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Sammanfattning
I flera utredningar, forskningsrapporter och debattartiklar har det diskuterats hur man kan utforma

incitament som fér bilkdpare att ersitta bensin- och dieseldrivna personbilar med bilar som
anvander fossilfria branslen. Under 1990-talet, nér elbilar och elhybridbilar sdgs som de
viktigaste alternativen till bensin och diesel, utvecklades olika modeller f6r hur man kunde ga
tillviga for att bygga marknader for radikalt nya teknologier som utmanade valforankrade
industrier. I den hér rapporten analyseras svaren fran en enkdtundersokning for att empiriskt testa
hur tva av dessa modeller kan forklara bildgares varderingar och attityder visavi elbilar och
laddbara hybridbilar (dessa tva bilar dr for narvarande de enda supermiljobilarna pa den svenska
marknaden). De tva modellerna ar Bijker’s (1995) modell 6ver social konstruktion av teknologi
(SCOT) och Rosa, Porac et als (2000) modell av hur producenter och konsumenter genom
interaktion identifierar de egenskaper som kénnetecknar en ny bilkategori. Utover dessa tva
fragestéllningar behandlar rapporten den roll som incitament hittills har spelat for
marknadsintroduktionen av personbilar med alternativ brénsleteknologi, och hur stora stéd olika

typer av miljobilar har erhéllit.

Enkaiten skickades ut till ett slumpmassigt urval av: 1) hundra dgare av miljobilsklassade
elhybridbilar, 2) hundra dgare av miljobilsklassade bensin- eller dieselbilar, i denna grupp ingér
ocksé dgare av etanolbilar eftersom dessa dr klassade som bensinbilar i vigtrafikregistret, 3)
hundra dgare av miljobilsklassade biogasbilar, och 4) hundra bildgare som kunde dga vilken typ
av personbil som helst (en kontrollgrupp). Enkéten skickades ocksa ut till: 5) alla privata dgare av
elbilar och 6) till ansvariga for elbilar 1 majoriteten av alla foretag och organisationer som dgde
elbilar. Totalt skickades 500 enkéter ut och 200 personer besvarade enkdten. Det slumpmaéssiga

urvalet drogs fran Transportstyrelsens végtrafikregister.

Rapporten inleds med en genomgang av hur det politiska systemet 1 Sverige har forsokt stodja
marknadsintroduktionen av personbilar som kan anvénda fossilfria brénslen eller forbruka lite
fossilt briansle. De hir stoden ledde bl.a. till ett marknadsgenombrott for etanolbilar. Under
perioden 2005-2009 séldes det fler 4n 150000 etanolbilar i Sverige. Andra personbilar som
anvénder alternativa brénsleteknologier har inte salts i tillndrmelsevis lika stora tal. Det finns 1
juni 2014 drygt 30000 elhybridbilar, knappt 40000 biogasbilar, cirka 1500 elbilar och cirka
230000 etanolbilar registrerade i Sverige. Etanol- och biogasbilar har som miljobilstyper fatt de

storsta stoden. Rédknat per bil har biogasbilar fatt de storsta stoden.



Milj6bilen har inte stabiliserats kring en enhetlig definition av vad som &r en miljobil och &r
darfor inte en klart definierad bilkategori. Det politiska systemet har vid flera tillfdllen dndrat
kriterierna for vad som ar en miljobil och lokala regler for vad som dr en miljobil avviker i ménga
regioner fran den nationella definitionen for en miljobil. I enkdtundersdkningen varierade svaren

pa vad som &r en miljobil fran miljobilskategori till miljobilskategori.
Nedan redovisas nagra andra viktiga resultat fran enkatundersokningen.

Intresset for elbilar och laddbara hybridbilar (supermiljobilar) ér starkare bland de som dger
elhybridbilar dn bland 6vriga grupper. Intresset for att kopa supermiljobilar dr svagare bland de
som édger miljoklassade bensin- och dieselbilar @n i kontrollgruppen. I kontrollgruppen uppger 14
procent att de kan tinka sig kopa en supermiljobil. Denna siffra dr lagre dn i undersokningar i
Norge men hogre dn nér liknande fragor stélls 1 Tyskland. I alla tillfrdgade kategorier av bildgare
tror minst 75 procent att supermiljobilarna kommer ha minst 5 procent av nyforsédljningen om tio
ar. Under 2013 var supermiljobilarnas andel av nybilsforséljningen, med stod av en

supermiljobilspremie om 40000 kronor, mindre &n en procent.

Olika kategorier av dgare av miljobilar har olikartade véirderingar. En del grupper (dgare av
elbilar och presumtiva kdpare av supermiljobilar) har relativt starkare attityder om att staten
borde ge mer incitament till 4gande av supermiljobilar, andra grupper (framst dgare av
miljobilsklassade bensin-, diesel- och etanolbilar) har svagare attityder om att utdka incitamenten

till 4gande av supermiljobilar.

I regressionsanalyserna hade den oberoende variabeln “bilismens miljoproblem” storst
signifikans i att forklara en individs attityd till incitament till supermiljobilar och miljébilar.
Mgjligheten att pdverka utvecklingen genom att tidigt kdpa miljéanpassade produkter var
statistiskt signifikant i gruppen dgare av miljobilsklassade bensin-, diesel och etanolbilar vad
géllde attityden till att ge incitament till bade dgare av supermiljobilar och miljobilar. D.v.s. i den
hir gruppen innebar ett hogre miljoengagemang att man blev mer positiv till offentliga stod till

alla typer av miljobilar.

Socio-demografiska variabler hade enbart ett forklaringsvérde i elbilsgruppen, inkomstnivan var

statistiskt signifikant for att forklara attityden till incitament till 4gande av supermiljobilar.

Franvaro av en samsyn vad som konstituerar en miljobil och stora skillnader i synen pa

incitament och miljoproblemen talar for att marknaden for de alternativa brénsleteknologier som



annu inte haft ett marknadsgenombrott (elbilar, elhybridbilar och biogasbilar) inte f6ljer en
normal produktlivscykel. Det har inte etablerats en grupp av tidiga anvindare som genom sin
adoption visar for senare kdpare av bilar med alternativ brinsleteknologi vad som é&r det extra
vardet med dessa typer av bilar. Istdllet finner vi en heterogen grupp av kopare som fokuserar pa
olika typer av positiva virden med bilar med alternativ brinsleteknologi och attraheras av olika

typer av egenskaper hos dessa bilar.

Agare av biogasbilar har starkare dvertygelser i miljofragor 4n dgare av elhybridbilar, men dessa
overtygelser dr dnnu starkare bland dgare av elbilar. Biogasbildgare anser i mycket hogre
utstrdckning &n dgare av elhybridbilar att en miljobil drivs av férnybara brénslen och att bilens
klimatpaverkan &r bilens storsta miljoproblem. Gruppen biogasbildgare har med andra ord en id¢
om problem och handling eftersom férnybara brénslen allmént anses vara ett sitt att minska
bilens klimatpéverkan. Som grupp dr dgarna av biogasbilar inte mycket mer intresserade av att
kdpa supermiljobilar én bildgarna i kontrollgruppen, som bestér av ett slumpmassigt urval av

bildgare.

Gruppen elhybridbilsdgare &r inte lika homogen som dgare av biogasbilar av vad géller synen pa
bilens miljoproblem och vad som &r en miljobil. En majoritet anser att en miljobil har laga
utsldpp och ldgger man till de som anser att en miljobil har 1&g bransleforbrukning tidcker dessa
tvd svarsalternativ in fyra av fem dgare av elhybridbilar. En knapp majoritet anser att
klimatpaverkan dr bilens vérsta miljoproblem och cirka trettiofem procent anser att
luftféroreningar &r bilens vérsta miljoproblem. For dgare av elhybridbilar finns foljaktligen
varken ett huvudsakligt miljoproblem till f61jd av bilismen eller en definition pa vad som ar en

miljobil som loser detta problem.

Agarna av elbilar har precis som fgarna av biogasbilar en god verensstimmelse mellan vad som
ar bilens miljoproblem och vad som &r en miljobil. Fyra av fem elbilsdgare svarade att en miljobil
antingen drivs pé elektricitet eller av fornyelsebar energi. Tre av fem ansag att klimatpéverkan ar

bilens vérsta miljoproblem och tva av fem att luftfroreningar var storsta problemet. De flesta

dgare av elbilar anser foljaktligen att de bilar de anser &r miljobilar 16ser bilens miljoproblem.

Ett av de stora problemen nér stat och kommuner ger stod till alternativa bransleteknologier &r att

man startar ménga stod mer eller mindre samtidigt utan att méta effekterna av de olika stoden. I



SOU (2013) rdknades det upp sju olika stdd som hade stor betydelse eller bidrog till att

elhybridbilar 6kade sin andel av bilforsdljningen. I Norge ges det dnnu fler stdd till elbilsdgare.

Ett alternativt sitt att se pa stod ar att utga fran marknaders olika utvecklingsgrad och individens
preferenser och vérderingar. I analysen av svaren pa fragorna vad som dr en miljobil och vad som
ar bilens storsta miljoproblem fann vi att dgare av vissa kategorier av miljobilar socialt
konstruerar en verensstimmelse mellan synen vad som dr en miljobil, bilens miljoproblem och
valet av privatbil. Detta forhallande talar for att det &r mdjligt att 1ata kdparen av en miljobil vilja
det eller de incitament som han eller hon vérderar hogst. En ytterligare fordel med att 14ta
individen bestdmma vilket eller vilka stod han eller hon vill ha &r att stodens framtida
sammanséttning styrs av individernas preferenser. Pa detta sétt skulle man kunna begrénsa
kostnaderna for de offentliga stéden, fa bort stod som &r redundanta ur koparens perspektiv och

undvika riskerna med 6verkompensation som kan vdnda goda cirklar i sin motsats.



