 3 har
foga ovantat haft storst marknadspaverkan av alla laddbara bilar, men vi har
inte tagit fram nagot meningsfullt matt pa Nissan Leaf eftersom den moderna
elbilsmarknaden etablerades med den bilmodellen.
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4 OVERSIKT AV REGLERINGAR OCH
STYRMEDEL

En grundlaggande insikt som ligger till grund for detta projekt ar att introduk-
tionen av laddbara bilar till stor del féljt som en konsekvens av olika typer av
styrmedel. Det handlar bade om regleringar kring bransleeffektivitet 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 aven i Kina. Dessa krav kan vara
utformade pa olika satt, antingen i form av att det finns en niva pa den ge-
nomsnittliga bransleférbrukningen av nya fordon som inte far dverstigas, eller
i form av att biltillverkarna maste uppfylla en kvot av andelen laddbara fordon
av den totala nybilsférsaljningen (ICCT, 2019).

Kraven i EU baseras pa genomsnittlig bransleforbrukning, vilket ger indirekta
incitament for elektrifiering, medan i Kalifornien liksom Kina géaller de kvoter
for nollutslappsfordon. Genom dubbelrdkningsmekanismer har dven elektri-
fiering gynnats framfor annan energieffektivisering inom EU.

Krav pa fordonstillverkarna innebar att de tvingas erbjuda férsaljning av ladd-
bara bilar vilket 6kar utbudet av dessa. For att salja tillrackligt stora volymer
av de laddbara bilarna kravs ocksa en prissattning som gynnar eldrift. Nedan
redogors hur kraven mot biltillverkarna ar utformade i Kalifornien och EU.

4.1.1 ZEV i Kalifornien

| Kalifornien, USA, finns sedan 1990 krav pa de storsta fordonstillverkarna
gallande hur manga elbilar de behdver tillverka och sélja. Programmet be-
namns som Zero-Emission Vehicle Regulation (ZEV Regulation) och admi-
nistreras av California Air Resources Board (CARB).2 Programmet finns nu-
mera aven i nio andra delstater i USA utdver Kalifornien, da dessa har anta-
git samma krav under Section 177 of the Clean Air Act.? Tillsammans star
dessa delstater for cirka 30 procent av nybilsférsaljningen i USA och refere-
ras till som "the ZEV states" alternativt "Section 177 states” (ICCT, 2019).

Programmet ar baserat pa ett kvotsystem vilket innebar att varje ar behdver
en viss kvot av varje fordonstillverkares totala tillverkning besta av lagut-
slappsfordon. Kravet att uppfylla kvoten galler fér mellanstora och stora till-
verkare,® medan de stora tillverkarna aven har ett minimumkrav pa antalet
rena elbilar som behdver tillverkas. De mellanstora tillverkarna har mer flexi-
bilitet gallande vilka bilar de behdver salja for att kunna méta kraven och
inget minimumkrav for rena elbilar.

Kvoten bestams i termer av poang. Poangen baseras pa vilken typ av elbil
det &r som séljs samt rackvidden pa fordonets batteri. Det innebar att om en
tillverkare saljer 100 000 personbilar och latta lastbilar under 2019 sa beho-
ver denne ha minst 7 000 ZEV-poang (7 procent). Det betyder dock inte att

2 En del av US Environmental Protection Board, USA:s motsvarighet till Naturvardsverket.

3 Connecticut, Maine, Maryland, Massachusetts, New York, New Jersey, Oregon, Rhode Island
och Vermont (Union of Concerned Scientists, 2019).

4 Som lagutslappsfordon raknas rena elbilar och plug-in hybrider.

5 Biltillverkaren klassas som mellanstor om dess arliga volym av nybilsforsaljning ar mellan

4 501 och 20 000 fordon och som stor om dess arliga nybilsforsaljning éverstiger 20 000 fordon.
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tillverkaren behéver sélja 7 000 eldrivna fordon utan snarare tillrackligt man-
ga elfordon for att de tillsammans ska samla ihop 7 000 ZEV-poang.

| radande lagstiftning 6kar de arliga kvoterna successivt fram till 2025. Tabell
11 redovisar procentsatserna for ar 2018-2025. Totalt ZEV-procentkrav
(kolumn tva) ar den samlade kvoten poang fran alla lagutslappsfordon och
minsta andel poang som ska komma fran rena elbilar (kolumn tre) utgér en
del av det totala procentkravet. For stora tillverkare behdéver exempelvis for
ar 2020 sex av de totalt 9,5 procenten komma fran rena elbilar. De resteran-
de 3,5 procenten kan komma fran salda plug-inhybrider.

Tabell 11. Krav pa procentsatser 2018-2025 for ZEV Regulation i
Kalifornien

Modellar Totalt ZEV- Minsta andel
procentkrav podng som ska
(%) komma fran

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

Kaélla: California Air Resources Board (2016)

Da antal poang baseras pa typ av bil samt batteriets rackvidd ger en ren elbil
mer poang an en plug-in hybrid. Som exempel har en Tesla Model S en
rackvidd pa 6ver 30 mil och ger 3,3 poang medan en Nissan Leaf (24 kWh)
med rackvidd pa 13 mil ger 1,8 poang per sald bil (Union of Concerned
Scientists, 2019).

| och med att kraven ar baserade pa procentsatser av den totala forsaljnin-
gen och mats i poang ar det svart att estimera exakt hur manga elbilar som
kommer att tillverkas som konsekvens av kraven. Det beror pa hur manga
nya bilar som tillverkas och saljs generellt samt vilken typ av lagutslappsfor-
don som tillverkas och saljs. Prognoser fran 2019 estimerar att atta procent
av nybilsférsaljningen 2025 kommer att utgéras av elbilar och elhybrider i
Kalifornien (California Air Resources Board, 2019a).

Nar kraven pa fordonstillverkarna trédde i kraft i bérjan av 1990-talet sag pro-
grammet annorlunda ut; nar de forst implementerades sattes kraven sa att
andelen rena elbilar skulle utgodra tio procent av den totala nybilsférsaljnin-
gen ar 2003 (Transport policy, 2020). Sedan dess har systemet utvecklats
och 2009 uppdaterades programmet med delstatens framtida utslapps- och
klimatmal som underlag. 2012 tradde programmet Advanced Clean Cars
(ACC) i kraft (ICCT, 2019). Syftet med programmet var att samla kraven for
att minska féroreningar och vaxthusgasutslapp. | programmet ingick att kra-
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ven for ZEV-programmet successivt 6kade och standarder for lagutslapps-
fordon fortydligas, LEV I118 (California Air Resources Board, 2019b). 2016
introducerades forandringen att mellanstora tillverkare inte behdver sélja re-
na elbilar for att na kvotkraven utan kan uppna dem med férsaljning av andra
lagutslappsfordon. 2018 fortydligades och 6kade kraven for kommande ar.

Under 2019 har den sa kallade forflyttningsmekanismen for poang fasats ut,
vilken innebar att en tillverkare kunde rakna poang for en sald bil i den del-
stat dar bilen saldes men aven i andra delstater. Denna mekanism har fun-
nits sedan systemet inférdes, men har varierat i skepnad. Den innebar en
sorts dubbelrakning i antalet poang och har lett till att fordonstillverkarna har
kunnat bygga upp poangreserver som har kunnat anvandas i delstater dar
forsaljningen av lagutslappsfordon inte har varit lika hdg. En annan meka-
nism i systemet, pooling-mekanismen, finns kvar. Den innebar att en tillver-
kare som dverpresterar i en delstat kan 6verfora 6verskottet av poang till en
annan delstat. Ingen dubbelrdkning kan ske i och med den mekanismen
eftersom fordonen faktiskt maste tillverkas och séaljas for att tillverkaren ska
fa poang.

| de fall en tillverkare saljer lagutslappsfordon sa att poéngen éverstiger den
kravda kvoten ett ar kan dessa anvéandas pa ett antal olika satt. Tillverkaren
kan antingen "spara" poangen och anvanda kommande ar for att na den
successivt hdjda kvoten. De extra poangen kan &ven séljas till andra tillver-
kare som inte nar kraven.

| dagslaget galler ZEV-kraven for elva stora fordonstillverkare och fem mel-
lanstora tillverkare. De mellanstora tillverkarna har som namnt samma totala
kvotkrav men kan uppfylla detta utan att behdva séalja rena elbilar.

Om kraven inte mots

| de fall tillverkaren inte saljer tillrackligt manga lagutslappsfordon och inte
nar tillrackligt manga poang for att klara kraven ett ar behéver denne kom-
mande ar kompensera for underskottet av poang. Proportionellt antal poang
som de som saknades behdver tillhandahallas féljande ar, utéver den kvoten
som galler det kommande éaret. Mellanstora tillverkare kan begara férlang-
ning pa upp till tre ar gallande hur snabbt underskottet behover tillhandahal-
las, s& lange de arliga kraven under perioden moéts och en utférandebeskriv-
ning for hur underskottet ska aterstallas ges. Det finns andra satt att méta
kraven, som att kdpa poang fran tillverkare som har salt mer an vad som be-
hovs for att moéta kraven, eller om tillverkaren har sparade poang fran tidiga-
re ar som kan anvandas. Om fordonstillverkaren éverstiger det generella ut-
slappskravet for alla nytillverkade fordon ett ar sa kan det dverskottet dver-
séttas till podng som kan anvandas for att kunna uppfylla ZEV-procentkravet
i Tabell 11. Detta galler dock inte i omvand ordning, om ZEV-procentkraven
Overstigs sa kommer det inte att latta de generella utslappskraven fér samt-
liga nytillverkade fordon (ICCT, 2019).

Om tillverkaren fortsattningsvis inte méter kraven behdver denne betala bo-
ter i proportion till hur stort underskottet av poang ar. Bétesbeloppet uppgar
till USD 5 000 per poang som saknas (ICCT, 2019). Utdver bétesbeloppet
behover tillverkaren aven kommande ar kompensera fér underskottet av
poang. Att betala boter kvittar darmed inte ut underskottet.

6 Low-Emission Vehicle Regulations — LEV Il
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Kommande och nya férdndringar

Likt de krav som EU stéller pa fordonstillverkarna, beskrivet nedan, finns na-
tionella regleringar i USA som anger hur mycket nytillverkade fordon far slap-
pa ut. | mars 2020 andrades dessa, i de bestammelser som gallde tidigare
skulle energieffektiviteten forbattras med fem procent arligen under perioden
2020-2025, men i och med inférandet av Safer Affordable Fuel Efficient
(SAFE) Vehicle rules har den arliga 6kningen av energieffektivitet minskats
till 1,5 procent fér 2021-2026 (C2ES, 2020). Implementeringen av denna nya
reglering innebar aven att Kaliforniens tillstand att satta andra standardnivaer
och tillampa ZEV-mandat drogs tillbaka, nagot som Kalifornien tillsammans
med ett antal andra stater har tagit vidare for att bestrida (AP News, 2020).
Hur férandringarna av de nationella regleringarna for nytillverkade fordon
kommer att paverka forsaljningen av laddbara fordon och hur CARB och de
andra staterna som har gatt emot de nya regleringarna kommer att agera
aterstar att se. Den data som hanteras i denna rapport stracker sig till 2019
och effekten av de nya regleringarna kommer darfor inte att kunna fangas i
dataanalysen i kapitel 0.

4.1.2 EU:s krav pa fordonstillverkare avseende
koldioxidutslapp
EU:s krav pa fordonstillverkare ar formulerade utifran hogsta tillatna genom-
snittliga koldioxidutslapp fran salda bilar under ett ar. Utdver EU-landerna
omfattas aven Norge, Island, Schweiz och stegvis Turkiet i regleringen
(Volkswagen, 2017). Koldioxidkraven ar egentligen krav pa energieffektivitet
men uttryckta som gram koldioxidutslapp per kilometer och berakningen gors
baserat pa det fossila kolinnehallet i bensin respektive diesel (European
Parliament, 2019). Elbilar har darfér per definition nollutslapp oavsett energi-
effektivitet. Laddhybriders varden beraknas utifran bransleférbrukningen vid
drift med férbranningsmotorn medan den del av korstrackan som kan ga
med eldrift har nollutslapp. For att klara kraven maste det genomsnittliga ut-
slappet av alla nyregistrerade fordon fran en tillverkare vara under en viss
grans. Detta gor att forsaljning av laddbara bilar ar ett kraftfullt verktyg som
biltillverkare kan anvanda for att sénka sina genomsnittliga utslapp och dar-
med 6ka sannolikheten att klara kraven.

Utveckling

Inledningsvis, 2009, stalldes kravet att det genomsnittliga utslappet fran for-
saljningen av personbilar fran en fordonstillverkare inom unionen maximalt
fick uppga till 130 gram koldioxid per kilometer fran 2012 och framat, dock
med viss variation mellan tillverkare baserat pa fordonens genomsnittliga vikt
samt en infasningsperiod. Det innebar att tillverkare av tyngre bilar tillatits en
hoégre genomsnittlig bransleférbrukning &n tillverkare av smébilar. Ar 2020
ska de genomsnittliga utslappen vara nere pa en nivd om 95 g/km, dock med
en infasningsperiod som innebar att enbart 95 procent av en tillverkares for-
saljning raknas.

Fran 2021 galler kravet pa 95 g/km for samtliga fordon — det vill sdga 100
procent av fordonstillverkarnas férsaljning (European Parliament, 2019). Det
ar mojligt for fordonstillverkare att gd samman for att gemensamt klara kra-
ven. Pa detta satt kan tillverkare som overpresterar, exempelvis rena elbils-
tillverkare som Tesla, fa ytterligare intdkter genom att biltillverkare som sjalva
har svart att klara kraven betalar for att fa tillgodorakna sig de laga utslappen
fran de tillverkare som klarar kraven.
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Elektrifiering har gynnats i utformningen av kraven i och med anvandandet
av superkrediter vilket innebar att fordon som slapper ut mindre an 50 g/km
raknats som flera fordon. Som mest uppgick superkrediterna till 3,5 fordon”
2012 men sedan dess har de successivt minskat. Fran 2016 fram till 2019
réknas ett salt laddbart fordon endast som ett fordon. 2020 inférs ater ett
superkreditsystem?® (Europeiska Kommissionen, 2019).

Det faktum att ett superkreditsystem aterigen inférs 2020 och att nya hardare
utslappskriterier introduceras har gjort att vissa tillverkare inte har salt bilar i
lika stor utstrackning under perioden fram till att de nya kraven trader i kraft
(Transport & Environment, 2019a).

Om kraven inte mots

For den fordonstillverkare som inte klarar EU:s utslappskrav vantar boter.
Boter betalas per gram for varje fordon som 6verskrider gransen. Fran och
med 2019 ar bétesbeloppen 95 euro per gram och fordon (Europeiska
Kommissionen, 2019). Fram till och med 2018 var bétesbeloppet differentie-
rat, 5 euro for det forsta g/lkm Over gransen, 15 euro for det andra och 25
euro for det tredje. Déarefter uppgick bétesbeloppet till 95 euro per gram och
fordon. Dessa botesbelopp ger starka incitament for biltillverkarna att salja
bade energieffektiva bilar med férbranningsmotorer men i synnerhet ladd-
bara bilar.

| en rapport frdn den europeiska miljdorganisationen Transport &
Environment gors berakningar av hur stor andel laddbara fordon olika biltill-
verkare behdver sélja 2020 samt 2021 for att klara 95 g/km-kraven
(Transport & Environment, 2019b). Analyserna visar att andelen laddbara
fordon 2021 (nar kravet galler samtliga personbilar) i ett scenario dar den 6v-
riga forsaljningen inte forandras mer an marginellt ar 16 procent i genomsnitt.
Denna andel varierar dock mellan respektive tillverkare, exempelvis beddéms
att andelen endast behover vara en procent for Toyota-Mazda, men 29 pro-
cent for Mitsubishi. Fordelningen mellan elbilar och laddhybrider varierar
aven den kraftigt men i genomsnitt férvantas andelen laddhybrider behéva
vara nagot hogre. Genom att satsa pa ytterligare energieffektivisering av for-
branningsmotorer (utdver den redan existerande trenden), férma kunderna
att byta ner sig till mindre bilar och dessutom helt sluta sélja de fem procent
mest bransletdrstiga fordonen, kan dock andelen laddbara fordon bli lagre.
Aven dessa atgarder innebéar dock kostnader fér tillverkarna (Transport &
Environment, 2019b). T&E gor bedémningen att EU:s bétesbelopp ar sa
pass hdga att biltillverkarna kommer att forsdka klara kraven - &ven om detta
ar forknippat med héga kostnader for dem. Alternativet att betala boterna ar
annu dyrare.

Kommande férdndringar

| den kommande perioden fran 2021, da kraven galler for den totala forsalj-
ningen, kommer kraven att stallas i form av procentuella minskningar i férhal-
lande till den genomsnittliga bransleférbrukningen som rapporteras 2021.
Detta ar en foljd av 6vergangen fran NEDC-korcykeln,® dar kravet ar 95
g/km, till WLTP-korcykeln,'® som innebar att den deklarerade bransleférbruk-

7 Det innebér att vid forsaljning av en elbil raknades den som 3,5 stycken.

8 2020 raknas ett fordon som slapper ut mindre &n 50g/km som tva, 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. FOr personbilar kommer bransleférbrukningen be-
héva minska med 15 procent till 2025 och med 37,5 procent till 2030
(European Union, 2017). For latta lastbilar ar reduktionskraven 15 procent till
2025 och 31 procent till 2030. Dessa procentsatser ar alltsa i relation till ni-
van 2021. Aven dessa krav varierar nagot mellan tillverkare baserat pa den
genomsnittliga vikten hos fordonen. Men aven fortsattningsvis, efter 2021,
kommer EU:s reglering att ge starka incitament for elektrifiering.

4.2 NATIONELLA STYRMEDEL

Medan krav riktade mot fordonstillverkare syftar till att 6ka utbudet av ladd-
bara fordon och tvinga tillverkarna att prissatta dessa fordon pa ett for kopa-
ren attraktivt satt finns ocksa styrmedel som riktar sig till konsumenterna.
Dessa styrmedel syftar till att 6ka konsumenternas efterfrdgan pa laddbara
fordon och ligger till skillnad mot kraven riktade mot tillverkarna pa nationell
eller i vissa fall lokal niva.

Det ar en empirisk fraga i vilken utstrackning som subventioner pa laddbara
fordon fors vidare till konsumenterna respektive leder till att tillverkarna kan
ta ut hdgre priser. | vilken grad ekonomiska stimulanser fors dver till tillver-
karna varierar sannolikt mellan olika lander, tidpunkter och segment av mark-
naden eftersom det beror pa efterfragans respektive utbudets priselasticitet.

Nationella styrmedel som stimulerar efterfragan pa laddbara fordon minskar
fordonstillverkarnas kostnader for att minska sina genomsnittliga utslapp inte
bara genom att det gor att tillverkarna kan sélja fordonen for ett hdgre pris till
konsumenterna. En storre forsaljning av laddbara fordon gor ocksa att for-
donstillverkarna kan undvika andra satt att minska sina genomsnittliga ut-
slapp. Exempelvis genom att minska férsaljningen av de mest bransletorsti-
ga modellvarianterna. Dessa tva typer av styrmedel, krav mot tillverkare och
styrmedel mot konsumenterna, ar darfor tatt sammanlankade.

Styrmedel riktade mot konsumenterna kan utformas pa olika satt och varierar
dver tid, mellan lander, men &ven mellan regioner inom vissa lander. For att
fa en overblick av de olika typerna av styrmedel beskrivs de nedan i ett antal
undergrupper. Det finns bade ekonomiska och icke-ekonomiska stimulanser,
de kan vara aterkommande eller inte samt uppsta i samband med kdpet eller
i efterhand. Genomgangen baseras huvudsakligen pa ACEA:s arliga rappor-
ter om fordonsrelaterade skatter i Europa.

4.2.1 Ekonomiska stimulanser vid eller i samband med inkép

Bonusar

En tydlig ekonomisk stimulans som ar val férknippad med laddbara fordon ar
att staten bidrar med en del av kostnaden vid inkop sa att konsumenten mo-
ter ett lagre pris an forsaljningspriset. Bonusen ar ofta utformad som ett fast
belopp per fordon vilket gor att mindre, billigare bilar far stérre procentuell ra-
batt an storre, dyrare bilar. Bonusen betalas ofta ut efter inkdpet och kan
komma med vissa restriktioner. | vissa lander erbjuds den endast om fordo-
nets pris inte dverstiger en viss niva eller om bonusbeloppet inte motsvarar
mer an en viss andel av priset. Det ar vanligt forekommande att laddhybrider
inte tillskrivs ett lika stort bonusbelopp som rena elbilar och i vissa fall ges
ingen bonus alls vid kdép av en laddhybrid.
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Bonusen kan aven vara en del av ett stérre bonus-malus-system, dar bonu-
sen som betalas ut delvis eller helt finansieras av straff-belopp (malus) som
fordon med hdga utslapp omfattas av. Dessa bonus- eller malus-belopp 6kar
successivt ju mer respektive mindre koldioxid fordonet slapper ut. Belgien,
Frankrike, Storbritannien och Sverige ar exempel pa lander som har haft
bonus-system under en langre tidsperiod. Frankrike har exempelvis haft ett
bonus-malus-system sedan 2008. Andra lander, exempelvis Osterrike, Fin-
land och ltalien, har introducerat bonussystem under senare ar (2019, 2018
respektive 2019). Storleken pa bonusen har stor spridning, mellan 1 000 och
5 000 euro for laddhybrider och ungefar 3 000 och 6 000 euro for rena
elbilar.

Manga lander har tak pa sina bonusar, daribland Ungern, Osterrike, Tysk-
land och Storbritannien, ! vilket innebar att fordon som kostar mer an ett
visst pris inte ar bonusberattigade. En 6verblick 6éver bonussystem i Europa
ges i Bilaga 11.1, Tabell 25.

Befrielse fran eller nedséttning av registreringsskatter

Registreringsskatten ar en skatt som betalas vid tidpunkten da fordonet re-
gistreras i landet for forsta gangen. Den beraknas i manga fall utifran ett fler-
tal faktorer sdsom bransleférbrukning, motorstorlek och vikt. | vissa fall ar re-
gistreringsskatten en fast summa medan den i andra fall berdknas som en
andel av fordonets pris. Befrielse fran eller nedsattning av registreringsskat-
ten ar en vanligt forekommande ekonomisk stimulans for elbilar och laddhy-
brider. | de fall registreringsskatten ar en direkt funktion av bilens pris ar det
enkelt att berakna hur mycket en nedsattning av registreringsskatten ar vard.
| det fall registreringsskatten daremot beror pa bilens utslapp per km eller
bransleférbrukning behdver man specificera en jamforelsebil for att kunna
berédkna hur stor stimulans som ges genom att registreringsskatten ar lagre
for elbilen an for t.ex. en bensinbil. | dessa fall ar ju skillnaden i registrerings-
skatt mellan elbilen och bensinbilen stérre om man jamfér med en bransle-
torstig bil jamfort med en branslesnal bil.

Storleken pa incitamentet skiljer sig mellan lander eftersom registreringsskat-
ten fran borjan ligger pa olika nivaer. Vissa lander har en hog registrerings-
skatt; exempelvis uppgar registreringsskatten i Danmark till minst 85 procent
av det skattebaserade priset,'? i Finland till 50 procent for fordon med hogst
koldioxidutslapp, medan det inte finns nagon registreringsskatt alls i Sverige.
| Danmark var rena elbilar undantagna fran registreringskatten fram till 2017,
vilket gav en stor effekt pa kostnaderna som konsumenten métte vid kép av
ett fordon. | flertalet Iander dar registreringsskatten baseras pa utslappsniva
Okar beloppet antingen efter 1 g/km, vilket innebar att endast rena elbilar un-
dantas skatten, eller vid en nagot hogre niva av utslapp, exempelvis 110
g/km i Tyskland. Vid en hégre niva innebér det att aven flertalet laddhybrider
ar undantagna registreringsskatten.

For att illustrera storleken pa undantag fran registreringsskatten innebar det i
Danmark 2015 knappt 30 000 euro for en ren elbil som kostar knappt 27 000
euro'® medan i Spanien, vars registreringsskatt ar ett fast belopp per fordon,

1 Priset far inte Sverstiga 48 000 euro i Ungern, 50 000 euro i Osterrike, 65 000 euro i Tyskland
och 55 000 i Storbritannien.

2 Upp till ett skattebaserat pris om 197 700 DKK, déarefter uppgar registreringsskatten till 150
procent av det skattebaserade priset (ACEA Tax guide 2020).

132015 var priset for en Nissan Leaf i Danmark 198 552 DKK. Registreringsskatten berdknades
som 105 procent upp till 81 700 DKK och darefter 180 procent pa det resterande beloppet
(ACEA tax guide 2015).
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motsvarar undantaget for elbilar endast 95,8 euro. Aven om Danmark senare
har infort en stegvis 6kning av registreringsskatten aven for laddbara bilar,
illustrerar detta hur olika utformningar av samma typ av styrmedel kan sla
mot konsumenten.

Tabell 12 illustrerar registreringsskatten 2014—-2018 for tre lander med sub-
stantiell registreringsskatt och darmed aven substantiell nedsattning for ladd-
bara fordon men dar registreringsskatten beraknas pa tre olika satt. | alla be-
rakningar ar registreringsskatten beraknad for ett fordon med priset 30 000
euro. Danmark har en mycket hdg registreringsskatt som huvudsakligen be-
ror pa fordonets pris, dock med en viss justering baserat pa koldioxidutslapp.
Denna justering gor att laddhybriden har en nagot lagre registreringsskatt an
bensinbilen. Elbilar var helt befriade fran registreringsskatt i bérjan av perio-
den men har belagts med registreringsskatt fran 2017 som dock har fasats in
(med forseningar jamfért med vad som aviserats) och for 2017 och 2018 be-
talades enbart 20 procent av den fulla registreringsskatten. Danmarks regist-
reringsskatt beror alltsa huvudsakligen pa bilens pris och med en progressi-
vitet som gor att dyra bilar far en mycket hdg registreringsskatt. | tabellen ar
berakningarna gjorda fér samma bilpris for alla bilar vilket doljer det faktum
att de laddbara bilarnas hogre pris gor att de i praktiken far relativt sett hdgre
registreringsskatt an jamforbara icke-laddbara bilar. Den danska registre-
ringsskatten ger darmed i princip inga ekonomiska incitament fér laddhybri-
der medan daremot rena elbilar under perioden fatt en stark stimulans.

I Nederlanderna beror registreringsskatten enbart pa bilens koldioxidutslapp
med en kraftig differentiering samt under vissa ar aven en mindre fast kom-
ponent for alla bilar som inte ar rena elbilar. 2017 andrades laddhybriders re-
gistreringsskatt s att deras skatt beraknas enligt en annan formel an fér
icke-laddbara bilar, men med en progressivitet som innebar att laddhybrider
med hoga utslapp far en vasentligt hogre skatt an laddhybrider med laga re-
gistrerade utslapp.

Laddhybridens registreringsskatt var bara en tiondel av bensinbilens fére
2017 och knappt halften av bensinbilens for ar 2017-2108 medan elbilar
varit helt befriade fran registreringsskatt under alla ar. Registreringsskatten
ar bara en tiondel av registreringsskatten i Danmark men nedsattningen
innebar trots det en stimulans pa 2500—4000 euro under perioden for
laddhybrider och annu lite mer for rena elbilar nar vi jamfér med en bensinbil
med utslapp pa 120 g/km. Jamfort med bilar med hdgre utslapp blir
stimulansen an storre.

Finland & sin sida beraknar registreringsskatten baserat pa en procentuell
andel av nybilspriset dar procentsatsen varierar med koldioxidutslappen.
Storleken pa stimulanserna liknar de i Nederlanderna med cirka 3 000 euro
for laddhybrider och drygt 4 000 euro for rena elbilar. | verkligheten blir dock
skillnaden i registreringsskatt mindre till f6ljd av de laddbara bilarnas hogre
pris.!

14 Det racker att en laddhybrid &r ca 3300 Euro dyrare for att rabatten pa ca 5 000 Euro ska
vagas upp av en hogre prisberoende registreringsskatt eftersom registreringsskatten ar 150
procent av priset dver ett relativt I1agt troskelvarde (80 000-189 000 DKK under perioden).
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Tabell 12. Registreringsskatter i nagra lander 2014-2018, i samtliga fall
beraknade for ett pris pa 30 000 Euro

2014 2015 2016 2017 2018
Danmark
Bensin 120 g/km 45885 45885 40 058 38 552 28 470
PHEV 50 g/km 41689 41689 35 862 34 801 23 393
Elbil 0 g/km 0 0 8012 7710 5694
Nederlanderna
Bensin 120 g/km 3 360 3532 4 049 4618 4 931
PHEV 50 g/km 0 469 469 2400 2400
Elbil 0 g/km 0 0 0 0 0
Finland
Bensin 120 g/km 6017 6 000 5790 5550 5310
PHEV 50 g/km 2834 2820 2460 2130 1770
Elbil 0 g/km 1506 1500 1320 1140 990

En viktig skillnad mellan registreringsskatt och bonussystem ar att en regist-
reringsskatt aven i nagon man omfattar import av begagnade fordon for att
undvika att det uppstar kryphal i beskattningen.

Befrielse/nedséttning av moms

Moms (mervardesskatt) betalas vid nastan all typ av konsumtion som en an-
del av priset, sa aven vid fordonskop. Befrielse eller nedsattning av moms
vid kép av laddbara bilar ger darfor storre incitament i absoluta termer ju
hdgre bilens pris ar. Norge ar det framsta exemplet dar momsbefrielse har
anvants som styrmedel riktat mot rena elbilar. Den ordinarie momssatsen for
personbilar i Norge uppgar till 25 procent och kdp av elbilar undantas helt
fran moms. Aven i Portugal och Osterrike har denna typ av incitament tratt i
kraft under de senaste fyra aren, men det handlar dd om avdrag pa moms-
beloppet snarare an fullstandig momsbefrielse, som ar fallet i Norge.

Inkomstskattereduktioner

| flera Iander kan en reduktion av inkomskatten beviljas i samband med de-
klarationen det ar en elbil eller laddhybrid inférskaffas. Denna typ av incita-
ment kan definieras som en andel av fordonets inkdpspris, alternativt som en
klumpsumma som kan dras av fran inkomstskatten. Detta ar fallet i exempel-
vis Portugal, Luxemburg samt Belgien under vissa ar av den studerade tids-
perioden. Maximal reduktion av inkomstskatten ges endast givet att inkoms-
ten inte Overstiger en viss niva. | Belgien kunde exempelvis mellan ar 2010
och 2013 30 procent av fordonets inkdpspris dras av fran den beskattnings-
bara inkomsten det ar fordonet inforskaffades, givet att avdraget inte Gver-
steg ett visst belopp. | Luxemburg var konsumenter som inférskaffat en ren
elbil (eller branslecellsbil) 2017 beviljade en skattereduktion om 5 000 euro
och sedan 2018 ar dven skattereduktion majlig for laddhybrider, men den
uppgar da till 2500 euro. USA har en variant av detta stdd, d& de som koper
en elbil, baserat pa batteriets rackvidd och den individuella skattenivan, kan
fa avdrag pa den beskattningsbara inkomsten.

Stod till laddinfrastruktur

| ett antal lander finns det olika stéd som privatpersoner kan beviljas for
installation av laddpunkter. Det ar ett styrmedel som syftar till att minska
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kostnaderna som uppstar vid inkopet av ett laddbart fordon, men det &r inte
direkt kopplat till fordonets egenskaper eller pris. Eftersom behovet av att an-
ordna nagon typ av laddinfrastruktur i anslutning till bostaden ofta tillkommer
vid kép av en laddbar bil s& bedoms det anda vara en ekonomisk stimulans
vid inkdp.

Nederlanderna och Irland har haft denna typ stéd men det ar inte utbrett i
Europa pa samma satt som exempelvis nedsattning av eller befrielse fran
registreringsskatten. | Sverige har stéd beviljats inom flera olika stédprogram
bade till individer, fastighetsagare och for publik laddning, bland annat inom
ramen for Klimatklivet. Belgien har haft en variant av stdd riktat mot investe-
ring i laddinfrastruktur, da en inkomstskattereduktion omfattade de som in-
vesterat i laddinfrastruktur i hemmet (2012).

4.2.2 Ekonomiska stimulanser vid nyttjandet

Nedsiéttning av arlig fordonsskatt

Arlig fordonsskatt baseras ofta, liksom registreringsskatten, pa ett antal olika
faktorer sa som utslapp per kilometer, motorstorlek och fordonets vikt. Ned-
sattning av fordonsskatt for lagutslappsfordon, och elbilar i synnerhet, ar ett
vanligt styrmedel for att 6ka efterfragan hos konsumenterna och ar val utbrett
framforallt i Europa. Incitamentet kan vara i form av fullstandig befrielse eller
nedsattning av skattesatsen.

En nedsattning av den arliga fordonsskatten ger dock for det mesta inte lika
stora incitament i absoluta termer som exempelvis befrielse av moms, en
bonus eller befrielse fran registreringsskatten. Detta eftersom grundbeloppen
for den arliga fordonsskatten for fossildrivna fordon motsvarar relativt sma
summor i forhallande till registreringsskatt eller bonusbelopp. Skillnaden mel-
lan att betala full fordonsskatt och att fa en nedsattning av den blir i absoluta
termer darfor inte lika stor. Ofta liknar regleringen for fordonsskatten den for
registreringsskatten - ju mer koldioxid fordonet slapper ut desto hégre blir
skatten. Dessa gradvisa 6kningar kan vara differentierade baserat pa typ av
drivmedel (exempelvis skiljer sig beloppen i Tyskland mellan diesel och ben-
sinbilar). Storleken pa incitamentet beror darfér aven i detta fall pa vad for
fordon som elbilen jamférs med.

Beskattning av drivmedel samt regleringar som hdjer priset pa
drivmedel

Laddbara bilars attraktivitet paverkas aven av priset pa el i férhallande till
drivmedel. Om beskattningen av drivmedel &r h6g kommer besparingen i
driftskostnader vid 6vergang till en elbil att vara storre. Styrmedel som be-
skattning av fossila branslen syftar inte nédvandigtvis direkt till att 6ka efter-
frdgan pa elbilar, men eftersom den paverkar den relativa kostnaden for att
ha en elbil sa innebar den anda indirekt en ekonomisk stimulans.

Inom EU skiljer sig beskattningen av drivmedel en del. | Tabell 13 visas pri-
set per liter bensin och diesel med och utan skatter fér de relevanta landerna
i denna rapport for ar 2019. Tabellen innehaller aven elpris per kilowattimme
med och utan skatter for respektive land. Vi kan se att medan priserna pa
drivmedel exklusive skatter varierar valdigt lite mellan I&nderna sa finns en
betydande variation i elpriserna, aven exklusive skatt.
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Tabell 13: Drivmedelspriser, inklusive och exklusive skatter, for
bensin, diesel samt elektricitet for hushall, for samtliga relevanta
lander 20195

Bensin, 95 Diesel Elektricitet

Land Pris/L Pris/L Pris/L Pris/L Pris/kWh Pris/kWh

inkl. exkl. inkl. exkl. inkl. exkl.
skatter skatter skatter skatter skatter skatter
Osterrike 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
Nederlanderna 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 sammanstallning 6ver det genomsnittliga elpriset utan skatt eftersom detta
varierar mellan olika delstater.

Nedsittning av vagavgifter och parkeringsavgifter

Denna typ av stimulans innebar olika typer av regleringar som ar ekonomiskt
fordelaktiga i vardagen for en elbilsédgare. Det kan exempelvis vara befrielse
eller nedsattning av vag- eller farjeavgifter alternativt trangselskatter, gratis
eller billigare parkering i vissa stader eller gratis laddning vid publika ladd-
punkter. Ofta varierar denna typ av stimulanser inte bara mellan utan aven
inom lander. Ofta &r de mer vanligt forekommande i eller i anslutning till stor-
re stader.