Summary of the report: The environmental car owner - beliefs and

attitudes towards incentives to buy electric cars and plug-in hybrids
In numerous reports, research papers and debate articles have it been discussed how we can

construct incentives that make car buyers replace gasoline and diesel cars with cars that do not
use fossil fuel. In the 1990s, when electric cars and electric hybrid cars were regarded as the most
promising alternatives to gasoline and diesel, different theoretical models were developed
describing how society could go about building markets for radically new car technologies that
challenged well entrenched technologies. In this report we empirically test through analyzing the
material from a questionnaire how two of these models can explain car owners’ beliefs and
attitudes as regards electric cars and plug-in hybrid cars. The two theoretical models are Bijker’s
(1995) model of social construction of technology (SCOT) and the model by Rosa, Porac et. al.
(2000) on how producers and consumers through interaction create meaning of a new product
category. The report also addresses the role that incentives so far have played to facilitate the
market introduction of cars with alternative fuel technology in Sweden, and the magnitude of
public financial aid in Sweden to the different categories of so called environmental cars

(miljobilar).

The questionnaire was mailed to a random selection of: 1) one hundred owners of electric hybrid
cars classified as environmental cars, 2) one hundred owners of diesel, ethanol or gasoline cars
classified as environmental cars, 3) one hundred owners of cars running on biogas classified as
environmental cars, and 4) one hundred owners of a non specified random selected car type (a
control group). The questionnaire was also mailed to: 5) the owners of all privately owned
electric cars and 6) the managers of fleets of electric cars in Swedish firms and organizations. In
total 500 questionnaires were mailed and 200 persons answered the questions in the
questionnaire. The random sample was taken from Swedish Transport Agency’s road traffic
registry.

The report starts with a comprehensive overview of how the political system in Sweden has tried
to support the market introduction of cars that runs on alternative fuels to oil or consumes
comparatively small amounts of diesel or gasoline. The politically decided incentives among
other things helped the market breakthrough of ethanol cars in Sweden. From 2005-2009 more
than 150000 ethanol cars were sold in Sweden, a market share of approximately 15 per cent of

new car sales. Other cars that use alternative fuel technologies — this concept encompasses cars
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that either use non-oil fuel or are partly electrified — have not reached similar sale figures. In June
2014 Sweden has slightly more than 30000 electric hybrid cars, nearly 40000 cars running on
biogas, circa 1500 electric cars and 230000 ethanol cars. The ethanol and biogas car categories
have received the biggest public financial aids, however biogas cars have received substantially

more per car than any other alternative fuel car.

The environmental car category has not stabilized around a uniform definition. Contributing to
this fact the political system, that has been instrumental in forwarding the idea of the
environmental car, has repeatedly changed the criteria for the definition of an environmental car
and local regulations often differ from the national guidelines on how to define an environmental
car. In our inquiry the interpretations of what constitutes an environmental car were different in

all environmental car categories.
Below we give some other important results from the inquiry.

The purchase intention towards electric cars and plug-in hybrids is substantially higher (40-45 per
cent) among those that own an electric hybrid car than in any other group. Reversely the purchase
intention to buy an electric car or a plug-in hybrid (eight per cent) is much lower among owners
of diesel, ethanol and gasoline cars than in the control group. In the control group 14 per cent
answer that they are thinking about buying an electric car or a plug-in hybrid. This figure is lower
than in similar studies in Norway but higher than in a German study. In all environmental car
categories in the inquiry more than 75 per cent answer that they believe that electric cars and
plug-in hybrids will have a market share of at least five per cent ten years from now. In 2013
electric cars and plug-in hybrids, supported by a state aid of 40000 SEK for every newly bought

car, had a combined share of the new car market of less than one per cent.

Owners of different categories of environmental cars show different beliefs. Some groups
(owners of electric cars and potential buyers of electric cars and plug-in hybrids) believe more
strongly than other groups that the state should provide more incentives to buyers of electric cars
and plug-in hybrids. Other groups, most clearly pronounced among owners of diesel, ethanol and
gasoline cars, have weaker attitudes as regards advancing the incentives to buyers of electric cars

and plug-in hybrids.

In the regression analyses the independent variable “the car’s environmental problem” had the

biggest significance in explaining an individual’s attitude towards incentives to the purchase of
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electric cars and plug-in hybrids. Another variable “the possibility to impact on the future
development by purchasing early a new environmentally sustainable product” was statistically
significant among owners of environmentally certified diesel, ethanol and gasoline cars in two
different regressions. The first regression was in attitudes towards giving incentives to owners of
electric cars and plug-in hybrids. The second regression was in attitudes towards giving

incentives to owners of all types of environmental cars.

Socio-demographic variables had a statistically significant value in the group owners of electric
cars, where the income level was statistically significant in explaining attitudes towards increases

in incentives to owners of electric cars and plug-in hybrids.

The absence of a unified vision of what constitutes an environmental car and the big differences
as regards incentives and environmental problems give support to the view that the market for the
alternative fuel cars (electric cars, plug-in hybrids, electric hybrid cars and biogas cars) that
haven’t had a market breakthrough do not progress along a normal product life cycle. No group
of early adopters has emerged which through their adoption demonstrates to later adopter groups
the value added of these cars. Instead we find a heterogeneous group of car buyers that focus on

different positive values with cars using alternative fuel technology.

Owners of biogas cars have stronger beliefs regarding environmental questions than owners of
electric hybrid cars, but these beliefs are even stronger among owners of electric cars. Biogas car
owners feel to a much higher extent than owners of electric hybrid cars that an environmental car
uses renewable fuels and that the car’s impact on the climate is the biggest environmental
problem of the car. The group owners of biogas cars arguably has a fairly consistent vision of the
car’s environmental problem and the solution of the problem, as renewable fuels widely are
regarded as one promising way to reduce the car’s negative impact on the climate. As a group
biogas car owners are not more interested in buying electric cars or plug-in hybrids than the car

owners in the control group.

The group owners of electric hybrid cars is not as a homogeneous as the owners of biogas cars in
their views on the environmental problem of the car and what is the key characteristic of an
environmental car. Four out of five owners of electric hybrid cars either consider an
environmental car to have low emissions or low fuel consumption. Barely a majority considers

the effect on the climate to be the cars biggest environmental problem and an additional 35 per
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cent regard emissions to be the biggest problem. Consequently in the group owners of electric
hybrid cars there is neither a perception of a dominating environmental problem caused by cars or

a definition of an environmental car that solves the problem.

The owners of electric cars have exactly as the owners of biogas cars a high degree of
correspondence in their views on what is an environmental car and the biggest environmental
problem of the car. Four out of five electric car owners either answered that an environmental car
is electrified or uses renewable energy. Three out of five regarded the climate impact as the
biggest problem and two out of five regarded emissions as the biggest problem. Hence most
owners of electric cars are of the opinion that the cars they regard as environmental cars solve the

car’s biggest environmental problem.

One of the major problems when the state and local authorities provide support to alternative fuel
technologies is that many incentives towards car owners commence more or less at the same time
without measuring the effects of the different types of aids. In the state investigation SOU (2013)
seven different types of supports were identified that either contributed greatly or just aided the
market introduction of electric hybrid cars. In Norway the aids directed towards electric car

owners are much more numerous and more costly.

An alternative approach to providing incentives to emerging environmentally sustainable car
technologies is to give more say to the individual car buyer’s preferences and beliefs. In the
analyses of the answers of the questions “what is an environmental car” and “which is the car’s
biggest environmental problem” we noted that owners of certain categories of environmental cars
socially construct a fit between the views on these two questions and their own choice of an
environmental car. This fact gives support to the idea that the buyer of an environmental car can
choose the incentive or incentives that he or she values highest. A further advantage of this
approach is that it allows for a flexibility in the incentives that is driven by the preferences of the
buyers of environmental cars. This could help limit the costs of public support to alternative fuel
cars, avoid redundant incentives from the point of view of the car owner and decrease the risks of

going from virtuous to vicious circles when costly overcompensation is withdrawn.
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1. Inledning
I flera utredningar, forskningsrapporter och debattartiklar har det diskuterats hur man kan utforma

incitament som fér bilkdpare ersétta bensin- och dieseldrivna personbilar med bilar som anvander
fossilfria branslen. Under 1990-talet, nér elbilar och hybridbilar sdgs som de viktigaste
alternativen till bensin och diesel, utvecklades olika modeller for hur man kunde ga tillvéga for
att bygga marknader for radikalt nya teknologier som utmanade vélforankrade industrier. I den
hir rapporten forsdker vi genom att analysera svaren fran en enkatundersokning empiriskt testa
hur tva av dessa modeller kan forklara bildgares varderingar och attityder visavi miljobilar i
allménhet och elbilar och andra supermiljobilar 1 synnerhet. De tvd modellerna ar Bijker’s modell
over social konstruktion av teknologi (SCOT) och Rosa, Porac et als modell av hur producenter
och konsumenter genom interaktion identifierar de egenskaper som kénnetecknar en ny
bilkategori. Utdver dessa tva fragestillningar behandlar rapporten den roll som incitament hittills
har spelat for marknadsintroduktionen av personbilar med alternativ bransleteknologi, och hur

stora stod olika typer av miljobilar har erhallit.

Rapporten har foljande disposition. I nésta avsnitt ges en dversikt och periodisering av de
politiska initiativ som har tagits i Sverige for att minska anvéndningen av fossilt bransle och
minska utsldppen av koldioxid i vagtrafiken. I det tredje avsnittet behandlas den svenska
marknaden for miljobilar, d.v.s. personbilar som antingen 1) anvander fossilfria branslen, 2) har
lag brinsleforbrukning och 14ga utsldpp eller 3) delvis eller helt drivs med elektricitet. Det
handlar om etanolbilar, biogasbilar, bensinbilar och diselbilar som &r miljobilar, elhybridbilar,
laddbara elhybridbilar och elbilar. Dérefter foljer en teoretisk diskussion som f6ljs av ett avsnitt
med de frigestillningar som vi forsoker besvara i enkdtundersokningen. I det sjitte avsnittet
presenteras de fragor som stélldes i enkdtundersdkningen och redovisas svaren pé ett urval frgor.
Efter denna genomgang gors en statistisk analys av materialet i avsnitt sju. Rapporten avslutas
med en sammanfattande analys och slutsatser.

2. Svenska politiska initiativ for att stairka marknaden for miljobilar

Under de senaste 20 aren har det genomforts flera olika politiska satsningar i Sverige for att 6ka
andelen fordon som drivs med férnybara energislag, har laga utslépp eller har en lag
bransleforbrukning. Ett relativt tidigt initiativ var miljoklassningen av personbilar och litta
lastbilar som infordes 1993. Den avser de utsldpp som smutsar ner luften som péaverkar hélsa och

miljo. Fran 1 maj 2011 ersattes indelningen 1 miljoklasser med en indelning 1 utsldppsklasser.
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Begreppet miljobil har inte en lika entydig innebdrd som miljoklass eller utslappsklass. 1
Stockholm startade ett miljobilsprojekt 1994 langt innan det fanns en nationell definition av
miljobilar. Enligt webbplatsen miljéfordon.se (Miljofordon, 2014) finns det for ndrvarande tva
olika nationella regelverk som definierar miljobilar: vagtrafikskattelagen samt
inkomstskattelagen.” Inkomstskattelagen anger virdena for formansbeskattningen av tjanstebilar.
Vigtrafikskattelagens definition dr den som oftast brukar omnédmnas i medierna. Den faststiller
de utslépp av koldioxid eller energiférbrukning som olika typer av bilar maste underskrida for att
klassas som miljobilar. Fram till och med 2012 var en miljobil enligt denna lagstiftning en
bensin- eller dieselbil inklusive elhybridmodeller vilka slédppte ut max 120 gram koldioxid per
km. En bil som drevs med etanol fick maximalt forbruka motsvarande 9,2 liter bensin per 100 km
och maste tillhora miljoklass Euro 5. For bilar som drevs med naturgas-biogas géllde att de fick
maximalt forbruka 9,7 kubikmeter gas per 100 km och maste tillhora miljoklass Euro 5. Bilar
som drevs med el och som maximalt drar 37 kilowattimmar per 100 kilometer samt tillhérde
Miljoklass El eller var klassificerade i utsldppsklassen El. Regelverket for vad som &r en miljobil
dndrades 2013. For bensin- och dieselbilar inklusive elhybridbilar utgar man fran formeln bilens
tjanstevikt 1 kilo minus 1372. Summan kan bli badde negativ eller positiv. Dérefter multiplicerar
man med 0,0457 och lagger sedan till 95. For biogas- och etanolbilar anvinds samma formel,

men man utgar fran 150 gram koldioxidutslépp vid 1372 kg tjénstevikt.

De forsta forsoken att minska utslappen fran personbilar utgick fran elbilar och pagick perioden
1992-1998. Den viktigaste hidndelsen i elbilssatsningen var att NUTEK skotte ett koordinerat
inkdp av elbilar till en grupp samverkande organisationer och foretag. Totalt koptes cirka 150
Renault Clio Electrique in frén Frankrike. 1998 fanns det 297 elbilar i Sverige och négra hundra
eldrivna nyttofordon (Hultén och Kéllsner, 2000). Ett annat statligt initiativ var att KFB
(kommunikationsforskningsberedningen) stodde demonstrationsprojekt med elbilar. Slutet for
1990-talets elbilsperiod intraffade nér elbilarna inte fick langre rackvidd och béttre prestanda.
Stockholm stad som hade deltagit i NUTEK upphandlingen beslot t.ex. att inte kdpa de trehundra
elbilar som man hade planerat vid starten av stadens miljobilsprojekt 1994. Istillet skaffade

staden fler biogasbilar @n elbilar ndr man naddde etappmalet 300 miljobilar 1 stadens dgo.

2 Miljéfordon.se drivs av Stockholm stad och Malmé stad med stéd av Energimyndigheten.
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I ndsta period, som borjade 1 mitten pa 1990-talet, riktades intresset mot etanol- och biogasbilar.
Dessa satsningar blev mer komplexa att genomfora dn att kopa in elbilar. Det berodde pé att
offentliga myndigheter méiste se till att det utvecklades produktion och distribution av biogas och

etanol innan man kunde kdpa biogas- och etanolbilar.

Flera olika stod gavs till foretag som startade anlaggningar for att producera biobrinsle. For att
stimulera efterfragan pa etanolbilar sattes briansleskatten sa lagt pa etanol att det blev billigare for
en bildgare att kdra pa etanol @n pa bensin. 2005 togs den s.k. pumplagen som stipulerade att
bensinstationer som salde stora miangder brinsle (mer d4n 3000 kubikmeter) skulle ha en pump for
ett biodrivmedel. Lagen var utformad sé att en bensinstationsdgare kunde vilja mellan att
tillhandahalla ett tankstille for antingen biogas eller etanol. Eftersom det var billigare att
installera etanolpumpar jamfort med fordonsgaspumpar, resulterade lagen i en relativt ensidig
satsning pa etanol. Ett bidrag infordes dérfor till installation av pumpar for andra alternativa
drivmedel én etanol. Bidrag gavs fran 2007 till 30 procent av investeringen efter avdrag for vad
det minst skulle ha kostat att uppfylla "pumplagen”. Fran 2009 géller lagen for tankstdllen som
sdljer minst 1 000 kubikmeter brénsle.

2007 infordes en miljobilspremie om 10000 kronor. Den riktade sig till alla privatpersoner som
kopte en ny miljobil och behdll den i sex ménader. For att uppfylla kraven pa att vara en miljobil
skulle bilen antingen slédppa ut mindre én 120 gram koldioxid per km eller anvinda fossilfria
branslen. Det hiar medforde att 4ven kopare av bensin- och dieselbilar kunde ta del av stodet.
2008 avvecklades miljobilspremien och ersattes med befrielse fran fordonsskatt under fem ar for

alla nya miljobilar.

Alliansregeringen tréffade 2008 en 6verenskommelse om att Sveriges fordonsflotta bor vara
oberoende av fossila brénslen ar 2030. Den 6verenskommelsen 1ag till grund for en stor utredning
om en fossilfri fordonsflotta. Redan i utredningens (SOU, 2013) inledning antyds att malet inte ar
mojligt att uppnas eftersom det tar tjugo &r att byta ut en fordonspark. Av detta foljer att om

overgangen startade redan idag skulle den inte kunna vara avslutad till 2030.

2012 infordes en s.k. supermiljobilspremie till de femtusen forsta kdparna av elbilar eller
laddbara hybridbilar under 2012-2014. 2013 &ndrades reglerna for befrielse fran fordonsskatt sa
att dven stora brénslesnala bilar kunde befrias fran fordonsskatt under fem ar. I praktiken ledde

fordndringen till att inga bensinbilar klarade utsldppskravet och att antalet sdlda bilmodeller



berattigade till fordonsskattebefrielse foll fran 238 till 89 (Bil Sweden, 2013 och Bil Sweden
2014c). Tabell 1 sammanfattar stdden till miljobilar fran 2000 och framaét.

Tabell 1: Politiska beslut om stdd till miljobilar i Sverige 2000-2014
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Ar Atgard Stod till Vem betalar
2000 Stod till biogasanlaggningar Biogasbilar Staten
2002 Generell skattebefrielse for Etanolbilar och biogasbilar | Staten
biobranslen
2002- | Nedsatt formansbeskattning Etanolbilar, biogasbilar, Staten
2011 elbilar och elhybridbilar
2005 Pumplag Etanolbilar och biogasbilar | Agare av tankstillen
2007 Bidrag till pumpar for Biogasbilar Agare av tankstéllen och
biodrivmedel staten
2007 Miljobilspremie Alla miljobilar Staten
2007 Befrielse fran trangselskatt Elhybridbilar, etanolbilar Staten
och biogasbilar
2009 Borttagen fordonsskatt Alla miljobilar Staten genom omfdrdelning
av skatteinkomster fran
fordons- och bransleskatter
2012- | Lagre formansbeskattning Biogasbilar, elbilar och Staten
laddhybridbilar
2012 Supermiljobilspremie Elbilar och laddbara Staten
hybridbilar
2013 Andring av Brénslesnala stora Staten genom omfordelning
fordonsskattebestammelserna | dieselbilar som slapper ut av skatteinkomster fran
mer an 120 g koldioxid fordons- och bransleskatter

Kalla: SOU (2013) och Riksrevisionen (2011)

Om vi gar igenom de politiska besluten ovan kan vi dela in de politiska besluten i tre olika faser.
I fas ett som omfattar perioden fram till 2007 gavs de flesta stoden enbart till biogas- och
etanolbilar. Elhybridbilar och elbilar hade fran 2002 ritt till nedsatt formansbeskattning. I fas tva
som inleds 2007 inkluderades dven bensin- och dieselbilar i miljobilskategorin och kopare kan
erhélla en miljobilspremie. Alla de bilar som var beréttigade till miljobilspremien blev befriade
frén fordonsskatt niar miljobilspremien togs bort 2009. I fas tre som inleds 2012 forlorar
etanolbilarna en del formaner och bensinbilar forlorar i1 praktiken mojligheten till befrielse fran
fordonsskatt. I denna fas ges ocksé riktade stdd till fordon med véldigt 14ga utslapp, vilket i
praktiken innebar laddbara elhybridbilar och elbilar.