Liksom géllande momsbefrielse &r Norge ett av de framsta exemplen dar
denna typ av incitament finns. Agare till en elbil eller brénslecellsbil har fram
till 2018 varit undantagna vagtull och farjeavgift. Sedan 2018 betalar dgare
av dessa bilar halften av avgiften for bensin- och dieselbilar. | vissa kommu-
ner i Norge ar parkering rabatterat alternativt gratis for elbilar. Det ligger dock
ett forslag om att inféra en 50-procentig rabatt pa parkeringsavgiften for elbi-
lar nationellt. Aven i Storbritannien har vissa stader infért gratis parkering for
elbilar. | Danmark tillampas ocksa fri parkering for elbilar upp till en viss niva

'8 Kallor: Eurostat 2020 (pris elektricitet for EU-lander), EU energy in figures, pocketbook 2019
(drivmedelspriser for EU-lander), SSB, Skattestaten Norge (Drivmedelspriser Norge), ACEA tax
guide 2019 (drivmedelspriser Schweiz), Elcom 2019 (pris elektricitet Schweiz), APl 2020
(drivmedelsskatter USA), EIA 2020 (drivmedelspriser USA), European central bank
(vaxelkurser).
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(670 euro per ar), en niva som endast forare som parkerar i Képenhamn
uppnar. Aven i Frankrike, Tyskland, Ungern samt Nederlanderna har liknan-
de initiativ funnits under den studerade tidsperioden. Hur stora incitament
som billigare parkering och nedséattning av vagavgift innebar ar svarbedomt
pa grund av den stora variationer bade inom och mellan lander. Det bér dock
noteras att det ar kostnader som ar latta att ta till sig fér konsumenten och
har darfér potential att vara betydande.

Nedsiittning av beskattning av férmansbilar

Vid nyttjandet av ett foretags fordon privat klassas det som en férman och
ska beskattas i enlighet med motsvarande beskattning for [6n. Férmansbilar
ar vanligt forekommande och i flertalet lander i Europa &r beskattningsgra-
den av en sadan férman nedsatt i de fall fordonet klassas som en elbil eller
laddhybrid (Tabell 14). Detta innebar att konsumentens totala skattesats
minskar sa lange denne har tillgang till formansbilen, vilket innebar en eko-
nomisk stimulans. Férmansvardet ar i olika hog utstrackning en funktion av

bilens pris.

| vissa lander baseras beskattningen pa att dven drivmedlet for privat kdrning
bekostas av arbetsgivaren. | dessa fall varierar vardet pa formanen med bi-
lens bransleférbrukning vilket motiverar en komponent i berakningen som
beror pa registrerade koldioxidutslapp (g/km) eller med en direkt nedsattning
for elbilar utan att detta nédvandigtvis motiveras av att man 6nskar ge incita-

ment att valja bilar med I&g bransleférbrukning.

Tabell 14. Formansbeskattning, nedséttning for elbilar och
laddhybrider i relevanta lander

Land Lédgre formansvdrde elbilar Ldgre formdnsvirde
laddhybrider

Osterrike Ja, fran 2016 Nej, men svagt CO,-beroende
fran 2016 (under ca 125 g/km.)

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

Nederlanderna

Norge

Portugal
Spanien
Sverige
Storbritannien

Tyskland

Danmark

Ja

Ja, 50% av nybilspriset i
berdkningen

Ja, fran 2016

Ja, fran 2016

Ja

Ja, i forhallande till CO,

Ja, fran 2013 - schablonbaserad
nedsattning, fran 2019 - 6kade
nedsattningar

Ja, i termer av att den adderade
skattegrundande miljéavgiften ar
lagre for elbilar

Delvis, 6kad beskattning fran
2015 till full beskattning 2017

Nej

Ja, fran 2016

Ja, fran 2016

Ja

Ja, i forhallande till CO,

Nej

Ja, i termer av att den adderade
skattegrundande miljéavgiften ar
lagre for laddhybrider
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4.2.3 Icke-ekonomiska stimulanser vid nyttjandet

Tillgang till sérskilda koérfélt eller zoner

Icke-ekonomiska stimulanser innebar olika typer av regleringar som ar for-
delaktiga for elbilar men som inte direkt resulterar i 1agre utgifter for konsu-
menten. Detta kan exempelvis innebara nyttjandet av sarskilda korfalt som
ovriga fordon inte har tillatelse att kéra i (exempelvis kollektivtrafikkorfalt eller
sarskilda omraden inom stader dar fossildriva personbilar inte har tilltrade). |
Norge far elbilar koras i kollektivtrafikkorfalten in och ut ur Oslo och i Storbri-
tannien har liknande incitament diskuterats. Det kan aven innebara tillgang
till parkeringsplatser som tidigare inte var tillgangliga, exempelvis boendepar-
kering. Denna typ av styrmedel varierar ofta bade mellan lander men aven
inom landet, mellan olika stader och regioner.

Tillgang till laddinfrastruktur

En annan faktor som bedéms som en stimulans och ger férdel till &gare av
laddbara fordon ar tillgangen till laddinfrastruktur. Den ar till sin natur lokal
och kan variera kraftigt mellan olika delar av ett land. EAFO har samman-
stéllt antalet publika laddpunkter inom EU och i panel (a), (b) och (c) i Figur 3
visas denna data, per 1000 invanare for de relevanta landerna i EU. Notera
att y-axelns skala inte ar densamma i de tre panelerna.

Det ar tva lander som utmarker sig i figurerna — Norge och Nederlanderna
(panel (c)) — dar det finns strax under tre publika laddpunkter per 1000 in-
vanare ar 2019. | jamférelse med de andra ar detta ett stort antal da inget
annat land har mer an en publik laddpunkt per 1000 invanare. Utbudet av
laddinfrastruktur varierar pa regional niva inom landerna och generellt finns
det fler publika laddpunkter i eller i anslutning till storre stader och stora
motorvagar.

4.2.4 Sammanfattning nationella styrmedel

Som vi beskrivit finns det en mangd olika nationella styrmedel som paverkar
bilkdparnas kostnader, bade vid inkép och nyttjande av en laddbar bil. For att
fa en sammanfattande men forenklad bild av vilka lander som har haft vilken
typ av styrmedel och nar, presenteras i Figur 4 en 6versikt av detta. For att
berakna hur stora monetara varden som styrmedlen innebar for konsumen-
ten, det vill sdga hur mycket mindre utgifterna for inkdpet och innehavandet
av fordonet blir, sa behover ett jamforelsealternativ definieras. Storleken pa
incitamenten beror pa vad detta jamforelsealternativ ar och skiljer sig om det
ar en dyr bransletorstig bil eller en billigare branslesnal bil. Detta ar som tidi-
gare diskuterats en utmaning att ta fram eftersom det i olika lander skiljer sig
dels inom vilka segment pa marknaden som fordonen marknadsfors i, dels i
pris. For att anda fa nagon uppfattning om hur stora de olika incitamenten blir
sa har en bedémning av de tvd mest avgdrande styrmedlen, bonus och ned-
sattning av moms, samt i tre fall registreringsskatten (Danmark, Finland och
Nederlanderna), gjorts. Dessa presenteras i Figur 4. | de fall subventionerna
skiljer sig mellan elbilar och laddhybrider redovisas stdden till elbilar.
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Figur 4. Sammanfattning av styrmedel i respektive land under relevanta ar.
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5 PRISSATTNINGEN AV FORDON

Vid anvandning av subventioner ar det alltid en fraga i vilken utstrackning
som dessa hamnar hos kdparen respektive saljaren. Har de subventioner
som getts lett till att biltillverkarna kunnat ta ut hégre priser for sina laddbara
bilmodeller an vad de annars hade gjort? For att kunna svara pa den har ty-
pen av fragor har vi samlat in uppgifter om priset pa nagra olika modeller av
laddbara bilar i ett flertal 1ander.

Prisuppgifterna for de laddbara bilarna har hamtats fran tva typer av kallor.
Den huvudsakliga kallan &r International Energy Agencys (IEA) publikation
om hybridbilar och laddbara bilar. Eftersom IEA:s publikation inte omfattar
alla lander och i en del fall verkar vara behaftad med felkallor har vi fér en
grupp lander kompletterat dessa uppgifter med uppgifter fran nationella kal-
lor. | Sveriges fall har vi anvant material fran Gréna Bilister, den s.k. miljobils-
toppen. Materialet fran Nederlanderna ar hamtat fran en websida som inne-
haller prisuppgifter for de flesta laddbara bilmodeller under hela tidsperioden.
Uppgifterna fran Frankrike &r hamtade fran ADEME, den franska nationella
myndigheten som koordinerar informationsgivningen om miljdanpassade bi-
lar i Frankrike.

| Figur 5 visar vi prisutvecklingen for nagra laddbara bilar som har marknads-
forts under flera ar i de flesta lander. Av figurerna framgar att prisnivan ror
sig nedat for dessa modeller men att priset tenderar att ga upp nar bilarna ut-
rustas med storre batterier. FOr priserna som konsumenten méter vid kép av
en Mitsubishi Outlander, panel (b) i Figur 5, syns en nedatgaende trend. Till
viss del syns en sadan trend aven for Nissan Leaf, atminstone fram till aren
2015, 2016. Nissan Leaf har gatt fran ett batteri med 24 kWh till ett med 62
kWh. Batteristorleken anses av manga experter vara den viktigaste forklarin-
gen till att laddbara bilar ar dyrare an bilar med férbranningsmotorer. | en
rapport fran Deutsche Bank fran 2010 antogs att elbilar skulle kunna séljas
utan stéd 2020 med ett batteri om 25 kWh — det var en vanlig batteristorlek
nar rapporten skrevs. | praktiken har de flesta elbilar 2020 betydligt stérre
batterier. Peugeot 208 har ett batteri pa 45 kWh och Renault Zoe har i en del
utféranden ett batteri pa 52 kWh.
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Tva faktorer har drivit pa utvecklingen mot allt storre batterier i alla laddbara
bilar. Den forsta ar att kostnaden for att tillverka batterierna har minskat mer
an vad t.ex. rapporten fran Deutsche Bank forutsag. Enligt rapporten fran
2010 kostade det 450 USD per kWh att tillverka ett batteri. | dagslaget, 2020,
beraknas det kosta cirka 150 USD per kWh — dvs ett Nissan Leaf batteri pa
62 kWh kostar 9300 USD. Bloomberg gjorde for nagra ar sedan en prognos
att kostnaden for en kWh skulle vara nere pa 100 USD under 2020-2021,
men den prognosen motsags av att Tesla hoppas kunna tillverka ett batteri
pa den kostnadsnivan forst om tre ar.'®

Den andra faktorn ar att biltillverkarna utgar fran att elbilskopare efterfragar
batterier som ger langre autonomi. Dagens batterier tal ocksa att laddas
mycket snabbare pa snabbladdningsstationer. Trots de Iagre tillverknings-
kostnaderna for batterier star dessa fortfarande for en stor del av kostnaden
for att producera en elbil. En annan forklaring till att priserna pa elbilar och
laddhybrider fortsatter att vara mycket hégre an grundmodellen fér en bil
med férbranningsmotor ar att elbilarna och laddhybriderna har prestanda
som motsvarar hégprestandabilar. VW Golf GTE har t.ex. prestanda som
ligger nara VW Golf GTI.

| avsnitt 8.1.1 analyserar vi prisutvecklingen i férhallande till de styrmedel
som konsumenterna moétt pa de olika marknaderna.

16 En forklaring till att Bloomberg spadde ett mycket kraftigare prisfall &n Deutsche Bank gjorde
2010 kan vara att Bloomberg utgick fran ett batteripris pa 1050 USD per kWh 2010.

43



6 NYBILSFORSALJNINGEN AV
LADDBARA BILAR | OLIKA LANDER
OCH OVERTID

EU:s medlemslander rapporterar arligen in data éver personbilsférsaljning till
European Environmental Agency (EEA). EEA anvander denna data for att
beddéma hur medlemslanderna féljer direktiv om utsldppsstandarder (EC
Regulation No. 443/2009). Foérsaljningsdata for aren 2011-2019 har anvants
nedan for att ge en deskriptiv bild éver férsaljningen av olika laddbara fordon
i Europa. Data for Norge har hamtats fran Wikipedia (2020), fér Schweiz har
data hamtats fran Auto Suisse (2020) och uppgifterna om den amerikanska
marknaden ar insamlade av Insideevs (2020). For perioden 2011-2014 har vi
ocksa hamtat data fran European Commission Joint Research Centre (2015)
for EU-landerna.

Figur 6 ger en Gversikt av forséljningen av laddbara bilar som en andel av
den totala férsaljningen av personbilar per ar och land, uppdelat i 6stra, nor-
ra, vastra och sédra Europa. Figur 7 ger samma 6verblick fér laddhybrider.

Forsaljningen av elbilar har i 6kat i Europa. Vad som blir tydligt i Figur 6 ar att
forsaljningen ar relativt volatil med toppar och dalar som infaller olika ar for
olika lander, vilket indikerar att forandringar i nationella styrmedel och incita-
ment riktade mot elbilar paverkar férsaljningen markbart. | vissa lander ar
detta tydligare an i andra och kan forklaras av styrmedelsférandringar, nagot
vi diskuterar narmare i avsnitt 8.1.2.

Vi kan dock redan har se att forsaljningen av rena elbilar i Danmark hade en
kraftig topp 2015 och sjunkande forsaljning under 2016 och 2017. Fram till
och med 2015 var elbilar helt befriade fran den danska, mycket hdga, regist-
reringsskatten. 2016 infordes en gradvis hdjning av registreringsskatten som
dock skedde i langsammare takt an vad som férst aviserats. Ett annat exem-
pel ar Estland som 2014 introducerade ett bonussystem for elbilar, som dock
inte fortsatte in i 2015. | Figur 6 syns en tydlig minskning i andelen elbilar
som saldes 2015 jamfoért med 2014.

Forsaljningen av laddbara fordon paverkas av en mangd olika faktorer, varav
en som ar intressant att beakta ar introduktionen av vissa modeller. Eftersom
det inte funnits elbilsmodeller inom alla segment eller av alla de traditionellt
stora biltillverkarna, aven om utbudet de senaste aren har dkat betydligt, kan
introduktionen av en viss modell i sig paverka den totala férsaljningen mar-
kant. En av de modeller som har varit mycket popular ar Nissan Leaf (den
mest salda rena elbilen for en majoritet av de observerade aren i 11 lander).
Nissan Leaf introducerades redan 2011 i flertalet Iander och har darfér fun-
nits pa marknaden under i stort satt hela tidsperioden. For att analysera om
introduktionen av sarskilda modeller har paverkan pa forsaljningsandelarna
behdver 6vriga handelser och faktorer tas hansyn till forst. Vi aterkommer till
detta i avsnitt 8.2.
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Aven for laddhybrider 6kar férsaljningen under perioden och dven har finns
vissa kraftiga svangningar (Figur 7). Vissa lander har en starkare utveckling
for andelen laddhybrider an andelen rena elbilar (Finland), medan andra ar
mer fokuserade pa rena elbilar (Norge). | andra lander (Portugal), ar andelen
laddhybrider och rena elbilar mer lika.

Aven férsaljningen av laddhybrider som andel av nybilsférsaljningen visar att
forandringar av styrmedel har en markant effekt pa forsaljningen. For Neder-
landerna finns en tydlig variation i férsaljningsandelar av laddhybrider éver
tid och en volatil trend under storre delen av tidsperioden observeras. Detta
ar exempel pa bade hur férandringar i styrmedel paverkar férsaljningen och
pa hur den publika debatten som rér kommande férandringar kan paverka.
Laddhybrider har tidigare, liksom rena elbilar, varit undantagna registrerings-
skatten i Nederlanderna men under 2013 och 2015 pagick debatter som ror-
de forslag att detta undantag skulle fasas ut kommande ar (vilket det till slut
gjorde 2016) (Levay et.al, 2017; Thiel et.al., 2015). Det syns en tydlig minsk-
ning i andelen salda laddhybrider fran 2015 till 2017 i Nederlanderna.

Liksom diskussionen som fors ovan angaende hur elbilsforsaljningen paver-
kas av introduktionen av en ny modell pa marknaden kan samma reflektion
goras for laddhybriderna. Tva av de mest populdra laddhybriderna ar
Mitsubishi Outlander och Volvo XC90 PHEV. 2016 introducerades den sist-
namnda i Finland, Sverige och Belgien och i Figur 9 i kommande avsnitt, dar
en uppdelning baserat pa fordonet hjulbas har gjorts, syns en 6kning i ande-
len stora laddhybrider mellan 2015 och 2016.

Generellt har norra och vastra Europa storst forsaljningsandelar, bade for el-
bilar och laddhybrider. Bland de sydeuropeiska landerna ar det tydligast for-
andring i Portugal vars forsaljningsandelar 6kar fran 2016 och framat. 2017
introducerades utslappsbaserad momsreducering vid kép av fordon i Portu-
gal och 2016 férandrades beskattningen av formansbilar sa att bade elfordon
och laddhybrider gynnades skattemassigt.

Under 2020 har foérsaljningen av laddbara fordon okat ytterligare jamfort med
2019. Nar denna rapport skrivs, i december 2020, finns av forklarliga skal an-
nu inte statistik 6ver bilférsaljningen for hela 2020. Om vi jamfér forsaljningen
kvartalsvis fér 2019 och de tre férsta kvartalen 2020 i Europa (Tabell 15) kan
vi se att andelen av nybilsférsaljningen som bestar av laddbara bilar 6kat
fran 2,5 procent forsta kvartalet 2019 till nastan 10 procent tredje kvartalet
2020, dvs en fyrdubbling pa mindre &n tva ar.

Tabell 15. Andel laddbara bilar av nybilsférséljningen i Europa

2019 2020
Kvartal 1 25% 6.8 %
Kvartal 2 2.4% 7.2 %
Kvartal 3 3% 9.9%
Kvartal 4 4.4%

Kalla: ACEA:s kvartalsvisa pressmeddelanden kring férsaljningsandelar for
bilar med alternativa drivmedel?,

17 https://www.acea.be/statistics/tag/category/electric-and-alternative-vehicle-registrations
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Denna kraftiga forsaljningsdkning kan inte forklaras av kraftigare nationella
stimulanser, utan ar till stor del en foljd av de skarpta krav pa biltillverkarna i
EU fran 2020 som vi beskrivit i avsnitt 4.1.2. Att analysera férsaljningen 2020
och kommande ar inom EU enbart som en funktion av nationella stimulanser
blir darfor inte sa fruktbart. Daremot kan nationella stimulanser aven fortsatt-
ningsvis vara en viktig forklaring till hur forsaljningen av laddbara bilar forde-
lar sig mellan de lander som omfattas av regelverket.

6.1 FORSALJNING AV STORA OCH SMA BILAR

Som vi beskrivet i kapitel 4.2 finns det ett stort antal nationella styrmedel i
manga olika utformningar. Det innebar att storleken pa incitamenten som
konsumenten moter varierar, inte bara mellan lander utan aven beroende pa
vilken typ av laddbart fordon som kops. For att fa en mer detaljerad bild av
nybilsférsaljningen har vi darfor delat in alla salda bilar i tre storlekskategorier
baserat pa fordonens hjulbas. Kategoriseringen baseras pa en aggregering
av EEA:s data dver forséljningen av enskilda bilmodeller, som sedan har
jamforts med det totala antalet laddbara fordon utifran den mer detaljerade
sammanstallningen som vi anvant for statistiken om total férsaljning per land.

Bada vara datamaterial baseras alltsa pa samma grunddata men det data-
material som anvands i avsnitten med storleksuppdelning har inte kontrolle-
rats pa ett lika genomgripande satt. For vissa lander och ar skiljer sig siffror-
na mer eller mindre. Vi anvander endast de lander dar siffrorna for det totala
antalet laddbara bilar ar relativt lika i bAda sammanstalliningarna, eftersom
det bedéms att den detaljerade sammanstaliningen ar mer korrekt. For stor-
lekskategoriseringen inkluderas endast data for aren 2011-2018 (exklusive
2012). Nar andelarna har berdknats har det totala antalet nybilsforsaljningar
fran den detaljerade sammanstallningen anvants.

| aggregeringen har en viss bearbetning av datamaterialet gjorts for att korri-
gera for uppenbara fel.'® | Tabell 16 redovisas hur uppdelningen baserat pa

hjulbas har gjorts och vi ger exempel pa nagra vanliga modeller av laddbara
bilar i de olika kategorierna.

18 For alla fordon vars vikt anges vara under 500 kg eller dver 3500 kg och inte identifieras som
motorcyklar satts vikten till saknat varde. Fordon med hjulbas mindre an 1 mm tas bort fran
datamaterialet. Alla fordon som har 0 g/km i koldioxidutslapp identifieras som rena elbilar (BEV).
Alla fordon som slapper 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 koldioxidutslappen &éverstiger 65 g/km och fordonets namn indikerar att det &r en
plug-in hybrid (PHEV, PVH, eller plug i modellnamnet) identifieras &ven dessa som laddhybrider.
Ovriga fordon med utslépp éver 65 g/km, initialt klassade som elbilar eller elhybrider, identifieras
som bensin- eller dieselbilar. Dessa ar i stor utstrackning elhybrider (HEV) och ingar inte i
laddbara fordon i analysen.
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Tabell 16. Exempel pa fordon inom varje kategori.

Sma Mellan Stora
Hjulbas <2600 mm Hjulbas 2600-2700 mm Hjulbas> 2700 mm
BEV PHEV BEV PHEV BEV PHEV
Volkswagen E?(l’tgvdfd Nissan Leaf Mitsubishi Tesla Volvo V60
UP! Outlander model X PHEV
range
Ml Volkswagen Opel Tesla Mercedes
e-Golf Ampera model 3 EQC400
. Toyota Tesla Volvo XC90
BMW i3 Prius model S PHEV
Renault Zoe Volkswagen

Passat PHEV

| Figur 8 visas andelen rena elbilar i de tre olika storlekskategorierna. Det &r

tydligt utifran de tre panelerna att andelen sma, mellanstora och stora elbilar
inte 6kat i samma takt. | kapitel 7 analyserar vi ndrmare vad som kan férklara
detta.

Den metodiska kategoriseringen for laddhybrider skiljer sig i stérre utstrack-
ning an den mer detaljerade kategoriseringen. Darfor kan storleksanalysen
inte goras for lika manga lander for laddhybrider som for elbilar, men i Figur
9 presenteras den data som anses stamma mest dverens med den mer de-
taljerade sammanstallningen. Den stdrsta skillnaden jamfort med Figur 8 &r
att det for laddhybriderna framfor allt ar i gruppen stora och mellanstora bilar
som Okningen skett. Andelen laddhybrider bland smabilar ar vasentligt l1agre
an for elbilar. Att laddhybrider har en stérre andel av férsaljningen hos stérre
bilar medan elbilar ar vanligare bland smabilar speglar ju ocksa det modell-
utbud som funnits dar t.ex. storre bilar som SUV:ar kommit i laddhybridutfo-
rande medan de rena elbilarna i stdrre utstrackning funnits i smabilssegmen-
tet. Den variation som den totala férsaljningen av laddhybrider visar pa i
Figur 7 aterfinns aven da forsaljningen ar uppdelad pa storlekskategori.
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7 HANDELSFLODEN MED
BEGAGNADE LADDBARA BILAR

Starka nationella incitament vid nybilsférsaljning, som exempelvis bonusar
eller nedsattning av registreringsskatt, kan leda efterfragan pa laddbara bilar
till just kdp av nya bilar snarare an kép pa begagnatmarknaden. Detta da
subventioner for kdp av nya laddbara fordon gor det relativt sett billigare att
inforskaffa en ny laddbar bil, i jamférelse med en begagnad. Eftersom de na-
tionella styrmedlen varierar mellan lander kan styrmedlen, férutom att paver-
ka nybilsférsaljningen, aven driva import och export av fordon.

Medan vissa lander har starka styrmedel for att gynna forsaljning av nya
laddbara bilar har andra lander en styrmedelssammansattning som i hogre
utstrackning gynnar dgande och nyttjande av laddbara bilar. Kombinationen
av starka subventioner riktade till nybilsférsaljningen i Sverige och de norska
styrmedlen som &ven gynnar kdp av begagnade bilar har i tidigare analyser
identifierats som en forklaring till den omfattande exporten av laddbara bilar
fran Sverige till Norge (Trafikanalys, 2017). Exporten har &ven uppmarksam-
mats av Konjunkturinstitutet (2019) Riksrevisionen (2020). | detta avsnitt for-
soOker vi att utréna i om detta monster gar att se aven fér andra marknader i
Europa.

7.1 TILLGANGLIG DATA OVER IMPORT- OCH
EXPORTFLODEN

Det finns ingen samlad databas 6ver import- och exportfléden av begagnade
fordon. European Alternative Fuels Observatory (EAFO) redovisar statistik
over flottan samt nybilsforsaljning av personbilar inom EU (European
Alternative Fuels Observatory, 2020) som skulle kunna anvandas for att be-
rakna nettofléden om uppgifterna om landernas fordonsflottor var korrekta.
Tyvarr ar EAFO:s uppgifter om fordonsflottor inte tillférlitliga da berakningar-
na inte tar hansyn till férsaljning av begagnade bilar dver landsgranser. | de
fall dar det finns en omfattande nettoimport eller nettoexport divergerar darfor
deras statistik allt mer for varje ar fran den verkliga fordonsflottan och det gar
darfor inte att rakna fram nettofléden baserat pa EAFO:s uppgifter. Vi har
darfér samlat in uppgifter om import- och exportfléden direkt fran nagra euro-
peiska landers statistikmyndigheter.

Alla lander som vi kontaktat har inte kunnat ta fram alla de uppgifter vi efter-
fragat, det vill saga import- och exportfléden av begagnade personbilar de
senaste 10 aren uppdelat pa drivmedel och export/import-land. | Tabell 17
presenteras en Qversikt dver den data som finns tillganglig per land, samt
dess kalla. Nederlanderna och Tyskland har inte data uppdelat pa alla driv-
medel, men man kan urskilja laddbara fordon fran 2017.

Vi kan inte teckna nagon fullstandig bild 6éver handelsfléden fér begagnade
bilar eftersom vi inte kunnat fa tillgang till bade import- och exportfloden upp-
delat pa drivmedel och lander for fler lander &n Nederlanderna och Tyskland.
For Sverige har vi enbart uppgifter om import och export per drivmedel och
for Finland enbart uppgifter om importen. Trots detta kan man se nagra mén-
ster i de uppgifter vi lyckats samla in.
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Tabell 17. Statistiktillganglighet

Land Ar Import Export Killa
2010-
Sverige 2019 Per land X X Trafikanalys
Per
drivmedel
2014-
Finland 2020%** Per land Traficom
Per
drivmedel
2010- Statens
Norge 2019 Per land vegvesen
Per
drivmedel X
2010- Statistics
Nederlanderna* 2019 Per land Netherlands
Per
drivmedel
Destatis
2010- Statistisches
Tyskland* 2019 Per land Bundesamt
Per
drivmedel

* Nederlanderna och Tyskland urskiljer data pa laddbara fordon sedan 2017
** T.0.m. augusti 2020

7.2 FLODEN AV BEGAGNADE PERSONBILAR

| tabellerna nedan har vi sammanstallt de uppgifter om export och import
som vi fatt fran de aktuella landernas statistikmyndigheterna for ar 2018.
Tabell 18 visar export och import fér samtliga personbilar medan Tabell 19
visar samma sak for enbart laddbara fordon, dvs rena elbilar och laddhybri-
der. En forsta observation ar att de olika landernas uppgifter stammer daligt
Overens med varandra. | de fall dar man har uppgifter om fléden fran tva lan-
der, t.ex. flédena fran Nederlanderna till Norge finns stora diskrepanser. Vi
beddmer att importlandernas inrapporterade fldden i dessa fall ger en battre
bild &n exportlanderna for flodena mellan tva lander. Det ar troligare att upp-
gifter saknas om vart ett fordon exporteras an varifran ett importerat fordon
kommer, det syns ocksa genom att totalen for all export ar vasentligt stérre
an summan av de enskilda landerna dit exporten gar.

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

Export fran
Import till Sverige Norge Finland | Nederlanderna Tyskland Alla lander
Sverige 148 234 9810
(NL) (DE) (SE)

Norge 8339 48 1331 187 15216 6 686 38188

(NO) (NO) (NO) (NL) (NO) (DE) (NO)
Finland 20744 40 898 575 11384 3111 39690

(FI) (FI) (FI) (NL) (FI) (DE) (FI)
Nederlinderna 4068 8 85 58 584 23 070 113 070

(NL) (NL) (NL) (NL) (DE) (NL)
Tyskland 3300 66 120 6824 | 13978 179 772

(DE) (DE) (DE) (DE) (NL) (DE)
Alla lander 105 541 2471 123380 423 356

(SE) (NO) (NL) (DE)
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Tabell 19. Export och import av laddbara personbilar 2018 (landkalla
inom parentes)

Export fran
Import till | Sverige Norge Finland Nederlanderna Tyskland Iéﬁltlia:er
sveri 54 2 102
verige (NL) (DE) (SE)
N 4531 21 1088 147 10 024 4390 24 959
oree (NO) (No) | (No) | (N (NO) (DE) (NO)
Finland 1000 1 678 80 864 37 2748
infan (FI) (FI) (FI) (NL) (FI) (DE) (FI)
Neder- 2028 1 13 3781 198 12 604
landerna (NL) (NL) (NL) (NL) (DE) (NL)
Tvskland 14 5 - 103 1550 1568
yskian (DE) (DE) (DE) (DE) (NL) (DE)
Alla 4992 57 9 446 6391
lander (SE) (NO) (NL) (DE)

Tabell 19 redovisar motsvarande tabell for export och import av laddbara
personbilar 2018. Har kan vi se att Norge ar det land med stérst sammanta-
gen import av laddbara bilar, knappt 25 000 fordon 2018. Aven Nederlander-
na har en omfattande import pa cirka 12 600 fordon men de har aven en om-
fattande export pa cirka 9500 fordon. Norge har daremot mycket liten export
(mindre an 100 fordon) av laddbara fordon. Foér Finlands del saknas uppgifter
om exporten men vi kan se en import av knappt 3 000 fordon. Sverige och
Tyskland har bada vasentligt storre export av laddbara fordon an import.

| avsnitten nedan beskriver vi ndrmare de olika landernas import- och export-
floden och fran respektive till vilka lander flédena gar. | avsnitt 8.3 analyserar
vi pa hur de nationella styrmedlen i dessa lander paverkat flodena.

7.2.1 Sverige

Den svenska fordonsflottan har alltid haft ett visst utfléde av fordon till utlan-
det, pd samma satt som det dven funnits ett visst inflode av importerade be-
gagnade bilar. Den svenska exporten har dock dkat och andrat karaktar un-
der de senaste 10 aren (Figur 10). Det ar emellertid inte bara laddbara for-
don som drivit pa exportdkningen, utan dven exporten av bensin- och diesel-
bilar har 6kat. 2010 exporterades drygt 29 000 bilar, varav bensin- och
dieselfordon utgjorde cirka 97 procent. 2019 har exporten okat till 117 409
bilar, samtidigt som bensin- och dieselfordons andel minskat till 85 procent.
Laddbara fordon har 6kat fran i princip inga bilar 2010, till en andel pa 6 pro-
cent 2019. Tidigare studier har visat att det ofta ar relativt nya bilar som ex-
porteras, vilket framfoér allt galler de laddbara fordonen (WSP, 2018). For
Sverige saknas uppgifter om till vilkka Iander fordonen exporteras i statistiken
men for laddbara bilar har Trafikanalys tidigare studier visat att manga har
gatt till Norge (Trafikanalys, 2017) vilket ocksa stdmmer med uppgifter fran
Norge.

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

For 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 ar alltsa i princip forsumbar.
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Figur 11. Svensk import av begagnade personbilar, per drivmedel,
2010-2019

7.2.2 Finland

Den finska importen av begagnade bilar har mer an férdubblats fran 2014 till
2019 (Figur 12). Huvuddelen av importen bestar av bensin- eller dieselbilar
men andelen laddbara bilar har 6kat kraftigt de senaste aren.
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2014-2019

Finland ar ett av de lander i Europa som har en registreringsskatt som belas-
tar alla nyregistrerade fordon, saval nya som importerade begagnade. Tidi-
gare studier som tittat ndrmare pa den svenska exporten av bilar till Finland
har konstaterat att priset pa nyare begagnade bilar varit vasentligt hogre i
Finland dar en del av denna prisskillnad beror pa registreringsskatt men dar
det aven funnits maojligheter till arbitragevinster. Dessa prisskillnader i kombi-
nation med ett vasentligt storre utbud av nyare begagnade bilar med en hdg
utrustningsniva i Sverige var da en forklaring till den omfattande forsaljningen
av svenska begagnade bilar i Finland (WSP, 2018). Detta syns ocksa i statis-
tiken for de senaste aren, cirka 26 000 bilar importerades 6ver gransen till
Finland fran Sverige 2019 (Figur 13). Detta ar 6ver sju ganger fler bilar jam-
fort med 2015, och 6ver 20 procent av Sveriges totala export samma ar. Av
dessa bilar ar drygt 11 procent rena elbilar eller laddhybrider, vilket har dkat
fran noll ar 2015.

Fram till och med augusti 2020 har det redan exporterats fler laddhybrider
fran Sverige till Finland an under hela aret 2019. Detta gor Sverige till storsta
exportland fér begagnade personbilar till Finland de senaste aren foljt av
Tyskland. Tillsammans star Estland, Nederlanderna, Sverige och Tyskland
for éver 90 procent av den finlandska importen av begagnade personbilar. |
likhet med Sverige har den nederldndska exporten till Finland 6kat, medan
Estlands och Tysklands varit pa nagorlunda samma niva under den under-
sokta perioden. 70 procent av importen fran Nederlanderna ar laddhybrider
eller rena elbilar. Den tyska exporten till Finland domineras av bensin- och
dieselbilar, men pa senare ar har andelen laddhybrider och elbilar 6kat, fran
0,1 procent 2015 till 13 procent 2019.

Tyvarr finns det inte tillgang till finlandska uppgifter om export av begagnade
bilar.
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Figur 13. Import av begagnade personbilar till Finland, topp 4 stérsta
exportorer (<90% av totalen) 2015-aug 2020

7.2.3 Norge

Importen till Norge har sjunkit de senaste tio aren (Figur 14). Ar 2010 impor-
terades drygt 116 000 bilar, vilket sjunkit till 25 775 ar 2019. Under perioden
har karaktaren pa importen férandrats, fran nastintill bara bensin- och diesel-
fordon 2010, till att laddbara fordon &r i majoritet 2019 (55 procent). Om man
tittar specifikt pa importen fran Sverige till Norge under samma period ser
man samma trend med en vaxande andel laddbara fordon (Figur 15). Norge
har starka incitament fér rena elbilar och laddbara fordon. Dock &r Norges
styrmedelsflora inte sa inriktad pa férsaljningen av nya fordon som i manga
andra lander. Istéllet gynnas aven inkdp av begagnade fordon genom att
momsen ar nedsatt (vilken annars ska betala nar fordon importeras) och
genom stimulanser som ger lagre kostnader vid anvdndandet sasom lagre
bompeng.

En stor del av den norska importen sker fran Tyskland. Under bérjan av
2010-talet skedde en omfattande import av dieselbilar fran Tyskland men
denna har nu i stort sett upphort. Istallet ar det elbilar som dominerar aven
den del av importen som sker fran Tyskland. Utéver Tyskland sker idag en
stor del av importen fran Sverige, USA och Belgien. Topp 4 utgdr 80 procent
av totalen 2019.