Utvecklingen bort fran fossila branslen gynnas av det politiska systemet pa flera olika sitt. Den

storsta subventionen ges till biodrivmedel for vilka det inte tas ut nagra punktskatter pa koldioxid
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och energi for att sdkerstilla deras konkurrenskraft. Av biodrivmedelsanviandningen i Sverige
2012 var 54 procent biodiesel, 12 procent biogas, 18 procent E85 och 16 procent 1aginblandad
etanol (SOU, 2013). Under 2013 6kade andelen biodiesel till ndra 70 procent av biodrivmedlen
(Energimyndigheten, 2014b) Enligt utredningen “Fossilfrihet pa vdg” kostade subventionen av
biodrivmedel 22,6 miljarder kronor perioden 2001-2012. Merparten av denna subvention avsig
laginblandad biodiesel i dieselbrédnsle och etanol i bensin. Den genomsnittliga kostnaden per ér i
forlorat skattebortfall for etanolbilarna var drygt 600 miljoner kronor, varav 100-150 miljoner
kronor kom 4garna av etanolbilar till del som ldgre brénslekostnader jamfort med att kora pa
bensin.’ Agarna av biogasbilar sparade drygt 40 miljoner kronor per &r och staten vidkindes ett

skattebortfall om cirka 100 miljoner kronor per r i genomsnitt under perioden 2003-2013.*

Statens Ovriga subventioner till miljofordon kostade enligt samma utredning 3,4 miljarder kronor,
inklusive 531 miljoner kronor 1 ldgre koldioxidskatt i fordonsbeskattningen for biogas- och
etanolbilar.” Utdver dessa subventioner kan miljébilar parkera gratis eller till 1ag kostnad i ménga
svenska stider. I Stockholm togs den subventionerade parkeringen for miljobilar bort 2008.
Enligt utredningen “Fossilfri vig” (SOU, 2013) har den subventionerade parkeringen kostat 300
miljoner kronor. I tabell 2 listar jag kostnaderna for stoden till miljobilar fordelat pa
fordonskategorier. I tabellen och i figur 1 har jag inkluderat supermiljébilpremien som borjade

gélla 2012. Jag har inte tagit med nagra kostnader for andra typer av stod for 2013 och 2014.

: Kalkylen &r gjord pa foljande satt. Arsgenomsnittet av registrerade etanolbilar var 122943 stycken i Sverige
perioden 2003-2013. En etanolbil fick for att vara miljobilsklassad inte géra av med mer an 0.92 liter bensin. Med
ett antagande om en genomsnittlig korstracka om 1500 mil per ar och en genomsnittlig etanoltankningsgrad om 70
procent ger det en genomsnittlig ersattning av bensin om 966 liter. Med en kostnadsbesparing om en krona per
liter ger det en kostnadsbesparing om 966 kronor. Under 2013 saldes det 173000 kubikmeter E85, med en bilpark
om cirka 230000 fordon, vilket det aret ger en hypotetisk besparing om 173 miljoner kronor for dgarna av
etanolbilar. Skattesatsen for bensin har gradvis héjts under hela perioden och var 5,63 kronor ar 2013 (SOU, 2013).
* Kalkylen for biogasbilar &r baserad pa en genomsnittlig bilpark om 17282 biogasbilar fran 2003-2013.
En biogasbil kors i genomsnitt 1500 mil och tankas till 80 procent med biogas. Besparingen per mil ar
enligt grona bilister 2-3 kronor jamfért med att kdra pa fossilt brénsle. Per biogasbil ger det en arlig
besparing om 2400 kronor. Grona Bilister, http://www.gronabilister.se/fakta-nu-gallande-nationella-
miljobilsformaner.

%) utredningen gors dven uppskattningar for trafikhuvudméannens investeringar i bussar som gar pa biobransle,
befrielse fran parkeringsavgifter for vissa miljobilar m.m., totalt uppgick dessa stod och skattelattnader till 1,3
miljarder kronor.




Tabell 2: Statliga stod till miljobilar i Sverige 2000-2014
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Ar Stod till Atgard Kostnad
2000 Biogasbilar Stod till biogasanlaggningar 530 miljoner kronor
2002 Etanolbilar och biogasbilar Lagre skatt for biobranslen 6-7 miljarder kronor**
2002- | a) Etanolbilar, b) biogasbilar, Nedsatt formansbeskattning a) 336 milj kr, b) 174 milj
2011 och c) elhybridbilar kr och c) 203 milj kr
2007 Biogasbilar Bidrag till biogaspumpar 59 miljoner kronor
2007 a) Elhybridbilar, b) etanolbilar | Miljobilspremie a) 12 milj kr, b) 436 milj
och biogasbilar och c) bensin- kr, och c) 337 milj kr
och dieselbilar
2007 a) Etanolbilar och biogasbilar Befrielse fran trangselskatt a) 400 milj kr och b) 100
och b) elhybridbilar, milj kr
2009 a) Etanolbilar, biogasbilar och | Borttagen fordonsskatt a) 219 milj kr och b) 532
elhybridbilar och b) bensin- milj kr
och dieselbilar
2012- | Biogasbilar, elbilar och Nedsatt férmansbeskattning *
laddhybridbilar
2012 Elbilar och laddbara Supermiljobilspremie 200 miljoner kronor
hybridbilar
2013 Energisnala dieselbilar som Andring av *
sldpper ut mer an 120 g fordonsskattebestammelserna
koldioxid

* uppgift om dessa kostnader saknas, ** endast en del av denna kostnad har tillfallit 4garna av

etanol- och biogasbilar i form av ett lagt branslepris.
Kalla: SOU (2013) och Riksrevisionen (2011)

Totalt sett har biogas- och etanolbilarna erhéllit betydligt storre subventioner dn elhybrid-,

bensin- och dieselbilarna. I figur 1 visas fordelningen av subventioner som dr listade i tabell 2.
Observera att biogas- och etanolbilar dels dr redovisade separat for en del statliga stod, dels ar
redovisade tillsammans for andra statliga stod. De ldgre branslekostnaderna for biogas- och
etanolbilar dr inte inkluderade av tre skdl. For det forsta darfor att den lagre kostnaden for
biobrénsle jamfort med fossilt briansle har varierat 6ver aren och att kalkylen dérfor ar osdker. For
det andra far dven dgare av vanliga bensinbilar och dieselbilar betala en mycket 14g skattesats for
den inblandade etanolen och biodieseln nér de tankar. For det tredje darfor att etanolbilar drar
mer bensin dn motsvarande bensinbilar ndr de kors pa bensin. Se Trafikverket (2013) for
uppgifter om genomsnittlig bensinférbrukning vid bensindrift for etanolbilar och bensinbilar och
Ny teknik (2012) for en forklaring till varfor etanolbilar drar mer bensin 4n motsvarande

bensinbilsmodeller.
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Figur 1: Fordelning av subventionerna till olika typer av miljobilar 1 Sverige 2000-2014

M Biogas

M Etanol

H Biogas och etanol
M Elhybrid

B Supermiljobilar

M Bensin- och dieselbilar

Killa: SOU (2013)

Om vi & andra sidan tittar pa hur mycket stod som har getts per fordon visar det sig att
elhybridbilar och supermiljobilar har fitt mer stod &n andra fordonstyper. I stapeldiagrammet &r
stodet per miljobil utrdknat som det totala stodet som har betalats ut till de olika kategorierna av
miljobilar dividerat med antalet registrerade personbilar som anvénder alternativ bransleteknologi
i slutet av &r 2013. I diagrammet har jag fordelat ut stodden som dr allokerade till biogas och
etanol 1 figur 1 i1 forhallande till antalet personbilar i de tvd kategorierna biogasbilar och
etanolbilar under 2013. Berdkningen inkluderar inte den ldgre koldioxidskatten for biogas- och
etanolbilar (10 kronor per gram koldioxid istéllet for 20 kronor per gram koldioxid) jamf6rt med
bensin- och dieselbilar. I dessa berdkningar har jag inte tagit hansyn till att nagra fa procent av
nyregistrerade biogas-, etanol- och elhybridbilar i Sverige inte har haft tillrackligt laga utslapp

och 1ag brinsleforbrukning for att erhélla en miljobilspremie eller bli befriade frén fordonsskatt.
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Diagram 1: Stod per miljobil rdknat pa totala antalet miljobilar 2013 och subventionerna i tabell 2
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Kallor: SOU (2013) och Trafikanalys (2014)

3. Forsaljningsutveckling for miljobilar

I Sverige finns det i borjan pa juni 2014 drygt 265000 personbilar som kan kdras pa
biodrivmedel, cirka 32000 elhybridbilar exklusive laddbara hybridbilar, och drygt 4100 laddbara
personbilar. P4 tio ar har antalet personbilar som anvénder alternativa brinsleteknologier mer én
fyrtiodubblats frén drygt 7000 personbilar i borjan pa 2004 till nidstan 300000 personbilar i borjan
pa2014.

Under den hér tioarsperioden har det varierat vilken personbilskategori med alternativ
brénsleteknologi som har haft den starkaste tillvixten. I borjan pa 2000-talet minskade faktiskt
antalet elbilar fran topparet 297 elbilar 1998 till 118 elbilar 2006. For alla de andra

fordonstyperna har antalet registrerade personbilar vuxit ar fran ar under tidsperioden 2003-2014.