Under samma period har exporten frdn Norge 6kat (Figur 16). | motsats till
importen har exporten framst drivits av fossilfordon.
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Figur 14. Import av begagnade personbilar till Norge, per drivmedel,
2010-2019
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Figur 15. Import av begagnade personbilar till Norge, topp 4 storsta
exportorer, per drivmedel, 2010-2019
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Figur 16. Export av begagnade personbilar fran Norge, per drivmedel,
2010-2019

7.2.4 Nederlanderna

Aven Nederlanderna har sett en 6kad import de senaste fem aren (Figur 17).
Jamfort med ar 2010 ar exporten 7,2 ganger sa hog 2019, varav den storsta
Okningen har skett sedan 2015. Som i andra lander har trenden gatt mot en
stérre andel laddbara fordon.'®

Tyskland och Belgien ar de stdrsta exportdrerna av fordon till Nederlanderna,
men aven Sverige ar med pa topp 10. Om man tittar narmare pa exporten
fran Sverige till Nederlanderna ar det tydligt att det ar laddhybrider, men
aven fossila fordon, som drivit exporten (Figur 18).
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Figur 17. Import av begagnade personbilar till Nederlanderna, per
drivmedel, 2010-2019

19 Observera att nederléndska datauppgifter urskiljer laddbara fordon fran ar 2017.
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Exporten fran Nederlanderna féljer inte ett lika tydligt ménster som importen
(Figur 19). Den ser dock ut att vara pa en uppatgaende trend efter nagra ars
nedgang. Bortsett fran Tyskland och Belgien, skiljer sig landerna som Neder-
landerna exporterar till i jamférelse med de som importeras fran till landet.
Over 90 procent av exporten bestar av fossila fordon men det sker ockséa en
omfattande export av laddhybrider till framst Belgien och Tyskland.
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Figur 19. Export av begagnade personbilar fran Nederldnderna, 4
storsta importorlanderna, per drivmedel, 2010-2019

Handelsnettot under perioden 2017-2019 ar nastintill noll fér rena elbilar
(6828 export, 6847 import). Under samma period var summan av exportera-
de laddhybrider 19 554, jamfort med 31 946 som importerades. Med andra
ord importerades cirka 50 procent mer laddbara fordon an vad som exporte-
rades.
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Nederlanderna har tidigare stottat bade elbilar och laddhybrider genom lagre
registreringsskatt och nedsatta férmansvarden, subventionerna har dock pa
senare ar minskat for laddhybriderna. Inforandet av en elbilspremie aven for
begagnade bilar 2020 kommer sannolikt att ytterligare driva pa importen av
elbilar till landet. For begagnade elbilar kan man erhalla en premie om 2000
euro (4000 for en ny elbil) och for att undvika fusk och missbruk kan man
bara nyttja premien en gang.?°

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 gatt ill
Norge, och det land som importerat nast flest fordon ar Israel, med en andel
pa knappt 5,5 procent. Den totala exporten under samma period har uppgatt
till cirka 2,72 miljoner fordon, vilket betyder att laddbara fordon utgér cirka
1,5 procent av den totala exporten.
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Figur 20. Tysk export av laddbara fordon, topp tio exportlander, 2017—-
2019

Om vi tittar narmare pa utvecklingen av exporten till de fyra storsta export-
landerna (Figur 21), kan vi se att exporten till Israel domineras av laddhybri-
der medan Norge i védxande utstrackning importerat rena elbilar. Exporten till
Norge minskade dock kraftigt mellan 2018 och 2019. Till Nederlanderna gar
bade laddhybrider och en vaxande andel elbilar.

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

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

20 3¢ 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 exportlander, 2017-
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8 HURHAR
MARKNADSFORHALLANDEN OCH
STYRMEDEL PAVERKAT
NYBILSFORSALJNINGEN?

Utvecklingen mot en allt stdrre férsaljning av laddbara bilar som vi sett i kapi-
tel 6 har pressats fram genom incitament och styrmedel pa tva fronter. Dels
genom tvingande regleringar av de fordon som biltillverkarna séaljer och dels
genom i huvudsak ekonomiska incitament for att 6ka efterfragan fran kopar-
na pa laddbara bilar. Dessa tva typer av incitament inverkar pa varandra,
bland annat genom att ekonomiska incitament paverkar hur tillverkarna kan
prissatta och utrusta sina olika fordon for att na de krav som stélls p4 genom-
snittliga utslapp. Det faktum att de ekonomiska stimulanserna i Europa ar na-
tionella samtidigt som kraven riktade mot tillverkarna ar pa EU-niva gor ock-
sa att ett lands styrmedel paverkar tillverkarnas agerande inte bara i det ak-
tuella landet utan &ven i 6vriga lander som omfattas av regleringen. Nationel-
la styrmedel for att gynna elektrifiering innebar darfor vissa indirekta effekter
pa andra marknader nar biltillverkarna kan minska sin férsaljning av laddbara
bilar dar och anda klara av utslappskraven.

Aven om elektrifiering inte egentligen kravts fér att klara EU:s utslappskrav
under 2010-talet har kraven stimulerat elektrifiering, bland annat genom de
s.k. superkrediter som premierat elektrifiering framfoér andra typer av energi-
effektivisering. For att klara utslappskraven behdver biltillverkarna fa sina
kunder att kdpa bilar med tillrackligt Iaga utslapp och prissattningen av for-
don ar ett medel for att astadkomma detta. Regleringen paverkar alltsa till-
verkarnas prissattning av olika fordonskategorier och tvingar fram lagre pri-
ser pa bilar med laga utslapp och hogre priser pa bilar med hogre utslapp for
att darigenom paverka koparnas fordonsval.

De nationella styrmedlen ger en mer direkt paverkan pa kostnaderna for att
koépa och bruka en laddbar bil genom skattelattnader eller subventioner. Lik-
som med alla typer av subventioner kan dock en del av subventionen kom-
ma att tillfalla séljaren, i detta fall biltillverkaren. Subventioner av elbilar inne-
bar att biltillverkarna far draghjalp i férsaljningen av elbilar. Denna draghjalp
innebar att biltillverkarna endera kan hoja priset pa elbilar eller att de kan 6ka
forsaljningen av elbilar och darigenom fa stérre méjligheter att salja andra
bilar med hoga utslapp utan att det leder till att de inte klarar utslappskraven
for sin totala forsaljning. Det ar har en empirisk fraga i vilken utstrackning
som nationella subventioner leder till hdgre priser, nagot vi tittar pa i avsnitt
8.1.1. | avsnitt 8.1.2 graver vi vidare i fragan om hur utformningen av de na-
tionella styrmedlen paverkat bade den totala férsaljningen av laddbara for-
don och vilka typer av laddbara fordon som salts i olika lander. Vilka avtryck
har styrmedelsféréandringar satt i férsaljningen?

| avsnitt 8.2 analyserar vi utvecklingen sett ur ett annat perspektiv, namligen
forklarat utifran produktlivscykeln. Ytterligare en intressant dimension som
sallan analyseras ar hur nybilsmarknaden och begagnatmarknaderna inter-
agerar med varandra. Huvuddelen av de nationella stimulanserna riktar sig
till kdp av nya bilar. Skillnader i hur dessa styrmedel ar utformade i olika Ian-
der i kombination med granséverskridande handel med begagnade bilar har
lett till omfattande fléden av laddbara bilar mellan Iander i Europa. Detta ana-
lyserar vii 8.3.
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8.1 HUR PAVERKAR STYRMEDLEN
NYBILSFORSALJININGEN

8.1.1 Priset pa elbilar i relation till styrmedlen

Nar man analyserar prisskillnader pa bilmodeller mellan olika lander behdver
man forst av allt inse att det finns stora skillnader i generell prisniva pa for-
don mellan Iander. Att priset pa en viss bilmodell varierar mellan lander galler
alltsa inte bara for laddbara bilar utan aven fér konventionella bilar med for-
branningsmotor. Ytterligare en svarighet vid prisjamforelser ar att tillverkarna
valjer att sélja olika modellvarianter i olika lander.

| avsnitt 6 presenterade vi den data Over priser pa laddbara bilar som vi tagit
fram for nagra utvalda lander. Skillnader i styrmedel mellan lander paverkar
det pris som képarna moéter, exempelvis genom rena subventioner eller olika
grader i prispaslag i form av moms och registreringsskatter. Men paverkar
dessa styrmedel som ju riktar sig till kdparna ocksa det pris som biltillverkar-
na kan ta ut for olika bilmodeller?

Ett satt att studera detta ar att titta pa det pris som tillfaller biltillverkarna pa
olika marknader. Figur 23 visar priset exklusive moms och registreringsskat-
ter for Nissan Leaf for att antal europeiska lander. Nissan Leaf ar den bilmo-
dell som har funnits langst i flest lander under 2010-talet. Bilmodellen har
dock kommit i nya modellvarianter med uttkad rackvidd vilket gor att priset
fluktuerat upp och ner Gver aren nar nya varianter lanserats. Priset fluktuerar
en hel del, observera att priserna ar omraknade till Euro vilket gor att valuta-
kursforandringar ocksa ar en kalla till variation dver aren samt att prisaxeln ar
bruten.
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Figur 23. Del av pris som tillfaller tillverkare — Nissan Leaf

Figur 24 visar det pris som konsumenterna méter pa de olika marknaderna
vilket inkluderar moms och eventuell registreringsskatt men dven direkta
subventioner. Utan subventioner blir priset till konsument hogre eftersom
konsumenten aven betalar moms, vilket i de flesta fall ligger kring 20 procent
av priset. Spridningen i det pris som konsumenterna méter ar nagot hégre an
priset exklusive skatter och subventioner, men landernas inbdrdes ordning
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andras relativt lite. Man kan se vissa styrmedelsférandringar i det pris som
kdparna moter, exempelvis Spaniens borttagna bonus pa 7000 euro som
férsvann 2014.
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Figur 24. Pris for konsument efter bonus - Nissan Leaf

Figurerna visar enbart hur styrmedlen paverkar konsumenternas kostnader
for en Nissan Leaf, inte hur dessa kostnader forhaller sig till att istallet kdpa
en bil med férbranningsmotor. Daremot kan vi se att en stor del av skillnader-
na mellan lander i kostnaden for att kdpa en Nissan Leaf beror pa det pris
som biltillverkarna satter snarare an skillnader i nationella skatter och bonus-
system. Intakten per sald bil for en biltillverkare skiljer sig alltsa relativt myc-
ket mellan olika lander, nagot som naturligtvis paverkar marknadsféring och
hur tillverkarna lanserar modeller i olika l1ander.

Om vi istéllet tittar pa priset for Mitsubishi Outlander — en laddhybrid som
salts sedan 2013 i manga lander, kan vi se att Storbritannien fram till och
med 2017 ligger i mitten eller den nedre delen av férdelningen men att priset
darefter stiger sa att Storbritannien ligger hdgst (Figur 25). Det ar alltsa inte
bara sa att priset skiljer sig mellan Iander fér samma bil utan relativpriserna
mellan lander och har ocksa andrats 6ver aren.

Intressant har ar att bade Storbritannien och Nederlanderna har minskat sina
subventioner till laddhybrider under senare halvan av 2010-talet. | Storbritan-
nien minskade bonusen for Outlander PHEV fran 3500 till 2500 pund mellan
2015 och 2016 och den férsvann helt 2018 (Figur 26). | Nederlanderna ar det
bade genom hogre formansbeskattning av laddhybrider fran 2016 och hojd
registreringsskatt som stimulanserna minskade.
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Mitsubishi Outlander PHEV
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Figur 25. Pris till tillverkare - Mitsubishi Outlander PHEV

Bade Storbritannien och Nederlanderna genomférde alltsa styrmedelsférand-
ringar mellan 2015 och 2016 som borde ha minskat kdparnas betalningsvilja
for laddhybrider, men detta avspeglades inte i lagre intakter per sald bil for
tillverkarna. | Nederlanderna okade istéllet priset nagot exklusive moms mel-
lan 2015 och 2016 men sjunker sedan kraftigt till 2017. Foér Storbritannien &r
priset exkl. moms betydligt hogre efter att bonusen tas bort 2018, tvartom
vad vi borde férvanta oss.
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Figur 26. Pris for konsument efter bonus — Mitsubishi Outlander PHEV
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Sammantaget ar det darfor svart att se nagra tydliga tecken pa att biltillver-
karna anpassar sina priser utifran olika landers styrmedel pa sa satt att de
hojer priserna nar subventionerna ékar och minskar priserna nar subventio-
nerna minskar. Daremot ar det tydligt att bilarna saljs till olika priser pa de oli-
ka europeiska marknaderna. Hur priset pa nya bilar skiljer sig mellan olika
EU-lander studerades av EU-kommissionen fran 1990-talet och fram till 2011
nar prisskillnaderna hade sjunkit sa pass mycket att kommissionen slutade
folja upp priset pa nya personbilar.?!

En slutsats fran en rapport fran 2000, skriven pa uppdrag av EU-kommissio-
nen, var att huvuddelen men inte allt, cirka 80 procent, av skatterna vid inkdp
fordes vidare till konsumenterna (Degryse & Verboven, 2000). Den mycket
hdga registreringsskatten i Danmark kunde darmed forklara en stor del av
det faktum att priserna exklusive skatt pa personbilar var sa pass laga i Dan-
mark. Dyra lander var Storbritannien, Tyskland, Frankrike och Osterrike men
aven lander med relativt hoga skatter sasom Finland. Skillnader i skatter
kunde alltsa inte helt forklara de prisskillnader som kunde observeras. | rap-
porten beraknas vilken andel av skatter som fors vidare till konsumenterna,
har estimerad till kring 0,8, dvs av en skatt pa 100 betalas 80 av kunden.

| enlighet med detta bor vi &ven férvanta oss att en del av de incitament som
ges for laddbara bilar fors éver till biltillverkarna men att huvuddelen av sub-
ventionerna trots detta hamnar hos kdparna. Utifran den data Gver priser
som vi samlat in har vi dock inte kunnat se nagra tydliga tecken pa att biltill-
verkarna justerar sina priser nar styrmedlen andrats.

8.1.2 Variationen i styrmedel mellan ldnder paverkar var bilarna
séljs
Tidigare studier har visat att styrmedel som goér inkdp av laddbara bilar billi-
gare har betydelse for nybilsférsaljningen, se t.ex. Minzel et al (2019). Des-
sa studier ar baserade pa berakningar av styrmedlens paverkan pa priset for
en viss laddbar bil jamfért med en referensbil. Som vi beskrivit i avsnitt 4.2 ar
dock de ekonomiska styrmedlen olika utformade och ger i vissa fall stéd i for-
hallande till bilens ink&pspris medan i andra fall ges samma monetéra stod
oavsett bilens pris eller prestanda. | vissa fall ges ocksa stéd enbart till for-
don som uppfyller vissa krav, t.ex. ges stdd enbart till bilar med ett pris som
understiger ett visst belopp.

For att analysera vilken betydelse styrmedelsutformningen har pa forsaljnin-
gen av vilka typer av laddbara bilar som saljs har vi tagit fram matt pa fordel-
ningen av forsaljningen storleksmassigt. Saval laddbara som icke-laddbara
bilar har delats in i tre storleksklasser och for var och en av dessa storleks-
klasser har andelen elbilar (BEV) och laddhybrider (PHEV) i nybilsforsaljnin-
gen beraknats, se avsnitt 6.1. For att lattare kunna jamféra férdelningen stor-
leksmassigt i olika lander har vi darefter tagit fram ett matt som jamfér ande-
len laddbara bilar i den minsta respektive storsta storleksklassen med ande-
len i den mellersta klassen. | Tabell 20 redovisas resultatet for ett urval 1an-
der och ar. Ett matt pa ett innebar att andelen laddbara bilar i storleksklassen
ar lika hog som i den mellersta storleksklassen. Ett matt under ett innebar att
det &r en lagre andel medan ett matt over ett innebar en hégre andel.??

21 ge https://ec.europa.eu/competition/sectors/motor_vehicles/prices/archive.html for arliga
rapporter 1993—2011.
22 Andel i aktuell storleksklass/andel i mellersta storleksklassen.
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Tabell 20. Relativ fordelning av forsaljning av laddbara fordon i olika
fordonsklasser, jamféort med mellanstora fordon

2

Land Ar SmaBEV  StoraBEV Sma Stora
PHEV PHEV
2015 0,6 1,0 0,1 0,2
Sverige 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
2015 5,8 0,3 0,1 0,1
Frankrike 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
2015 0,9 2,5 0,0 0,6
Nederldnderna 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
2015 2,7 3,6 0,8 0,3
Danmark 2016 8,38 1,8 0,1 2,1
2017 5,2 1,2 0,0 0,7
2018 0,7 0,2 0,0 0,3
2015 3,1 0,7 0,2 0,4
Tyskland 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
2015 2,2 1,5 0,1 0,4
Bsterrike 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
2015 0,5 0,3 0,1 0,1
Storbritannien 2016 0,5 0,5 0,2 10
2017 0,4 0,8 0,2 1,3
2018 0,6 0,6 0,1 1,0
2015 0,3 0,1 2,2 1,2
Ungern 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
2015 0,1 1,9 0,0 0,3
Finland 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 forsta observation ar att rena elbilar har en tendens att vara vanligare
bland sma bilar an bland stora bilar medan laddhybrider tvartom i de allra
flesta lander ar vanligast i den storsta storleksklassen medan andelen ladd-
hybrider ar vasentligt farre i smabilsklassen &n i mellanbilsklassen. Det finns
dock stora skillnader mellan landerna. | Frankrike ar andelen elbilar (BEV)
mer an 4 ganger sa hog bland sma bilar jamfért med mellanstora bilar me-
dan andelen i flera lander, daribland Sverige, Storbritannien och Nederlan-
derna ar lagre bland smabilar &n mellanstora bilar. Denna férdelning av stora
respektive sma laddbara bilar 2015-2018 ar i stort sett densamma som
Levay et.al (2017) observerade for 2014.
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Generellt har laddbara bilar stérre andelar av férsaljningen i de mindre stor-
leksklasserna i Frankrike, Danmark och Tyskland medan motsatsen rader i
lander som Sverige, Nederlanderna och Finland. Detta later sig inte sjalvklart
forklaras av hur de ekonomiska styrmedilen riktade mot nybilskép ar utforma-
de. Danmark har under de aktuella aren stimulerat kdp av laddbara bilar ge-
nom en procentuell nedsattning av registreringsskatten som ar en funktion av
bilens pris.23 Detta innebar att den ekonomiska stimulansen &r hogre for dy-
rare bilar an for billigare bilar i absoluta termer. Trots detta har andelen rena
elbilar varit stérre i segmentet mindre jamfort med storre bilar. Fér laddhybri-
der ar andelen hogre bland stérre an mindre bilar, men skillnaden ar inte lika
stor som i manga av de andra landerna. Den kraftiga progressiviteten avse-
ende priset i den danska registreringsskatten ger dyra bilmodeller en mycket
hég registreringsskatt, nagot som ocksa omfattar laddhybriderna.