Etanolbilarna var forst med att ha en stark tillvixt. Genombrottet kom 2005-2006 dé antalet
etanolbilar femdubblades och gick fran knappt 10000 till ndstan 50000 etanolbilar. Hittills har
ingen annan personbil som anvénder alternativa brénslen salts i lika stort antal. Under toppéret
2008 sdldes mer dn 60000 etanolbilar i Sverige. Fyra ar senare hade efterfrdgan pa etanolbilar
minskat till farre &n 6000 bilar per ar och det ser ut som etanolbilen har natt mognadsfasen i sin

produktlivscykel med lag marknadstillvéxt. Se diagram 2 pa nésta sida.
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Diagram 2: Ackumulerade antalet registrerade personbilar som anvénder alternativa brénslen
2003-2013
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Kallor: SIKA (2008), SIKA (2009) och Trafikanalys (2014)

Diagrammet ovan brukar ofta visas i en eller annan form i utredningar och rapporter. Om vi
kombinerar de data som anvénds for att géra diagrammet med vad vi vet om inriktningen pa
stoden till personbilar som anvénder alternativa brinsleteknologier ger det mojlighet att spara hur
de politiska initiativen har paverkat forsdljningsutvecklingen. Om vi forst tittar pa
marknadstillvixten for de olika typerna av miljobilar borde etanol- och biogasbilarna uppvisa
hoga dkningstal i bilregistreringarna nér de fick relativt omfattande stod jamfort med
konkurrerande bilteknologier. Sddan var situationen 2002-2007 da de forutom stod till
produktionsanlédggningar, lagstiftning om pumpar for biodrivmedel och relativt laga branslepriser
1 likhet med elhybridbilarna drog fordel av en nedsatt formansbeskattning. 2007 dndrades
situationen nér regeringen mdjliggjorde for brianslesnala bensin- och dieselbilar att bli klassade
som miljobilar och bli beréttigade till en miljobilspremie. Samma &r inférdes befrielsen fran
triingselskatt i Stockholm for biogas-, etanol- och elhybridbilar. Aven om biogas- och
etanolbilarna inte hade forlorat nigra stod hade numera andra miljobilar rétt till stod som gav en
mer jamlik konkurrenssituation. Av tabell 3 pa nésta sida framgar att etanolbilarna var den
personbilstyp som drog storst fordel forsdljningsméssigt nér stdden till miljobilarna kulminerade
2005-2008. Fler &n 25000 etanolbilar saldes arligen perioden 2006-2010. Elhybridbilarna har haft

en relativt stadig tillvixt med tva toppar 2008 dé forsiljningen gynnades av miljobilspremien och
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befrielse frén trangselskatt och 2013 dé laddhybriderna var beréttigade till en

supermiljobilspremie. Biogasbilarnas basta forsiljningsar infoll 2009 till 2011.

Tabell 3: Fordndring i antalet registrerade miljobilar 1 Sverige, vilka anvénder alternativa
brinslen 2004-2013

Elhybridbilar
inkl. laddbara
Elbilar hybridbilar Biogasbilar Etanolbilar

2004 -35 732 1037 5180
2005 -22 2275 2266 11768
2006 -5 2835 3563 25232
2007 8 3338 1765 34390
2008 3 4024 1798 56267
2009 28 2612 5156 37952
2010 33 3115 7123 29303
2011 176 2179 6014 13719
2012 237 2960 4131 7693
2013 407 5644 2204 2858

Kallor: SIKA (2008), SIKA (2009) och Trafikanalys (2014)

Ett annat sétt att visa den hér utvecklingen gors i diagram 3 nedan. I detta diagram visas de
alternativa personbilstypernas andel av den érliga 6kningen® av antalet registrerade personbilar
som anvénder alternativa brinslen. Av diagrammet framgar tydligt etanolbilarnas dominans inom
det hiar marknadssegmentet fram till och med 2011. Under 2012 svarar etanolbilarna fortfarande
for 50 procent av 6kningen av registrerade personbilar med alternativ brénsleteknologi. Dérefter
faller forsdljningen av etanolbilar ytterligare under 2013 da elhybridbilar och biogasbilar passerar
dem i forséljningsstatistiken. Det hiar sammanfaller med att etanol- och elhybridbilarna 2011
forlorar nedséttningen 1 formansbeskattningen och att det 2013 blir svédrare for etanolbilar att
kvalificera sig som miljobilar.” En brinsledtgang pa 9,2 liter bensin enligt reglerna for
miljobilsklassificering 2012 motsvarar 208 gram koldioxid per km. Det kan jamforas med den
nya fordonsskattelagen som kraver en brénsledtgdng pa hogst 150 gram for en bil med en
tjénstevikt pd 1372 kg. I borjan pa 2014 marknadsforde fyra biltillverkare femton

miljobilsklassade etanolbilar, under 2012 fanns det 81 etanolbilar som var miljobilar (Bil

6Jagskriverékningendérfé’)rattféréndringenavantaletpersonbilarberorpéférséljrﬂngavnyabilar,avregistrering
av bilar och privatimport och -export av personbilar.

7 Enligt den nya skatteregeln far etanol- och elhybridbilar reducera nybilsvardet till narmast motsvarande bensinbil.
Det har ger en storre effekt for elhybridbilarna eftersom de kostar vasentligt mer an motsvarande bensinbilar.
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Sweden, 2013 och Bil Sweden, 2014b). En ytterligare anledning till den fallande forsdljningen av
nya etanolbilar kan vara att manga etanolbilsidgare befarar att de tvingas till dyra reparationer av
motorn ndr de kor pé etanol (Energimyndigheten, 2014a). Periodvis har ocksa bensinpriset varit

sa lagt att det varit billigare att anvdnda bensin dn tanka lagt beskattat E85-brénsle.

Diagram 3: Olika brinsleteknologiers andel av 6kningen av registrerade personbilar i Sverige
som anvander alternativa brinsleteknologier 2003-2014
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Kallor: SIKA (2008), SIKA (2009), Trafikanalys (2014) och Bil Sweden (2014b)

De stora forsdljningsframgangarna for etanolbilarna perioden 2006-2010 hade dven ett

genomslag pa den svenska bilparkens sammanséttning. Se tabell 4 pé nésta sida.

Till att borja med nyregistrerades det s minga etanolbilar 2006 och 2007 att antalet etanolbilar
véxte snabbare &n antalet bensin- och dieselbilar, ddrefter minskade antalet registrerade bensin-
och dieselbilar samtidigt som det tillkom 30000 till 60000 etanolbilar per ar. Under perioden fran
2003-2013 okade antalet registrerade personbilar med 420000 av dessa var 290000 personbilar

som anvande alternativa branslen och 130000 var bensin- och dieselbilar.



24

Tabell 4: Utvecklingen av antalet registrerade personbilar 2003-2013 1 Sverige

Miljobilar som
Bensin- och anviander alternativa
Ar Totalt antal personbilar | dieselbilar brinslen
2003 4075414 4068326 7088
2004 4113424 4099422 14002
2005 4153674 4123385 30289
2006 4202463 4140549 61914
2007 4258463 4157048 101415
2008 4278995 4115488 163507
2009 4300752 4091497 209255
2010 4335182 4086353 248829
2011 4401352 4130435 270917
2012 4447165 4161227 285938
2013 4495473 4198422 297051

Kallor: SIKA (2008), SIKA (2009) och Trafikanalys (2014)

I realiteten inleddes en djupgaende transformation av den svenska bilparken 2005 vilken kom till
ett abrupt slut 2011. Under de hir sex dren stagnerade eller foll antalet registrerade bensin- och
dieselbilar samtidigt som personbilar som anvénder alternativa brinsleteknologier uppvisade en
stark 0kning i antalet registrerade personbilar. I diagram 4 nedan har jag rédknat ut fem olika
personbilstypers procentuella andel av fordndringen i antalet registrerade personbilar i Sverige
perioden 2003-2013. Den totala forindringen summerar till 100 procent. Ar 2008 #r det mest
avvikande aret for d& forlorade bensin- och dieselbilskategorin 25000 registrerade fordon
samtidigt som antalet registrerade personbilar 6kade med 20000 fordon. Det hér far till resultat att
etanolbilarna har en procentuell andel av fordndringen som ar néra 300 procent samtidigt som
bensin- och dieselbilarna har en negativ andel om 200 procent. Aven under 2009 och 2010
minskade antalet bensin- och dieselbilar trots att antalet registrerade fordon 6kade med 30000 per

ar.
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Diagram 4: Olika personbilstypers procentuella andel av fordndringarna i antalet registrerade
personbilar
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Kéllor: SIKA (2008), SIKA (2009) och Trafikanalys (2014)

Ar 2011 och framét atergar bilmarknaden till en dominans for bensin- och dieselbilar, men tva
saker dr annorlunda jamfort med perioden innan genombrottet for personbilar med alternativa
brinsleteknologier. For det forsta tar de alternativa fordonen cirka 25 procent av 6kningen 1
antalet registrerade fordon. Det beror framst pa att fa alternativa fordon har blivit sa gamla att de
skrotas eller avregistreras. For det andra séljs det vasentligt fler dieselbilar dn bensinbilar,
dieselbilsandelen ligger pd drygt 60 procent av nybilsforsiljningen. Dieselbilarna dominerar dven
miljobilsforsdljningen. 2013 var 53,6 procent av de nyregistrerade miljobilarna en dieselbil, foljt
av elhybridbilar 17,2 procent, biogasbilar 13,4 procent och etanolbilar med 10,2 procent. Det
forsta kvartalet 2014 var 63,8 procent av de nyregistrerade miljobilarna en dieselbil. Under 2014
har elhybridbilarnas (inklusive laddhybrider) stdllning stirkts bland personbilar som anvénder

alternativa brénsleteknologier. Se tabell 5 nedan.

Tabell 5: Nyregistrerade miljobilar (exklusive dieselbilar) 2013 och januari-maj 2014 1 Sverige

Period El Elhybrid Laddhybrid Biogas (gas) ES85 (etanol)
2013 432 4673 1113 3635 2770
Januari-maj 367 2408 1193 1652 1108

2014

Kalla: Bil Sweden (2014a) och Bil Sweden (2014b)
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3.1 Forsaljningen av laddbara fordon
Under lang tid var interaktionen mellan elbilar och bilar med forbranningsmotorer i huvudsak

negativ for elbilar. Tillverkare av bilar med forbranningsmotorer bedrev forskning och utveckling
om elbilar och hybridbilar men avstod fran att gora stora kommersiella satsningar. Det hér
forandrades 1 slutet av 1990-talet d& Toyota startade produktionen av Prius och andra bilar med
hybridmotorer. Gradvis har ocksa stora biltillverkare borjat gora storskaliga satsningar pa elbilar
och laddbara elhybridbilar — Nissan, Renault, VW, BMW, Volvo och GM. Detta 6kade
engagemang har enligt en utredning om den norska elbilsmarknaden gett stora ekonomiska
problem f0r tillverkare som enbart tillverkar elbilar (Figenbaum och Kolbenstedt, 2013). De hér
fordndringarna gor att det har uppkommit flera positiva spridningseffekter som gynnar
produktionen av laddbara bilar. Elhybridbilarna driver pa efterfrdgan pa batterier och andra
komponenter som ockséd anvénds i elbilar och biltillverkare utvecklar plattformar som ocksa ar

anpassade till elbilsteknologi.®

De laddbara elhybridbilarna lanserades under 2012 och gick omedelbart forbi elbilarna
forséljningsméssigt. 681 laddbara hybridbilar saldes under 2012. 2013 sdldes det 1545 laddbara
personbilar i Sverige, varav 1113 laddbara hybridbilar och 432 elbilar. Laddhybriderna och
elbilarna svarade det aret tillsammans for 5,7 procent av forséljningen av miljobilar. Under det
forsta kvartalet 2014 har forséljningen av laddningsbara personbilar 6kat med knappt 30 procent
jamfort med 2013, men deras andel av milj6fordonen har fallit fran 10,4 till 6,9 procent beroende
pa att forséljningen av miljoklassade dieselbilar mer dn fordubblades. Elbilarnas andel dkade till
2,2 procent under forsta kvartalet 2014 jamfort med 1,7 procent under samma period 2013 och
laddhybridernas andel av miljobilsforsidljningen minskade fran 8,7 till 4,7 procent jaimfort med

2013. Den 1 april 2014 fanns det 3993 laddbara fordon i Sverige, varav 3292 var personbilar.

Merparten av de laddbara fordonen édgs av foretag och organisationer. Under 2013 betalades det
ut 546 supermiljobilspremier varav 141 gick till privatpersoner. Forsdljningen av elbilar har 6kat
stadigt de senaste aren i Sverige fran 178 elbilar under 2011 till 247 under 2012 och 432 under
2013. Av cirka 1000 registrerade elbilar var 37 miljobilsklassade elbilar registrerade pa

privatpersoner hosten 2013.

I forséljningsstatistiken leder for narvarande Mitsubishi Outlander en SUV som édr en

laddningsbar hybrid. Under januari-maj 2014 har VW e-up, Tesla Model S, Renault Zoe och

8Biogasbilar ar fortfarande i huvudsak konverterade bensinbilar.
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BMW:s nya elbil passerat Volvo C30 elbil i forsdljningsstatistiken. Manga bilmodeller har
tappat positioner 1 forséljningen de senaste dren. Toyota Prius laddhybrid salde t.ex. 499 bilar

2012 och 376 bilar under 2013.

Tabell 6: Forsdljningen av elbilar och laddbara hybridbilar 2013 och 2014 1 Sverige

Modell 2013 Januari-maj 2014
Volvo V60 601 217

Prius laddhybrid 376 133

Nissan Leaf 317 113

Mitsubishi Outlander laddhybrid 96 766

Volvo C30 elbil 46 12

Kalla: Bil Sweden (2014a) och Bil Sweden (2014b)

4. Teoretisk forestallningsram
Den teoretiska utgdngspunkten for den hir underskningen hiamtas fran heterodoxa teorier om

hur individer adopterar, d.v.s. koper, anvander och sprider information om nya teknologier. Den
hir typen av ansats avviker fran den planeringsansats som for narvarande anvénds i det svenska
politiska systemet. Den 6verensstimmer mer med de aktiviteter som drev utvecklingen under
1990-talet, t.ex. NUTEK:s koordinerade elbilsinkép och Stockholms och andra stéders satsning
pa miljobilar.

Till att borja med utgér jag fran att kostnaderna for en individ att skaffa en ny teknologi beror pa
hur annorlunda den &r jamfort med de teknologier den dr tinkt att ersidtta. Med kostnader avses i
fallet med nya bilteknologier mycket mer dn anskaffningspriset for den nya produkten. Déarutdver
finns t.ex. kostnader for att ldra sig att anvidnda den nya teknologin, risken med att kopa en
produkt vars andrahandsmarknad ar okédnd, kostnader forknippade med hur omgivningen ser pa
att man koper en radikalt annorlunda produkt, risker och kostnader kopplade till pafyllning av ny

energi och underhéll och service, och osdkerhet om hur bilen kommer beskattas i framtiden.

Ser vi tillbaka pé elbilarna under 1990-talet stdllde de stora krav pa anpassning av forarens
korstil, manga bilmodeller blev snabbt foraldrade och saknade andrahandsmarknad,” dartill salde
manga biltillverkare enbart elbilen och beholl dganderétten till batterierna, det byggdes inte ut ett
nit av laddningsstationer, bilarna var regelméssigt sma och inte lika sékra som en vanlig bil vid
en trafikolycka, och de flesta tillverkare gick i konkurs eller avbrot tillverkningen efter nagra ar.

Utover dessa problem fanns det andra problem som var allmént kidnda och omtalade ndmligen att

°Det mest omtalade exemplet var GM:s EV1 som via en avtalskonstruktion med kdparna gjorde det majligt for GM
att aterta bilarna och skrota dem.
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elbilarna var dyra i inkop, tog lang tid att ladda med ny energi, hade kort rackvidd och lag
topphastighet. Foljaktligen fanns det for privatpersoner under 1990-talet betydande risker
forknippade med att kopa elbilar.

Under de senaste aren har det kommit fram elbilar som innebaér farre ekonomiska, tekniska och
sociala risker for en kopare. Bilarna har ldngre rackvidd, hogre topphastighet, gér att ladda
snabbare, séljs i en del fall inklusive batterier och produceras av stora biltillverkare. Ett undantag
ar Tesla som tillverkas och marknadsfors av ett entreprendrsforetag. Det finns dven fler
mojligheter att ladda elbilarna pa allminna laddstationer. Trots dessa forbattringar och offentliga
subventioner siljs det {4 elbilar till privatpersoner i Sverige. Det hér beror pa att elbilar &nnu inte
har blivit en etablerad produktkategori kring vilken det kan byggas upp ett marknadssegment.
Elhybridbilar har uppnétt den positionen pa ménga marknader, framfor allt i Japan dir Toyota
Prius 1 manga ar har varit den mest sdlda bilmodellen. I Norge har elbilar drygt 10 procent och
elhybridbilar cirka 7 procent av nyforsiljningen av personbilar sedan ett ar tillbaka. I Sverige har
elhybridbilar en marknadsandel om 2 procent och laddbara bilar en dryg procent av

totalmarknaden under forsta halvaret 2014.

Elbilens annorlunda tekniska karakteristika och annorlunda anvéndningsomraden kombinerat
med ett hogre pris gor att en potentiell kopare fortfarande maste oversitta bilens prestanda for att
kunna jaimfora den med en traditionell bil. Etanolbilar och biogasbilar paverkas inte av detta
tolkningsproblem och har bl.a. dirfor snabbare kunnat etablera sig pa marknaden. Aven
elhybridbilar har haft léttare att vinna position pa marknaden beroende pé att de kan anvindas

som en vanlig personbil med forbranningsmotor.

I tabell 7 har jag gjort en skattning av hur olika kostnader och risker forenade med ett bilinnehav
kommer att vara for nagra olika miljobilar jimfort med en bensinbil. Alla dessa bilar &r dyrare i
inkdp dn en motsvarande bensinbil. Elhybridbilar och etanolbilar far forhdjda service- och
reparationskostnader darfor att de anvénder tva typer av energi. | fallet med etanolbilar har flera
faktorer bidragit till att etanolbilsdgare fatt problem. Svavel i etanol orsakade motorproblem, vid
flera minusgrader rekommenderas dgarna tanka bensin och det finns inofficiella
rekommendationer fran biltillverkare att etanolbilar med jimna mellanrum skall tankas enbart
med bensin (Vi bildgare, 2013). Enligt uppgifter baserade pa priser for begagnade bilar har

elhybridbilar och etanolbilar ett simre andrahandsvirde @n jimforbara bensin- och dieselbilar
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(Tjanstebilsfakta, 2013). Dieselbilen har hogre servicekostnader dérfor att den inkluderar ménga

fler avancerade komponenter for att reducera utsldppen av partiklar och andra avgaser dn

koldioxid.

Tabell 7: Kostnader och risker med att kopa olika typer av miljobilar jimfort med en bensinbil

Elbil Elhybridbil Etanolbil Dieselbil
Hogre inkdpspris | >100000 kr 30000 — 45000 kr** | 10000 kr* 20000 — 40000 kr*
an jamforbar
bensinbil
Andrahandsvirde | Sdmre och Sédmre Séamre Bittre

osdkert om det

finns kopare
Servicekostnader | Légre Hogre Hogre Likvirdiga
Pafyllning av Mer Likvérdig Likvérdig Likvérdig
bréansle komplicerat
Brénslekostnad Lagre Lagre Lagre Lagre
Framtida Mer formanlig | Mer formanlig Likvérdig Mindre f6rménlig
beskattning
Risk for stora Okénd Hogre Mycket hogre | Likvardig***
reparationer

Kallor: SOU (2013), Tjénstebilsfakta (2013), Toyota (2014a och 2014b) och Volvo (2014)
* Prisskillnaden avser Volvo 70 juni 2014.** Prisskillnaden Toyota Auris och Yaris juni 2014.
*#% Exklusive kostnaden for byte av partikelfilter (15000 kr) efter 15000 mil.