Bade Sverige och Frankrike har stéttat kdp av laddbara bilar genom bonus-
system dar bonusen &r lika stor oavsett bilens pris2* men trots detta har
Frankrike ett ménster dar en stor del av de laddbara fordonen finns i de
mindre storleksklasserna medan Sverige daremot har en hdg andel laddbara
bilar bland de stérre fordonen. Aven Nederlanderna som har haft en stor an-
del av de laddbara bilarna i de storre storleksklasserna samtidigt som stimu-
lanserna skett i form av lagre registreringsskatt dar registreringsskatten ar en
funktion av utslappen av koldioxid per km och alltsa inte beror pa bilens pris.
Dessa lander kan jamféras med Finland som ocksa stimulerat laddbara bilar
genom en koldioxidbaserad registreringsskatt dar registreringsskattens pro-
centandel (varierande fran 5% for elbilar till maximalt 50%) multiplicerats
med bilens pris. | Finland ar alltsa registreringsskatten bade en funktion av
utslappen och av listpriset.

Ytterligare ett styrmedel som har betydelse ar beskattningen av formansbilar,
dvs bilar som en anstalld far nyttja for privat bruk och som stalls till férfogan-
de av arbetsgivaren. | vissa av landerna ovan beskattas denna forman lagre
om den aktuella bilen ar en elbil och/eller laddhybrid. | Nederlanderna be-
skattas denna férman till ett varde av 25 procent av listpriset per ar fér ben-
sin- och dieselbilar. Laddbara bilar har under perioden haft en nedsattning,
elbilar till endast 4 procent av listpriset under hela perioden 2015-2018 me-
dan férmansbeskattningen av laddhybrider 6kat under perioden, fran 7-1425
procents beskattning av listpriset 2015 till 15-21 procent 2016 och full for-
mansbeskattning fran 2017 och 2018 vilket motsvarar 22 procent av list-
priset.26 Aven i Sverige har féormansvardet varit nedsatt for laddbara bilar,
forst sa att bilens pris satts ned till motsvarande icke-laddbar bil och sedan
med vytterligare 40 procent eller maximalt 10 000 kronor.

Eftersom férmansbilar ofta ar storre och lite finare bilar kan vi férvanta oss att
nedsattningen av formansvarden for laddbara bilar framfor allt ger incitament
i de storre storleksklasserna. Att ett nedsatt férmansvarde dessutom har ett
stérre varde ju dyrare bilen &r férstarker detta ytterligare. Aven om Sverige
och Nederlanderna genom sin bonus respektive nedsatta registreringsskatt

23 Rena elbilar var helt befriade fran registreringsskatt till och med 2015. 2016-2018 var
registreringsskatten 20% av den registreringsskatt som skulle ha betalats for motsvarande
bensin eller dieselbil med en teoretiskt beraknad bransleférbrukning baserad pa "Certificate of
conformity (COC)”. Se ACEA Tax guide 2018.

24 Frankrike har dock under vissa ar haft procentuella begransningar pa priset som gjort att
riktigt billiga bilar inte har kunnat fa hela bonusbeloppet. Daremot har ingen 6vre grans funnits
pa hur dyra bilar som fatt subventionen i nagot av landerna.

25 Det lagre beloppet for laddhybrider med CO2-utslapp under 51 g/lkm och det hdgre beloppet
for de med CO2-utslapp pa minst 51 g/km.

26 ACEA tax guide for aren 2015-2018.
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alltsa ger samma stdd till alla laddbara bilar oavsett pris, s& ar stimulansen
storre for dyrare laddbara bilar genom nedsattningen av férmansvarden.

Vilket genomslag som stimulanser mot férmansbilsmarknaden far pa nybils-

forsaljningen beror ocksa pa hur stor andel av nybilsférsaljningen som detta

segment har. Detta beror i sin tur bade pa hur beskattningen av férmansbilar
ser ut generellt och vilka kostnader alternativet, dvs privat bilagande och mil-
ersattning, innebar.

For Nederlandernas del har beskattningen av formansbilar bedémts haft en
stor betydelse for utvecklingen av nybilsférsaljningen, dar den 6ékade beskatt-
ningen av laddhybrider 2016 satte spar i forsaljningen bade 2015 och 2016
(Runkel & Mahler, 2018). Det nederlandska exemplet visar ocksa att forsalj-
ningen ett givet ar inte bara paverkas av det aktuella arets styrmedel utan av
hur regelverket forvantas forandras kommande ar. Férandringen i beskattnin-
gen av formansbilar som ar laddhybrider fran 2015-2016 och med ytterligare
hogre beskattning 2017 avspeglas direkt i nybilsforsaljningen av laddhybri-
der, fran 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. Nybilsforsiljning av laddhybrider for ett urval ar och lander

Land 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Danmark 79 414 599 603 3171 3882
Finland 257 415 1208 2553 4932 5966
Frankrike 1927 5589 7429 11 868 14 528 18 582
Nederldnderna 9938 40 426 18 612 1171 3189 4901
Sverige 3428 5700 10 267 15088 21921 24 810
Tyskland 4596 11118 13751 29439 31442 45 348
Ungern 11 15 171 443 770 1106
Osterrike 429 1101 1237 1721 2258 2156
Storbritannien 7821 17 050 24 307 36 702 43 465 34734

Samtidigt lag nedsattningen kvar for elbilar under perioden vilket sannolikt
gjorde att en del av férmansbilisterna istallet valde rena elbilar efter skattefor-
andringen 2016 och 2017, nagot som kan anas i forsaljningssiffrorna for rena
elbilar i Nederlanderna dar ingen nedgang syns mellan 2015 och 2016 och
dar antalet bilar dkar till 2017 och ytterligare till 2018 (Tabell 22) Samtidigt
har registreringsskatten for laddhybrider stigit, dock fortfarande med en kraf-
tig koldioxidkomponent som gynnar laddhybrider som ju har laga registrera-
de utslapp. En stor del av ryckigheten i férsaljningen bér dock bero pa hur
formansbeskattningen férandrats. Den ryckighet som kan ses i forsaljningen
av elbilar i Danmark, med en kraftig uppgang 2015 f6ljt av en lika stor ned-
gang till 2016 kan daremot sannolikt férklaras av den planerade férandringen
i registreringsskatt som sedan skoéts upp for att fasas in successivt. Danmark
har inte haft nagon explicit stimulans av laddbara bilar via formansbeskatt-
ningen under perioden utan formansvardet har huvudsakligen bestatt av en
procentuell andel av nybilspriset.

70



Tabell 22. Antal elbilar i nybilsférsaljningen

Land 2014 2015 2016 2017 2018 2019
Danmark 1612 4584 1353 720 1745 5532
Finland 174 243 222 502 776 1897
Frankrike 10561 17 268 21571 24 967 31095 42 764
Nederldnderna 2982 3989 3944 9405 26 193 62 056
Sverige 1239 2961 2871 4231 7083 15596
Tyskland 8522 12 363 11410 25178 36 216 63 491
Ungern 32 115 172 749 1300 1833
Osterrike 1281 1677 3826 5433 6 764 9261
Storbritannien 6 697 9934 10 264 13632 15510 37 850

Beskattningen av bilféorman skiljer sig at mellan landerna, i vissa fall styrs be-
skattningen enbart av nybilspriset pa den aktuella bilen medan andra lander
sasom Finland har en beskattning som bade ska ta hansyn till fasta och ror-
liga kostnader som betalas av arbetsgivaren. Fér rena elbilar som ju har va-
sentligt Iagre rorliga kostnader @n bensin- och dieselbilar ar darfoér den del av
formansvardet som ska tacka rorliga kostnader vid privat bilanvandning lagre
for elbilar i Finland eftersom denna komponent ska tacka vardet av bland an-
nat drivmedel i de fall detta betalas av arbetsgivaren. Detta bor nog inte ses
som ett direkt incitament for att gynna elbilar utan snarare som en justering
for att fa formansvardet att battre stamma dverens med det verkliga vardet
av formanen. Nagon justering sker dock inte av férmansvardet for laddhybri-
der. Vi bedoémer darfor att Finlands beskattning av formansbilar inte har na-
gon direkt komponent for att gynna val av laddbara bilar.

Storbritanniens beskattning av formansvarden ar baserade pa en procentuell
del av nybilspriset dar procentsatsen stiger med 6kade utslapp. Detta gynnar
elbilar och laddhybrider men aven andra bilar med laga utslapp. Samtidigt
gor de laddbara bilarnas hogre pris att subventionen inte blir sa hog 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
fran formansskatt.?” Detta kan jamforas med formansbeskattningen i Sverige
dar nedsattning forst gors till motsvarande bil med férbranningsmotor och
darefter med ytterligare 40 procent. Jamfort med beskattningen av formans-
bilar i Nederlanderna ar dock den brittiska beskattningen lite skarpare.

Ytterligare en utformningsdetalj som kan paverka vilka typer av laddbara bi-
lar som séljs &r pristak for subventionerna. | Osterrike introducerades 2017
en bonus som erbjéds om ink&pspriset inte 6versteg 50 000 euro. | panel (b)
och (c) i Figur 27, ar det tydligt att andelen mellanstora elbilar 6kade medan
andelen stora elbilar, dr priset ofta dverstiger taket,28 minskade. Aven i
Ungern kan ett liknande monster konstateras, da det 2016 introducerades en
inképsbonus om 21 procent av priset (som maximalt kunde uppga till cirka

4 000 euro) om detta inte 6versteg 48 000 euro.?® Andelen sma och mellan-
stora elbilar 6kar markant fran 2016 och framéat, medan andelen storre elbilar
inte Okar i samma utstrackning.

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 Osterrike 85 200 Euro ar 2018.

29 15 000 000 HUF (Daily news, 2016).
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8.2 MARKNADSFORHALLANDENAS PAVERKAN PA
NYBILSFORSALJININGEN

Marknaden for laddbara bilar har under 2010-talet i stort sett foljt produktlivs-
cykelns hypotetiska utvecklingsforlopp for de flesta variabler. P4 marknaden
har det lanserats bilmodeller inom allt fler segment och allt fler biltillverkare
marknadsfér laddhybrider och elbilar. Det 6kade utbudet av modeller inom
olika segment goér laddbara bilar attraktiva for allt stérre kdpargrupper och
narvaron av allt fler tillverkare pa marknaden driver pa produktutvecklingen
och sanker prisnivan. Hur mycket prisnivan férandras for en bilmodell verkar
enligt vart material paverkas av férandringar i bilens prestanda och batteri-
storleken.

Antalet modeller av laddbara fordon som séljs p& marknaderna i var studie
har gradvis 6kat under hela 2010-talet. Som vi tidigare har visat i rapporten
marknadsfors det i slutet av 2010-talet laddbara fordon inom nastan alla seg-
ment pa bilmarknaden. Flera stora biltillverkare erbjuder antingen helt nya
bilmodeller (Chevrolet Bolt, Volvos Polestar eller VW ID) eller elektrifierade
versioner av sina bilar med férbranningsmotorer. Det 6kade utbudet av bil-
modeller har skett under hela tidsperioden allt eftersom forsaljningen av
laddbara fordon har 6kat. Med fler bilmodeller att valja bland har efterfragan
pa nastan alla marknader medfért minskade marknadsandelar for de mest
efterfragade bilmodellerna.

Introduktionen av en del nya modeller har pa ett patagligt satt okat efterfra-
gan pa laddbara fordon. | kapitel 3 visade vi hur nylanserade laddbara bilmo-
deller kunde vinna en marknadsandel om 40-50 procent pa en del lander-
marknader. Nissan Leaf, Renault Zoe och Tesla 3 har haft den stérsta paver-
kan pa forsaljningen av elbilar. Nar dessa bilmodeller introducerades pa en
del nationella marknader resulterade det i stora 6kningar i férsaljningen av
laddbara fordon — se tex Figur 8 och Tesla 3 effekten i USA 2018 och 2019
och Nederlanderna 2019. Opel Ampera/Chevrolet Volt och Mitsubishi
Outlander spelade en liknande roll bland laddhybriderna. | flera fall har nya
bilmodeller genererat ny efterfragan for laddbara bilar och 6kat marknadens
storlek snarare an tagit marknadsandelar fran etablerade bilmodeller.

8.3 | VILKEN UTSTRACKNING HAR STARKA
NATIONELLA STYRMEDEL GETT EXPORT?

Vi har inte lyckats fa en komplett bild éver import- och exportfléden i Europa
men kan trots detta dra nagra slutsatser. | Tabell 23 sammanstélls den data
Over import- och exportfldoden som presenterades i avsnitt 7. Vi kan se att
Sverige och Tyskland ar nettoexportorer av laddbara begagnade fordon,
medan Norge och Nederlanderna ar nettoimportorer.3°

30 Eftersom data pa finlandsk export inte finns tillgénglig kan man ej utréna om Finland ar
nettoimportor eller nettoexportor.
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Tabell 23. Total flotta av laddbara fordon per land och
handelsflédenetto (import-export)

Total Import  Export Netto som
flotta, Netto Nybils- andel av
laddbara (import - forsdljni  nybils-
Land/Ar fordon* export) ng forsaljning
Sverige
2017 47 271 152 2353 -2201 19 319 -11%
2018 78 228 102 4992 -4 890 29 004 -17%
2019 117778 165 7 323 -7 158 40 406 -18%
Finland
2017 5532 956 - - 3055 -
2018 11 750 2748 - - 5708 -
2019 19 645 6 334 - - 7 863 -
Norge
2017 189900 25539 61 25417 62313 41%
2018 249043 24959 57 24 845 72 689 34%
2019 328331 13484 182 13120 79 640 16%
Nederlanderna
2017 119 332 8240 3894 4346 - -
2018 142686 12604 9446 3158 - -
2019 203421 17320 12895 4 425 - -
Tyskland
2017 117984 1427 6275 -4 848 54 617 -9%
2018 193 691 1568 6391 -4 823 67 658 -7%
2019 289 395 2118 5753 -3635 108839 -3%

*Data fran (European Alternative Fuels Observatory, 2020) Se diskussion i
avsnitt 7.1 angaende tillforlitlighet

Utifran antagandet att styrmedelsfloran i dessa lander styr utvecklingen av
import och export av begagnade laddbara fordon ar resultatet att Sverige och
Tyskland ar nettoexportérer och Norge och Nederlanderna nettoimportorer
vantat. Aven om vi inte kan uttala oss om Finland &r nettoexportor eller netto-
importor, ar det tydligt att en stor del av Sveriges export gar till Finland. De
data vi har 6éver andra landers import fran Finland talar ocksa for att Finland
importerar snarare an exporterar laddbara fordon.

De storsta exportlanderna till bade Norge och Nederlanderna overlappar i
mangt och mycket, och bland de stérsta exportérerna marks bland annat
Tyskland, Belgien, Frankrike, Danmark och Sverige. En del av fldédena kan
antagligen forklaras av valutaeffekter. Den svenska kronan har deprecierat
under en del av tiden vi har undersokt, vilket gjort det relativt sett billigare
med svenska varor. Vidare torde det vara sa att man handlar mer med sina
grannlander, da man har en narmare koppling och har handlat mer med
varandra historiskt sett.

Data over floden mellan Iander tyder dock pa att styrmedelsutformningen i de
europeiska landerna har en paverkan pa export- och import mellan lander.
Nar det galler styrmedelsfloran har bade Sverige, Belgien, Tyskland och
Frankrike nagon form av Bonus-Malus system, som premierar miljévanligare
bilar 6ver bransletdrstiga. Aven Storbritannien har styrmedel som péaverkar
inko&pspriset av en bil, dd man sedan 2011 har en variant pa supermiljébils-
premie, Plug-in Car Grant (PiCG). Varken Nederlanderna eller Norge har na-
gon form av bonus vid inkdp, men daremot har bada férdelaktig registre-
ringsskatt och Norge har aven exempelvis momsfordelar. Finland har sedan
2019 en ny ink6psbonus, men har sedan tidigare likt Nederlanderna och
Norge registreringsskattefordelar. En vasentlig skillnad mellan rena bonusar
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och nedséattningar i registreringsskatt och moms &r att bonus enbart betalas
ut vid nyregistrering medan registreringsskatt aven betalas (om an i mindre
omfattning) nar begagnade bilar omregistreras i ett land. Det gor att en lagre
registreringsskatt aven ger incitament att valja en laddbar bil for begagnade
bilar som importeras. Samma sak galler fér den norska momsbefrielsen
eftersom moms annars ska betalas vid import av begagnade bilar som tidiga-
re inte varit belagda med moms, nagot som ar fallet nar t.ex. leasingbolag
som inte erlagt moms saljer bilar vidare till privatpersoner.

Med andra ord har de lander i undersdkningen som haft relativt sett starka
styrmedel vid inkdp av nya bilar enligt den kvantitativa analysen exporterat
mer laddbara fordon &n vad de har importerat. Detta till skillnad fran de lan-
der som har styrmedel som aven gynnar import av begagnade laddbara bilar
och stimulanser under fordonets brukstid, som har importerat fler laddbara
fordon an vad de har exporterat, under den undersékta perioden.

Efterfragan pa begagnade laddbara bilar paverkas ocksa av vilka incitament
som finns pa nybilsmarknaden. Starka stimulanser pa nybilsmarknaden, t.ex.
genom |ag skatt pa formansbilar, bor rimligtvis leda efterfragan fran begag-
natmarknaden till nybilsmarknaden. Starka styrmedel som minskar kostna-
derna for en ny laddbar bil men inte paverkar kostnaderna for en begagnad
laddbar bil bér darfor i sig sjalvt driva export av begagnade fordon. Utan moj-
ligheter till handel med begagnade fordon éver landsgranserna hade detta
istallet lett till en stérre vardeminskning for bilarna da efterfragan pa begag-
nade bilar sjunker. Med en allt mer internationell begagnatmarknad kan istal-
let dessa bilar saljas till andra I&ander dar betalningsviljan fér begagnade bilar
ar hogre.
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9 SLUTSATSER OCH DISKUSSION

9.1 VART BIDRAG OCH VARA SLUTSATSER

Tidigare forskning, baserad pa empiriska studier av férsaljningen i olika lan-
der fram till cirka 2017, har visat att nationella styrmedel riktade till konsu-
menterna dkat forsaljningen av laddbara fordon. Enligt Minzel et al (2019)
beraknades t.ex. en finansiell stddinsats pa 1000 EUR 6ka de laddbara bilar-
nas andel av den arliga férsaljningen med cirka 5 procent. Innebdrden ar att
om andelen t.ex. skulle ha varit 1% utan stdd 6kar den till 1,05% med stod.
Man kan diskutera om detta ar en tillrackligt stor effekt for att motivera den
har typen av styrmedel. Det kan ocksa noteras att i Miinzel et al (2019) var
variabeln stdd i manga regressioner icke-signifikant och sallan signifikant pa
1-procentsnivan. Flera tidigare studier av nationella styrmedels paverkan pa
nybilsforsaljningen bygger pa metoden att berdkna styrmedel pa en viss bil
jdmfort med en referensbil. Med en allt mer diversifierad styrmedelsflora och
en allt mer utvecklad marknad med fler bilmodeller, blir det allt mindre rattvi-
sande att férsOka rékna ut effekter av styrmedel for en genomsnittlig bil. M&j-
ligheten att skatta styrmedlens effekter genom att titta p& manga lander sam-
tidigt forsvaras ocksa av de olika landernas utvecklingsniva, vilket ibland
hanterats genom att exkludera delar av datamaterialet.

EU:s hardare utslappskrav riktade mot tillverkarna har under 2020 resulterat i
en fordubbling av férsaljningen av laddbara bilar. Detta trots att relativpriser-
na som de avspeglas i listpriser ar oférandrade pa de flesta EU-marknader
mellan laddbara fordon och bilar med férbranningsmotorer under 2020. Detta
visar att andra faktorer an nationella stéd och relativpriser nu paverkar for-
saljningen av laddbara fordon. | Miinzel et al (2019) klumpades en del av
dessa faktorer ihop i en s.k. trendvariabel,3! som var den variabel som hade
hdgst signifikans av alla variabler. Enligt vart synsatt representerar variabeln
trend de faktorer som forklarar forsaljningsutvecklingen enligt produktlivs-
cykeln. Vi har i den har rapporten darfor férsokt identifiera och mata denna
typ av faktorer: féréandringar i modellutbud, lanseringar av nya bilmodeller,
effekten av nationella preferenser, effekten av storsaljande bilmodeller, och
skillnader i nationella marknaders mognadsgrad. De flesta av de har fakto-
rerna brukar inga i ekonomiska analyser av hur marknader fér nya produkter
utvecklas men har inte inkluderats i forskningen om hur nationella stoéd pa-
verkar forsaljningen av laddbara fordon.

Enligt var analys av marknaden for laddbara fordon féréandras produktlivs-
cykelns variabler aven for denna marknad pa det satt som teorin anger: okat
modellutbud, utveckling av nya produktsegment, forbattrade prestanda,
sankta priser, intrade av fler biltillverkare, och minskad koncentration av for-
saljningen till nagra fa4 modeller. Det ar den har typen av signaler som intres-
serar kopare pa en ny marknad. Stdd paverkar direkt priset och formodligen
indirekt nyintréden av biltillverkare och modellutbud genom att 6ka efterfra-
gan pa laddbara bilar. Fragan ar vilken roll stéden egentligen har haft pa for-
séljningen. Har de varit avgorande for att skapa en marknad fér laddbara bi-
lar eller har de endast tidigarelagt adoptionen med nagot ar?

Nar vi skarskadar nybilsforsaljningen av laddbara bilar kan vi se tvara kast.
Det ar tydligt att forsaljningen inte enbart styrs av de forhallanden gallande

31 Enligt Miinzel et al (2019) inkluderar trendvariabeln t.ex. fallande batteripriser och 6kat
modellutbud. Nagra data om batteripriser och modellutbud verkar inte ha anvants i
regressionerna.
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styrmedel som galler det aktuella aret utan att planerade eller férvantade for-
andringar i styrmedel paverkar forsaljningen bade aret innan férandringen in-
tréffar, det aktuella aret och i manga fall aret efter. Det &r svart att till fullo
modellera detta i den typ av ekonometriska modeller som vanligtvis anvants i
denna typ av studier, nagot som kan foérklara de relativt modesta signifikans-
nivaer som uppnatts for de ekonomiska stéden i manga tidigare studier.32
Under perioden har flera aviserade styrmedelsférandringar inte genomférts,
senarelagts eller genomforts i sma steg. Detta gor att forsaljningen i flera fall
inte féljer det monster som man kan férvanta sig baserat pa de styrmedel
som ratt utan istallet de styrmedel som planerats och diskuterats i den all-
manna debatten.

Vi kan se att nybilsférsaljningen varierar mycket mellan lander och aven éver
tiden utifran hur nationella styrmedel foérandrats. Men nybilsforsaljningen ar
inte det enda som paverkar fordonsflottan. Férsaljning av begagnade fordon
Over landsgranserna har for atminstone vissa lander en substantiell betydel-
se for hur fordonsflottan av laddbara bilar utvecklats. For att na de nationella
klimatmal som bland annat Sverige har satt upp racker det alltsa inte att en-
bart utforma de nationella styrmedlen sa att man uppnar en hog nybilsforsalj-
ning av laddbara bilar, man beh&ver ocksa forsta att styrmedlen paverkar be-
gagnatmarknaden. Eftersom flodena dver nationsgranserna ar en funktion av
hur bilmarknaden ser ut i bade import- och exportlandet kan darfér de svens-
ka styrmedlen behdva anpassas efter andra landers styrmedelsutformning.

Vi kan se att lander med subventioner som tydligt riktar sig till nybilsmarkna-
den, sasom Sverige och Tyskland, har en nettoexport dar laddbara fordon
saljs till lander vars styrmedel istallet &ven paverkar betalningsviljan for be-
gagnade laddbara fordon positivt. Har ar det viktigt att inse att styrmedel som
ensidigt gynnar inkdp av nya laddbara fordon riktar efterfragan pa laddbara
fordon till just nybilsmarknaden. Detta driver i sig export av begagnade ladd-
bara bilar s& ldnge som andra landers styrmedel inte i samma utstrackning
riktar sig till enbart nybilsmarknaden.

Marknaden for laddbara personbilar i Europa befinner sig just nu, under
2020, i en ny fas med kraftigt kande marknadsandelar. Detta later sig inte
forklaras av kraftigt 6kande nationella subventioner som gjort laddbara bilar
vasentligt billigare relativt fossildrivna bilar. Det som hant mellan 2019 och
2020 ar istallet att nya krav pa biltillverkarnas genomsnittliga utslapp tvingat
fram en Okad forsaljning av laddbara bilar for att tillverkarna ska klara kraven
och undvika héga bétesbelopp. For att detta ska vara majligt behéver de er-
bjuda laddbara bilmodeller och prissatta dessa pa ett for kdparen attraktivt
satt. Att separera regleringar fran modellutbud och prissattning nar man fér-
klarar férsaljningsutvecklingen av laddbara fordon ar darfor inte helt enkelt
beroende pa att ett 6kat modellutbud ar en del av biltillverkarnas respons pa
regleringar och styrmedel.

Att vi for perioden 2010-2018 inte kunnat visa att férandringar i nationella
styrmedel paverkat biltillverkarnas prissattning av laddbara fordon ska inte
ses som ett bevis for att subventionerna helt tillfallit kbparna. De listpriser
som vi analyserat ger inte hela bilden av prissattningen. Rabatter, utformnin-
gen av tillbehdrspaket och prissattningen av olika typer av leasingavtal pa-
verkar de reella kostnaderna som kdparna méter for en given bil.

32 5e table 1 i Miinzel et al (2019) som ger en dversikt 6ver tidigare studier 6ver incitaments
betydelse.
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Tabell 24 sammanfattar vad tidigare forskning har fokuserat pa jamfort med
vad som behandlats i denna studie.

Tabell 24. Jamforelse mellan denna studie och tidigare forskning

Faktor

Hantering i tidigare
forskning

Denna studie

Slutsatser och
kommentarer
baserade pa vara
resultat

Nationella stod
vid inkdp

Stddnivans paverkan
pa forsaljning.

For varje 1000 EUR i
stdd okar andelen
salda fordon som &r
laddbara med cirka 5
procent

Stédnivans pa-
verkan pa for-
saljning
Forandringar i
stddnivan under
flera ar

Foérandringar i stod-
nivan har kortsiktigt
ofta antingen redu-

cerat eller 6kat for-

séljningen i ett land

(t.ex. Danmark, Est-
land och Nederlan-

derna)

Internationella

Ej undersokt

Analys av for-

Verkar inom EU ha

styrmedel saljningssiffror medfért den storsta
riktade mot for 2020 Okningen av forsalj-
biltillverkare ningen av laddbara
fordon
Modellutbud Ej undersokt, del av Forandringar i Utbudet av ladd-
variabeln trend i en del  modellutbudet bara bilar liknar allt-
studier Over tiden mer utbudet av van-
liga bilar
Det finns ett positivt
samband mellan
antalet bilmodeller
och férséljningen av
laddbara bilar
| de flesta lander
fordelas forsaljnin-
gen av laddbara
bilar pa fler bilmo-
deller nar antalet
bilmodeller 6kar
Introduktioner Ej undersokt, del av Hur paverkar Varje ar introduce-
av nya ladd- variabeln trend i en del  introduktionen ras nya laddbara
bara bil- studier av nya laddbara  bilmodeller som tar
modeller bilmodeller stora marknads-
marknaden? andelar pa natio-

nella marknader

Nya bilmodeller bi-
drar ofta till 6kad
efterfragan pa
laddbara bilar

De laddbara bilarna
blir allt storre och
utrustas med stérre
motorer och batte-
rier
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Prissattning Priset pa en eldriven Forandringar Priset pa laddbara
referensbil satts i rela- over tiden i bilar ar fallande nar
tion till priset pa en priset pa ett vi tar hansyn till for-
referensbil som enbart  antal laddbara battrad rackvidd
drivs med foérbran- bilar och prestanda.
ningsmotor Vi kan inte finna be-

lagg for att listpriser
justeras i samband
med férandringar i
ekonomiska stimu-
lanser.

Export och Har inte behandlats Uppgifter om Lander som stétt in-

import export och kép av laddbara for-

import av don genom styrme-
laddbara bilar del som bara berér
fran ett urval nybilskdp (bonusar)
lander har fatt nettoexport
medan de lander
som importerat be-
gagnade laddbara
fordon istéllet an-
vant sig av styrme-
del som dven om-
fattar importerade
begagnade bilar,
t.ex. nedsatt regist-
reringsskatt.
Skillnader i Ej undersokt Kategorisering Pa de flesta mark-
nationella av marknader nader dominerar el-
preferenser utifrén andelarna  bilar marknaden for
vad galler for elbilar och laddbara bilar.
elbilar och laddhybrider Stora skillnader
laddhybrider mellan lander nar
det gaéller vilka seg-
ment storleksmas-
sigt dar laddbara
bilar dominerar.
9.2 REKOMMENDATIONER FOR FRAMTIDEN

Vi har i denna rapport kunnat konstatera att &ven om nationella styrmedel

riktade till konsumenter har haft effekter pa marknaden for laddbara bilar, har
de férmodligen spelat en mindre roll for adoptionen av laddbara bilar &n vad
tidigare forskning har kommit fram till. Regler och regelférandringar som rik-
tar sig till biltillverkare verkar ha en betydligt storre effekt. Det ar sarskilt pa-
tagligt nu och framover med EU:s skarpta utslappsregler och krav pa andelar
salda laddbara bilar.

| en situation dar internationella regleringar for biltillverkarna ar motorn ba-
kom den fortsatta elektrifieringen av fordonsflottan, ar fragan vilken roll som
nationella styrmedel kan spela i fortsattningen. Ett svar ar att utformningen
av nationella styrmedel paverkar vilka typer av fordon som séljs i ett land och
aven efterfragan pa begagnade laddbara bilar. Sa lange som andra europe-
iska lander har styrmedel fér att gynna laddbara bilar behdver den svenska
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utformningen av styrmedel i transportsektorn férhalla sig och till stor del an-
passas till dessa. Vad som ar en optimal styrmedelsutformning for Sverige
beror alltsa pa hur vara grannlander utformar sina styrmedel.

De lander som har registreringsskatter har har en klar fordel eftersom en re-
gistreringsskatt till sin konstruktion behéver inkludera dven import av begag-
nade bilar for att undvika att skapa ett kryphal. Det gor att incitament via en
differentierad registreringsskatt automatiskt &ven ger stimulanser fér de for-
don som importeras. Att inféra en registreringsskatt i Sverige motsvarande
den i Finland eller Nederlanderna kan dock inte géras i en handvandning.
EU-kommissionen har tidigare drivit linjen att nationella registreringsskatter
bor avskaffas eftersom de star i motsattning till EU:s ambitioner fér den inre
marknaden och det ar darfor inte sakert att ett svenskt inforande av registre-
ringsskatt skulle godkénnas av kommissionen.

En mer framkomlig vag for Sveriges del ar sannolikt att forandra de svenska
styrmedlen, da framst bonus, sa att det blir mindre av en engangsstimulans.
Detta kan goras bade genom att betala ut bonusen uppdelat pa en langre
period och genom att férlanga malusperioden. Om bonus och malus férdelas
Over en lika lang tidsperiod blir systemet skattemassigt symmetriskt, dvs
skatteintakterna infaller under samma ar som kostnaderna. Det franska sys-
temet ar skattemassigt symmetriskt, men ar utformat som engangsbetalnin-
gar av bonus och malus.

For klimatet ar det ovasentligt om de laddbara bilarna kér pa exempelvis
svenska eller franska vagar. Daremot har det betydelse for de svenska och
franska hushallen vilken fordonsflotta som de har tillgang till eftersom det
paverkar deras kérkostnader. Aven om de nationella styrmedlen enbart pa-
verkar fordelningen av fordon mellan Iander finns det alltsa legitima skal att
utforma nationella styrmedel for att paverka den egna fordonsflottan. For att
gora det behdver man ta hansyn bade till nybilsmarknaden och marknaden
for begagnade fordon. Ur ett fiskalt perspektiv ar det ocksa viktigt att ett
lands nationella styrmedel ger dnskade effekter nationellt for att behalla
legitimiteten.

Ett annat svar pa fragan om de nationella styrmedlens fortsatta roll ar att
EU:s reglering av biltillverkares genomsnittliga utslapp ger vissa typer av sti-
mulanser som kanske inte alltid ar férdelaktiga for svenska bilagare. Ett sa-
dant omrade ar hur laddhybriders utslapp méats. Hur stor bransleférbruknin-
gen for en laddhybrid blir i verkligheten beror pa hur den kors och laddas, na-
got som inte fullt ut gar att fanga i en testkorcykel. For att stimulera laddhy-
brider som har goda forutsattningar att aven i verklig anvandning ge lag
bransleférbrukning kan det darfor vara relevant att stalla ytterligare krav for
att fa omfattas av subventioner, t.ex. minsta rackvidd pa el, hogsta bransle-
forbrukning vid drift med férbranningsmotor eller att bilen &r maojlig att snabb-
ladda. Flera lander, daribland Nederlanderna, har under senare ar minskat
sina subventioner for laddhybrider. Ett skal till detta ar farhagan att alltfor
starka stimulanser till fordon som kan, men inte maste, drivas med el ledde
till att laddhybrider blev ett attraktivt val aven for de som har sma méjligheter
att kéra pa el.

| och med att marknaden for laddbara bilar fortsatter att utvecklas behévs an-
da en plan for att s& smaningom fasa ut de svenska stoden till kdparna, eller
atminstone anpassa dem till vad som ger bast effekt i forhallande till EU:s
Overgripande och grannlandernas nationella regelverk. Saval Konjunktur-
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institutet (2019) som Riksrevisionen (2020) har nyligen pekat pa inkonsek-
venser och ineffektiviteter i det svenska bonus-malus-systemet, liksom att
det gar i otakt med EU:s regelverk for biltillverkare. Férutom att anpassa det
svenska systemet bor Sverige ocksa aktivt medverka i den fortsatta utveck-
lingen av de EU-krav som riktas mot tillverkarna. Det vore énskvart om det
arbetet bedrevs med klimatpolitiska snarare an industripolitiska fortecken.

Ett exempel pa ett styrmedelsomrade som kan vara vart att utveckla mer ar
vad som kan stimulera laddinfrastrukturens fortsatta utbyggnad. Nara kopplat
till detta finns ett behov av att bedéma behovet av snabbladdplatser. Det kan
ske genom fortsatt forskning eller utredningsarbete. Trafikverket eller Trafik-
analys skulle t.ex. kunna gora simuleringar av hur manga snabbladdplatser
som kommer att behdva byggas langs med motor- och riksvagarna. Ett spe-
ciellt problem som bér behandlas ar att topparna i resandet kommer att in-
traffa nar elbilar drar extra mycket el p.g.a. laga eller hdga temperaturer — vid
resor till fjallen pa vintern och resor p4 sommaren.

Ett annat omrade att studera narmare ar styrmedel som paverkar anvandnin-
gen istallet for nyinkoép av laddbara fordon. Det kan vara sarskilt relevant for
laddhybrider, dar ju miljonyttan star i direkt relation till i vilken utstrackning
som de kors med elmotorn istéllet for férbranningsmotorn. Att det ar vasent-
ligt billigare att kéra pa el an med drivmedel ar i sig en stark drivkraft bade for
att valja ett fordon som passar ens kdrmonster och aven att férstka att kéra
pa el i sa stor utstrackning som mojligt med det fordon man har. Beskattnin-
gen av drivmedel liksom inblandning av biodrivmedel som hojer priset pa
drivmedel har har en stor betydelse. Men det galler ocksa att se till att 6vriga
styrmedel inte ger missriktade stimulanser och leder till fordonsval som kans-
ke pa pappret ger laga utslapp men som i verkligheten med aktuella kérmon-
ster inte ger de utlovade utslappsminskningarna.

En viktig utmaning infér framtiden ar att férsdka minska koldioxidutslappen
aven fran laddbara bilar. En genomsnittlig laddbar bil 2020 har ett batteri
som ar 2-3 ganger storre an en laddbar bil fran 2012. Produktionen av batte-
rier genererar stora koldioxidutslapp som kan ta flera ar att vinna tillbaka
jamfort med en hybridbil. En genomsnittlig laddbar bil 2020 &r ocksa storre
och har béttre prestanda an en laddbar bil fran 2012. Aven dessa faktorer
gor att laddbara bilar genererar storre koldioxidutslapp. Om en bil blir stérre
gar det at mer energi att tillverka bilen men ocksa att driva den. Om en bil far
battre prestanda behdver den en stérre motor, battre bromsar etc, vilka ock-
sa resulterar i storre koldioxidutslapp. Fragan ar hur man kan utforma stod
som dampar de laddbara bilarnas dkade utslapp i dessa avseenden.