Enligt teorin for produktlivscykeln infaller ett kritiskt skede nir en produkt sprids frén s.k.
innovatorer (innovators) till tidiga anvandare (early adopters). Innovatorer anses inte frimja den
langsiktiga utvecklingen av en ny teknologi eftersom de fokuserar pa egenskaper som inte
virdesétts av majoriteten av senare kdpare. Det gor ddremot de tidiga anvidndarna som finner
anvindningsomraden for den nya teknologin som kan forstds och anammas av senare kdpare. De
tidiga anvandarna brukar ocksa anses ha storre sociala kontaktytor dn innovatoérerna och uppfattas
som mer trovérdiga nér de berdttar om den nya teknologin. Hér finns det en intressant skillnad
mellan Sverige och Norge vad géller elbilar. I Sverige dgs néstan alla bilar av offentliga
organisationer eller privata foretag. I Norge dgs merparten av privatpersoner som lockats att kopa
elbilar darfor att de ger attraktiva fordelar for elbilsdgaren. De svenska elbilarna kan ségas vara
dgda av innovatorer vars krav pa elbilarna skiljer sig fran andra potentiella tidiga kopare av

elbilar. Organisationerna och foretagen som koper elbilar lagger stor vikt vid reklamvérdet av att
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anvénda elbilar, de har inga problem att skaffa laddningsmojligheter f6r fordonen, de dger manga
fordon och dérfor spelar elbilarnas begriansade rickvidd ingen storre roll, och de r relativt
prisokénsliga. Elbilskdparna 1 Norge kan sédgas vara tidiga anvindare vars krav pa elbilarna
overensstimmer béattre med senare kdpargruppers preferenser. De skiljer sig fran den
genomsnittlige bilkdparen i att de har relativt hoga 16ner och foretrddesvis bor i Oslo-omrédet. En
effekt av att gd frén innovatorer till tidiga anvéndare dr att de sprider mer information om
teknologin och dess fordelar och nackdelar. Det hir verkar ha bidragit till en mycket storre
marknadspotential i Norge 4n 1 andra ldnder. Enligt en rapport om den norska elbilsmarknaden
(Figenbaum och Kolbenstvedt, 2013) verkar betydligt fler norrmén, fran tjugo till nira femtio
procent av de tillfragade beroende pa undersokningstillfille, &n svenskar och tyskar kunna téinka
sig kopa en elbil. I en tysk studie fann man att knappt fem procent kunde tinka sig kopa en elbil
(Lieven et al, 2011), och i min enkétundersokning svarade fjorton procent i kontrollgruppen (se

nésta avsnitt) att de kan tdnka sig kdpa en elbil.

Ett problem for i stort sett alla alternativa bilteknologier i Sverige ar att de inte lyckas ga frdn
gruppen tidiga anvindare till tidig majoritet och darefter till marknadsdominans. Ett undantag
frén detta var de stora forsédljningsframgéngarna for etanolbilar, vilka gav dem en marknadsandel
om 10-20 procent av nyforsdljningen av personbilar under nagra ar. Den procentuella andelen av
forséljningen for bilar som med alternativa brénsleteknologier har dérefter minskat och stannar
under 2014 vid cirka 5 procent av nybilsforséljningen. Inom gruppen alternativa fordon ar sedan
marknaden uppdelad pé olika teknologiska alternativ: biogas, elhybrid, laddhybrid, etanol och
elbil. I ingen av dessa underkategorier ar forséljningen for narvarande tillrackligt stor for att

skapa en kritisk massa av kopare som kan driva fram ett stort marknadssegment.

Hur kan man da komma ur en sadan hir inlasning (technological lock-in) av ett industriellt
system i en standard som anses negativ i ett langsiktigt perspektiv (Arthur, 1994 och Cowan and
Hultén, 1996)? I litteraturen finns flera alternativa forslag. Det forsta och enklaste &r att etablera
en marknadsnisch 1 vilken man kan experimentera med den nya teknologin och gradvis utveckla
ett marknadssegment. Under 1990-talet applicerade forskare begreppet strategisk nisch pa
marknader dir mer miljéanpassade teknologier konkurrerade med véletablerade teknologier —
t.ex. elbilar och vindkraftverk (Kemp, Schot and Hoogma, 1998). Nya anvindningsmonster som
ett sétt att skapa en marknadsnisch anvénds t.ex. i Paris satsning pé hyrelbilar. I samband med

rekordhdga fororeningshalter i Parisluften under varen 2014 blev detta alternativ mycket
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uppmirksammat 1 media. Ett problem med hyrelbilssatsningen ur ett produktlivscykelperspektiv
ar att systemet dr utformat for en véldigt speciell anvédndarsituation och anvinder en teknik som
ar svér att sprida till andra marknader. Elbilarna frdn Bolloré har batterier med véldigt hogt
energiinnehall (de har en autonomi om 300 km) men maéste stdndigt vara uppkopplade till elnitet

for att inte energin i batterierna skall ga forlorad.

Ett ndrbesldktat begrepp ar path creation, i svensk dverséttning skapande av en utvecklingsvig
for en teknologi. Det hir begreppet relaterar till koordinerade processer av proaktivt
entreprendrskap. Det mest kdnda exemplet dr utvecklingen av 6ronimplantat dér vissa
producenter av dronimplantat verkade for en standard som skulle ge battre ljudatergivning men
som potentiellt sett kunde vara mer riskfylld for patienten. Genom en serie av hindelser lyckades
foresprakarna for den avancerade teknologin dvertyga FDA och oronldkarna om fordelarna med
deras teknologi jamfort med den mindre avancerade teknologin (Garud och Rappa, 1994). I Dijk
och Yarime (2010) har path creation anvints for att analysera framvéxten av en marknad for

elhybrider.

En tredje modell tar fasta pa mojligheten att etablera en fordonskategori (van, minivan, sportbil,
kombi etc.) for miljdanpassade fordon sé att denna marknad kan bearbetas som ett segment av
bilindustrin och offentliga myndigheter (Rosa et al, 2000), se figur 2 pa nista sida. A ena sidan
har miljobilscertifieringen via en interaktion mellan offentliga aktorer, biltillverkare och
konsumenter onekligen bidragit till att miljoanpassade bilar har kdnnetecken som vi forknippar
med ett segment. Framst darfor att miljobilar identifieras enligt nya kriterier — utsldpp och
briansleforbrukning istillet for storlek, antal sittplatser eller liknande. Biltillverkare marknadsfor
ocksa miljobilar pa ett snarlikt sitt som de marknadsfor SUVar och andra modellkategorier. A
andra sidan dndras fortfarande miljobilsdefinitionen och olika myndigheter arbetar med olika
definitioner. Dessa forhéallanden talar for att miljobilen som segment inte har stabiliserats pa den

svenska marknaden.
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Figur 2: Modell 6ver hur producenter och konsumenter i interaktion skapar innebord for en ny
produktkategori
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En fjarde modell, disruptiv teknologisk fordndring, utgar fran idén att nya marknader skapas
genom att identifiera helt nya behov dér den nya teknologin (t.ex. elbilar) angriper den
dominerande teknologin genom att ha en relativ férdel som tidigare inte anségs viktig i
marknadens 6gon. Utifrdn denna fordel kan den nya teknologin i framtiden komma att bli
marknadsledande. For t.ex. elbilen skulle kort rackvidd och lag topphastighet kunna gora den
attraktiv for fordldrar som vill kontrollera hur deras barn anvénder sin forsta bil (Christensen,
1997).

Avslutningsvis har vi teorin for social konstruktion av teknologier (SCOT). Aven denna modell
tar fasta pa att ett transportmedels anvindning praglar ménniskors virderingar av
transportmedlet. Enligt denna teori passerar nya teknologier genom flera faser innan de
tillhandahaller 16sningar pa problem for flera olika kritiska aktorskategorier. Nar en ny teknologi
kommer in pd en marknad betraktar olika grupper av méinniskor den nya teknologin pa olika sitt.
Den nya teknologins for- och nackdelar sitts i forhallande till en existerande teknologi vars
egenskaper marknaden kénner till (Bijker, 1995). Om vi t.ex. tar elbilar kan en bildgare som
foredrar en bil med forbranningsmotor fokusera pa elbilens svagheter i forhallande till den
normala bilen med explosionsmotor. Den dr langsam och har svart att folja trafikrytmen pa en

motorvag, den har kort rdckvidd, den &r sa tyst attden kan orsaka olyckor vid 1aga hastigheter
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(Transportstyrelsen, 2013) o.s.v. En bildgare som tycker att bilen orsakar onddigt mycket
miljoproblem kan pa motsatt sitt fokusera pa elbilens positiva karakteristika. Den ar tyst, den

smutsar inte ner luften, och den &r billig att anvénda.

Individens virdering av den dominerande teknologin paverkar foljaktligen synen pa den nya
teknologin. Upplever man f2 eller inga problem med den &ldre teknologin erbjuder den nya
teknologin inga losningar. Ett exempel pa att individer kan virdera bilens miljoproblem pa olika
satt finner vi i England. Dar monterar en del privatpersoner bort partikelfiltren pa sina dieselbilar
ndr de har blivit utslitna beroende pa att kostnaden for att ta bort filtret &r ldgre &n kostnaden for
att montera dit ett nytt filter (This is MONEY .co.uk, 2014). I empiriska studier baserade pa
SCOT-modellen brukar man illustrera kritiska tidspunkter i utvecklingen med olika figurer som
identifierar olika aktdrsgruppers varderingar vid dessa tillféllen. I ett forsta steg undersdks om det
finns oldsta problem med den dominerande teknologin (Bijker, 1995). Se figur 3 nedan som

visar en fragestéllning som anvindes i enkédtundersdkningen.