En tankbar ansats for att undersdka vad olika nationella stddsystem kan
innebara for 6vergangen till laddbara bilar, ar att ta fram scenarier. Enligt
Konjunkturinstitutet (2019) ar klimateffekten ringa av bonus-malus-systemet,
vilket borde kunna belysas utférligare med hjalp av en scenarioansats. En
sadan kan ocksa forsoka vaga in effekterna av olika nationella stéd i
Sveriges grannlander.

Sist men inte minst vill vi aterigen peka pa behovet av battre statistik och mer
studier av import- och exportfléden for att fa en fordjupad forstaelse av styr-
medlens effekter pa dessa fléden. Det galler bade for nya och begagnade bi-
lar men ocksa generellt, dvs inte bara for laddbara bilar utan aven 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
Osterrike 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
Nederlanderna Ingen bonus
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Polen

Schweiz

Norge

Danmark

*Regionala variationer
**Priser omraknade till euro fran nationell valuta, vaxelkurs 2020-12-02 (European Central Bank, 2020), avrundat till narmsta hundratal
***Fran november 2019 har ett pristak inforts i Tyskland och bonusbeloppet ar differentierat baserat pa 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)

***x* Beraknat for laddhybrid med 50 g/km, blir knappt 1000 for laddhybrid med 60 g/km
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11.2 FORDONSPRISER

Tabell 26. Pris kdpare, registreringsskatt, momsbelopp, pris forséljare, subvention och pris konsument nér subventionen ar bortraknat for Nissan Leaf,
berédknat for ett antal olika lander for tillgangliga ar.

Ar Pris Registrerings- Moms- Pris . Pris konsument,
Land konsument skatt belopp forsaljare Subvention subvention
bortraknat

2011 26,3 -

2012 36 990 26,3 5902 31 062 - 36 990

2013 33 990 26,3 5423 28 541 - 33 990

2014 29 690 26,3 4736 24 927 - 29 690
Tyskland 2015 28 960 26,3 4 620 24 314 - 28 960

2016 28 863 26,3 4604 24 233 4 000 24 863

2017 29 690 26,3 4736 24 927 4 000 25 690

2018 31 950 26,3 5097 26 827 4 000 27 950

2019 36 800 26,3 5871 30 902 4 000 32 800

2020 36 800 - 5876 30 924 9 000 27 800

2011 - 7 000

2012 - 7 000

2013 36 900 - 6 404 30 496 7 000 29 900
Spanien 2014 36 100 - 6 256 29 835 - 36 100

2015 29 900 - 5189 24 710 - 29 900

2016 29 460 - 5113 24 347 - 29 460

2017 - -

2018 35620 - 6 182 29 438 - 35620
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2019 35 600 - 6179 29 421 5500 30 100
2020 - 5500
2011 35 990 - 5 898 30 092 5000 30 990
2012 34 290 - 5619 28 671 5 000 29 290
2013 34 290 - 5619 28 671 7 000 27 290
2014 30 290 - 5048 25 242 6 300 23 990
Frankrike 2015 29 290 - 4 882 24 408 6 300 23 990
2016 31900 - 5317 26 583 6 300 25600
2017 33 900 - 5 650 28 250 6 300 27 600
2018 35 400 - 5900 29 500 7 000 28 400
2019 35 400 - 5900 29 500 7 000 28 400
2020 - 6 000
2011 35 247 63,4 5 864 29 320 5761 29 486
2012 34 962 67,8 5816 29 079 6 166 28 796
2013 31 068 64,8 5167 25 836 5 887 25 181
2014 32 861 68,2 5 465 27 327 6203 26 659
Storbritannien 2015 42 144 75,8 7011 35 057 6 889 35 256
2016 32 325 67,1 5376 26 882 3 051 29 275
2017 30 433 62,7 5 062 25 309 2852 27 582
2018 29 942 62,2 4 980 24 900 3 956 25 986
2019 31 899 62,7 5 306 26 530 3987 27912
2020 30 577 63,8 5085 25427 3482 27 095
2011 32 839 60,5 5234 27 545 - 32 839
2012 34 990 60,5 5577 29 353 34 990
Nederlanderna 2013 29 790 75,5 5157 24 557 29 790
2014 29 790 75,5 5157 24 557 29 790
2015 30 010 75,5 5195 24 739 30 010
2016 30 735 75,5 5321 25 338 30 735
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2017 30 740 49,0 5327 25 364 30 740
2018 34 890 49,0 6 047 28794 34 890
2019 37 915 51,1 6571 31292 37 915
2020 51,0
2011 - -
2012 39 395 - 7879 31516 4 596 34 800
2013 42 756 - 8 551 34 204 4623 38 132
2014 34 610 - 6922 27 688 4 396 30 214
2015 33 667 - 6733 26 933 4 276 29 390
Sverige 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 - 7231 28 925 5849 30 307
2019 37 491 - 7 498 29 993 5 666 31825
2020 - 5625
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Tabell 27. Pris kopare, registreringsskatt, momsbelopp, pris forsiljare, subvention och pris konsument nar subventionen ar bortraknat for Renault ZOE,
beraknat for ett antal olika lander for tillgangliga ar.

Ar Pris Registrerings- Moms- Pris . Pris konsu.ment,
Land k v s Subvention subvention
onsument skatt belopp forsaljare b e
ortraknat
2011 26,3 -
2012 20 600 26,3 3285 17 289 - 20 600
2013 21 700 26,3 3461 18 213 - 21700
2014 21 700 26,3 3461 18 213 - 21700
Tyskland 2015 21 500 26,3 3429 18 045 - 21 500
2016 22 100 26,3 3524 18 549 4 000 18 100
2017 23 700 26,3 3780 19 894 4 000 19 700
2018 22 100 26,3 3524 18 549 4 000 18 100
2019 21 900 26,3 3492 18 381 4 000 17 900
2020 - 9000
2011 - 7 000
2012 - 7 000
2013 23 050 - 4 000 19 050 7 000 16 050
2014 - -
Spanien 2015 21 525 - 3735 17 789 - 21 525
2016 22125 - 3840 18 285 - 22125
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 5500 25 050
2020 23 500 - 4079 19 421 5000 23 500
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2011 - 5000
2012 20 700 - 3392 17 308 5000 15700
2013 20 700 - 3392 17 308 7 000 13700
2014 21 900 - 3650 18 250 6 300 15 600
Frankrike 2015 21 900 - 3650 18 250 6 300 15 600
2016 22 200 - 3700 18 500 6 300 15 900
2017 23 700 - 3950 19 750 6 300 17 400
2018 23 700 - 3950 19 750 7 000 16 700
2019 23 900 - 3983 19 917 7 000 16 900
2020 24 000 - 4 000 20 000 6 000 18 000
2011 63,4 5761
2012 67,8 6 166
2013 64,8 5887
2014 23 552 68,2 3914 19 570 6 203 17 350
Storbritannien 2015 758 6 889
2016 22 758 67,1 3782 18 909 5491 17 267
2017 21 667 62,7 3601 18 004 5133 16 534
2018 20 181 62,2 3353 16 765 3 956 16 25
2019 62,7 3987
2020 25 441 63,8 4230 21 148 3482 21 959
2011 60,5 -
2012 60,5
2013 75,5
Nederlanderna 2014 75,5
2015 20 990 75,5 3630 17 285 20 990
2016 20 990 75,5 3630 17 285 20 990
2017 49,0
2018 32 890 49,0 5700 27 141 32 890
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2019 51,1
2020 51,
2011 - -
2012 - 4 596
2013 - 4623
2014 - 4 396

Sverige 2015 22 441 - 4488 17 953 4 276 18 164
2016 22 484 - 4497 17 987 4 224 18 260
2017 26 974 - 5395 21579 4 151 22 823
2018 24 175 - 4 835 19 340 5849 18 326
2019 21342 - 4 268 17 073 5 666 15676
2020 - 5625
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Tabell 28. Pris kopare, registreringsskatt, momsbelopp, pris forsiljare, subvention och pris konsument nar subventionen ar bortraknat for Mitsubishi

Outlander, berdknat for ett antal olika lander for tiligangliga ar.

Pris
L Ar Pris Registrerings- Moms- Pris . konsument,
and s Subvention .
konsument skatt belopp | forsaljare subvention
bortriknat
2011 26,3 -
2012 26,3 -
2013 26,3 -
2014 39 900 26,3 6 366 33 507 - 39 900
Tyskland 2015 39 990 26,3 6 381 33 583 - 39 990
2016 39 990 26,3 6 381 33 583 3000 36 990
2017 39 990 26,3 6 381 33 583 3000 36 990
2018 37 990 26,3 6 061 31902 3000 34 990
2019 37 990 26,3 6 061 31902 3000 34 990
2020 37 990 - 6 066 31924 6 750 31240
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
Spanien 2016 - n
2017 38725 - 6721 32 004 - 38 725
2018 36 300 - 6 300 30 000 - 36 300
2019 33 290 - 5777 27 512 3600 33 290
2020 34 345 - 5960 28 384 2 600 31745
Frankrike 2011 - 5 000
2012 - 5000
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2013 : 5 000
2014 50 697 : 8449 | 422047 4000 46 697
2015 46 900 : 7817 | 39083 4000 42 900
2016 46 900 : 7817 | 39083 1000 45 900
2017 39 900 : 6650 | 33250 1000 38 900
2018 39 990 : 6665 | 33325 B 39 990
2019 36 490 : 6082 | 30408 3 36 490
2020 36 990 : 6165 | 30825 3 36 990
2011 63.4 4033
2012 67.8 4316
2013 64.8 4121
2014 44273 68,2 7367 | 36837 4342 39 931
Storbritannien 2015 758 4822
2016 38 743 67,1 6446 | 32230 3051 35 692
2017 36 215 62,7 6025 | 30127 2852 33 364
2018 44 647 62,2 7431 | 37154 B 44 647
2019 41873 62,7 6968 | 34842 3 41873
2020 41568 63,8 6917 | 34587 3 41568
2011 60,5 :
2012 60,5
2013 39 990 75,5 6927 | 32987 39 990
2014 39 990 75,5 6927 | 32987 39 990
. 2015 39 990 497 6854 | 32639 39 990
Nederlanderna  ™5q7g 41990 497 7 201 34 292 41990
2017 34 530 1639 5708 | 27182 34 530
2018 35 260 1639 5835 | 27786 35 260
2019 34 500 2 464 5560 | 26476 34 500
2020 34500 1911 5656 | 26933 34500
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Sverige

2011

2298

2012

2013 2312

2014 46 150 9230 36 920 2198 43 952
2015 43 823 8 765 35 059 2138 41685
2016 43 289 8 658 34 631 2112 41177
2017 2076

2018 38 983 7797 31186 2520 36 463
2019 37 765 7 553 30 212 2440 35 324
2020 2423
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Tabell 29. Pris kopare, registreringsskatt, momsbelopp, pris forsiljare, subvention och pris konsument nar subventionen ar bortraknat for Toyota Prius,
beraknat for ett antal olika lander for tillgangliga ar.

Ar Pris Registrerings- Moms- P . Pris konsument,
Land k Pris forsaljare | Subvention subvention
onsument skatt belopp b .
ortraknat

2011 - 5000

2012 37 000 - 6 064 30 936 5000 32 000

2013 37 000 - 6 064 30 936 5000 32 000

2014 40 450 - 6 742 33708 4 000 36 450
Frankrike 2015 37 150 - 6 192 30 958 4 000 33 150

2016 - 1 000

2017 - 1 000

2018 - -

2019 - -

2020 - -

2011 63,4 4 033

2012 67,8 4 316

2013 64,8 4121

2014 33 991 68,2 5654 28 269 4 342 29 649
Storbritannien 2015 758 4822

2016 67,1 3050

2017 62,7 2 582

2018 62,2 -

2019 62,7 -

2020 63,8 -

2011 60,5 -
Nederlanderna 2012 39 645 60,5 6 320 33 264 39 645

2013 32764 75,5 5673 27 015 32764
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2014 75,5 -
2015 34 450 382,5 5913 28 155 34 450
2016 34 450 382,5 5913 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 FORDONSFORSALJNING

Tabell 30. Forséljningsdata, per land och ar.

Land Ar EV PHEV Annat (ej laddbara fordon) Totalt
2011 263 16 571 932 572 211
2012 562 275 485 900 486 737
2013 500 319 485 246 486 065

Belgien 2014 1164 868 480 907 482 939
2015 1358 2477 497 231 501 066
2016 2054 6 898 530 567 539 519
2017 2713 11 746 532 099 546 558
2018 3648 9595 536 557 549 800
2019 8 837 8924 532 242 550 003
2011 365 - 169 379 169 744
2012 484 14 170 102 170 600

Danmark 2013 650 4 181 242 181 896
2014 1612 79 186 921 188 612
2015 4 584 414 202 001 206 999
2016 1353 599 220 943 222 895
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2017 720 603 220 269 221 592
2018 1745 3171 213 441 218 357
2019 5532 3882 216 180 225594
2011 56 - 17 014 17 070
2012 510 - 18 914 19424
2013 129 1 19 564 19 694
Estland 2014 335 23 20777 21135
2015 30 10 20993 21033
2016 34 15 22948 22 997
2017 26 17 25575 25618
2018 85 33 26 179 26 297
2019 80 17 27 491 27 588
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
Finland 2015 243 415 108 186 108 844
2016 222 1208 117 482 118 912
2017 502 2553 115 474 118 529
2018 776 4932 114 730 120 438
2019 1897 5966 106 336 114 199
2011 2630 - 2201 599 2204 229
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2012 5663 666 1892 431 1 898 760
2013 8779 843 1780 834 1790 456
2014 10 561 1927 1783 397 1795 885
Frankrike 2015 17 268 5589 1 894 369 1917 226
2016 21571 7 429 1986 177 2015177
2017 24 967 11 868 2073913 2110748
2018 31095 14 528 2127 858 2173 481
2019 42 764 18 582 2 149 404 2210750
2011 46 - 89 832 89 878
2012 136 - 79 438 79 574
2013 49 1 74 317 74 367
Irland 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 1233 739 123 623 125 595
2019 3444 1346 112 310 117 100
2011 279 2 1749 458 1749739
\talien 2012 502 157 1402 351 1403 010
2013 864 310 1303 474 1304 648
2014 1098 375 1359 105 1360 578
2015 1442 739 1 566 904 1 569 085
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2016 1373 1328 1823 191 1825 892
2017 2022 2 864 1 966 459 1971 345
2018 4999 4749 1900 277 1910 025
2019 10 663 6471 1899 186 1916 320
2011 2017 - 136 328 138 345
2012 4 041 316 133610 137 967
2013 7 882 328 133 941 142 151
Norge 2014 18 090 1677 124 435 144 202
2015 25779 7 947 116 960 150 686
2016 24 222 20 659 109 722 154 603
2017 33080 29 233 96 337 158 650
2018 46 143 26 546 75 240 147 929
2019 60 345 19 295 62 741 142 381
2011 34 - 297 903 297 937
2012 24 12 270 859 270 895
2013 27 10 288 961 288 998
Polen 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 1490 1200 551 307 553 997
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2011 201 2 153 201 153 404
2012 64 30 95 215 95 309
2013 166 40 105 715 105 921
Portugal 2014 189 100 142 537 142 826
2015 645 483 177 375 178 503
2016 764 925 205 641 207 330
2017 1640 2440 218 049 222 129
2018 4073 3776 220 449 228 298
2019 6 883 5798 211 118 223 799
2011 179 15 316 652 316 846
2012 225 258 325 465 325 948
2013 1156 561 304 211 305 928
Schweiz 2014 1659 1034 297 417 300 110
2015 3257 2 369 316 043 321 669
2016 3295 2829 309 171 315 295
2017 4775 3648 303 573 311 996
2018 5138 4 359 289 705 299 202
2019 13190 4271 14 005 31 466
2011 19 - 68 235 68 254
Slovakien 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
2011 377 - 807 682 808 059
2012 616 105 698 868 699 589
2013 811 72 721 806 722 689
Spanien 2014 1076 381 853 851 855 308
2015 1342 784 1032 106 1034 232
2016 2005 1511 1143 491 1147 007
2017 3920 3528 1227 483 1234 931
2018 7 656 5520 1 308 262 1321438
2019 10 044 7432 1240784 1258 260
2011 1082 - 1940 171 1941 253
2012 1262 992 2 042 355 2044 609
2013 2512 1072 2261 153 2264 737
Storbritannien 2014 6 697 7 821 2 461917 2476 435
2015 9934 17 050 2606 519 2633503
2016 10 264 24 307 2658 215 2692786
2017 13632 36 702 2490 283 2540617
2018 15510 43 465 2308172 2 367 147
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2019 37 850 34734 2238 556 2311140
2011 178 3 304 803 304 984
2012 266 681 278 952 279 899
2013 432 1115 268 011 269 558
Sverige 2014 1239 3428 299 281 303 948
2015 2 961 5700 336 447 345 108
2016 2871 10 267 359 180 372 318
2017 4231 15088 360 074 379 393
2018 7 083 21921 324 725 353 729
2019 15 596 24 810 315630 356 036
2011 56 - 173 539 173 595
2012 - 16 173 972 173 988
2013 37 12 164 697 164 746
Tjeckien 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 3171204 3173634
2012 2956 1238 3078310 3082 504
2013 6051 1655 2944 725 2952 431
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2014 8522 4596 3023 655 3036773
2015 12 363 11118 3182 561 3206 042
2016 11410 13 751 3 326 446 3 351 607
2017 25178 29 439 3 386 644 3441 261
2018 36 216 31442 3368 120 3435778
2019 63 491 45 348 3498 419 3607 258
2011 10 - 45 084 45 094
2012 6 17 53 036 53 059
2013 11 3 56 125 56 139
Ungern 2014 32 11 67 433 67 476
2015 115 15 77 041 77171
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
2011 9754 7671 12 678 287 12 695 712
2012 14 022 38 576 15 323 666 15 376 264
USA 2013 48 464 49 043 15432 693 15530 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 93118 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
2011 631 2 355 512 356 145
2012 291 250 335 469 336 010
2013 654 172 318 209 319 035

Osterrike 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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