Figur 3: Bilens miljéproblem

Varken betydande
eller obetydliga

Betydande Obetydliga

Bilens
miljéproblem

~——

—— Mycket
Mycket obetydliga
betydande

Olika aktorsgrupper kan se olika typer av problem med bilar med forbranningsmotorer som en
dominerande teknologi. Hoga kostnader, forlorad arbetstid beroende péa dterkommande service
eller behov av pafyllning av brinsle, olyckor, tringsel, luftféroreningar, buller etc. Elbilar kan
t.ex. bidra till att reducera problemen med utslépp fran personbilar och buller, men paverkar inte
andra problem som tridngsel och olyckor (Figenbaum och Kolbenstvedt, 2013). Eventuellt kan
ocksa elbilar ge tidsbesparingar vad géller service och pafyllning av brénsle. D.v.s. hypotetiskt
skulle alternativa bréansleteknologier kunna avancera i kraft av att de i flera avseenden uppfattas

som Overldgsna bilar som anvénder fossilt brénsle. I den har rapporten har vi avgransat oss till
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bilens miljoproblem och kommer inte behandla andra mojliga problem orsakade av bilismen,
vilka kan fungera som drivkrafter till ett teknikskifte. I ndsta steg undersoker man om olika
aktorsgrupper ser olika typer av 16sningar pa ett problem. Inkluderat i detta steg ar givetvis det
forhallandet att ser man inga problem behdvs inga 16sningar. Aven detta steg i analysen brukar

goras i formen av en figur — se figur 4 nedan.

Figur 4: Losningar pa bilens miljoproblem — stdd till elbilar
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Darefter ldnkas problem och 16sningar samman i en figur med en sekvens av problem och
16sningar, vilken utgar fran antagandet att allteftersom den nya teknologin avancerar uppkommer
nya problem och uppmirksammas nya losningar. Vid en del kritiska punkter kan olika 16sningar

stdllas mot varandra, se figur 5.
Figur 5: Sekvens av problem och 16sningar enligt SCOT-modellen
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Jamfort med anviandningen av styrmedel i den svenska miljopolitiken sa erbjuder de heterodoxa
modellerna alternativa forslag till hur mer miljéanpassade teknologier kan ersitta dldre etablerad
mer miljéstorande teknik. Niar man anvinder generella styrmedel riktar sig styrmedlen i regel mot
hela populationen av bildgare. I direktiven till Fossilfri vag (SOU, 2013) angavs t.ex. att generellt
verkande styrmedel ska utgdra grunden for omstéllningen. Detta ledde fram till pastdendet att en
utgdngspunkt for utredningens arbete var att beskatta det man vill bli av med istéllet for att
subventionera trafikslag, fordon eller drivmedel man tror pa. Ett svenskt exempel pa ett generellt
styrmedel dr fem eller tio-procentig inblandning av etanol i bensin eller biodiesel 1 diesel. Syftet
med denna atgérd dr inte att konvertera en del av bilparken till fossilfria bilar utan att minska
anvandningen av fossilt brinsle. Enligt Energimyndigheten (2014c¢) hade Sverige redan 2012
uppnatt de mal som EU har satt for fossilfria branslen for ar 2020. Samma forhéllningssétt ligger
bakom den svenska miljobilsklassningen av bensin- och dieselbilar med 14g brénsleforbrukning.
Aterigen ir syftet inte att stiilla om bilparken till fossilfria fordon utan att minska utsléppen frin

bensin- och dieselbilar.

Det finns trots tron pé generella styrmedel i Sverige manga exempel pa riktade styrmedel inom
transportomradet. Supermiljobilspremien till elbilar och laddbara hybridbilar &r ett sddant
styrmedel liksom den ldgre forménsbeskattningen for biogasbilar. Genomgaende har de svenska
riktade styrmedlen varit kortvariga, inte fokuserat pa en teknisk 10sning eller resulterat i en jimn
spelplan (level playing field). De individer och de organisationer som velat satsa pa fordon med

alternativa brinslen har sjilva fatt ta en stor del av den tekniska och ekonomiska risken.'?

I Norge har stoden till elbilar anvént konventionella styrmedel och stimulanser for att skapa en
marknad for fossilfria fordon genom att belona eller rentav 6verkompensera tidiga kopare av
elbilar. Genom att sekventiellt sétta in kraftfulla och langsiktiga stdd har Norge fatt igang en
spridningsprocess for elbilar som foljer en produktlivscykel. (I realiteten fanns stoden i flera ar
innan forséljningen av elbilar tog fart.) Men det norska exemplet gar langre &n sd. Rétten att
anvénda kollektivtrafikkorfalt pdminner om tankegangen i skapandet av en strategisk nisch dér
dgare av en ny teknologi kan skyddas fran konkurrerande etablerade teknologier. Den norska

gradvisa eskaleringen av incitament och andra stod foljer ocksd Garud och Rappas (1994) modell

1% En etanolbil kostar enbart 10000 kronor mer i inkdp dn en bensinbil och med en miljobilspremie férsvann denna
prisskillnad. Det som gav etanolbilen daligt rykte var tekniska problem som ingen aktér med makt och inflytande
tog ansvar for.



36

for marknadsskapande (path creation). Det dyraste norska stodet &r momsbefrielsen och det
kommer vara svért att ta bort. Rétten att anvdnda kollektivfiler for elbilar kommer formodligen
fasas ut nér de finns s ménga elbilar att de forsenar busstrafiken (Figenbaum, E. och
Kolbenstvedt, M., 2013). I Norge finns det i juni 2014 cirka 25000 elbilar (mindre &n en procent
av bilparken) och elbilarnas andel av nybilsforsdljningen ar drygt 10 procent. Det totala antalet
elbilar talar for att elbilen precis har nétt gruppen tidiga anvindare, andelen av nyforsiljningen

pekar snarare pa att elbilen dr fast forankrad i gruppen tidiga anvindare.

Figur 6: Jamforelse av styrmedel riktat mot alla bilister och mot dgare av en speciell biltyp
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> elbilar och andra for elbilar
incitament

-

—

Erfarenheterna av den norska introduktionen av elbilar gar foljaktligen utdver en tolkning enligt
produktlivscykeln. Utdver generella incitament som momsbefrielse och ldgre fordonsskatt sa
finns det lokala stod som av méinga elbilsdgare varderas hogre én de generella stoden. Den norska
elbilsmarknaden ar darfor bade fragmentiserad pé ett sétt som vi forvéntar oss 1 produktlivscykeln
med manga olika bilmodeller och bristande standardisering och fragmentiserad i strategiska
nischer som drivs framét av olika incitament. Detta forhallande har uppmérksammats av norska
forskare och utredare som ser problemen med att behalla elbilens momentum i storstadsomradena
ndr incitament bortfaller och behovet av att starka marknaderna pa andra orter. It is early days in
the diffusion process and there is a risk of setback unless the EV sales speeds up in other more
populous countries than Norway or if competing technologies achieve major advances.” (Figenbaum,
E. och Kolbenstvedt, M., 2013) Matt per capita har Norge 2014 inte manga fler elbilar 4n Sverige

har biogasbilar.

I det norska elbilsexemplet finner vi alltsa inslag av flera heterodoxa teorier i praktisk
anvandning. Skapande av en ny marknad genom en sekvens av hindelser enligt den

marknadsskapande modellen och etablerandet av strategiska nischer. Vad vi inte ser s& mycket av
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ar idéerna 1 Bijker’s modell for social konstruktion av teknologi. I denna modells vision av
teknikskiften sammanstralar olika aktorsgruppers problemupplevelse och behov av fordndring i
etablerandet av en marknad for en ny teknologi. Alla aktorer behdver inte uppleva samma
problem med den gamla teknologin men kan utifran olika utgangspunkter anamma den nya
teknologin. For kvinnor innebar den hoghjuliga cykeln att de utestingdes fran att anvénda cyklar
eftersom det inte gick att cykla pd en hoghjulig cykel med en kldnning. Barn och gamla kunde
inte kliva upp pa cykeln. Den moderna cykeln 16ste dessa problem med en bittre design och de
farthungriga miannen upptéckte snabbt att den moderna cykeln medgav hogre hastigheter dn den
hoghjuliga cykeln. Applicerar vi den hér analysen pa introduktionen av elbilar och laddbara
hybridbilar kan vi lansera hypotesen att eftersom olika aktorer varderar olika egenskaper hos en
ny teknologi bor de rangordna incitament utifran dessa virderade egenskaper. Jag kommer senare
undersdka om vi kan finna sddana hér samband i svaren pa frdgorna i enkéten.

Figur 7: Applicering av Bijker’s modell dver social konstruktion av teknologi for val av
styrmedel riktade till olika aktorsgrupper
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5. Fragestallningar
Retrospektivt gar det att notera att olika typer av incitament och politiska stdd till fossilfria

personbilar har resulterat i stora skillnader i1 vilka som kdper de alternativa bilarna och hur ménga
som koper bilarna. I den tidiga litteraturen (Dijk och Yarime, 2010) gavs det ofta generella
referenser till ”grona konsumenter” som presumtiva tidiga kopare av elbilar. Under senare ar har
forskare och utredare forsokt finna mer diversifierade forklaringar till varfor en del individer

koper alternativa bilar eller elbilar jaimfort med de som inte koper dessa typer av bilar. I en tysk
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studie (Lieven et al, 2011) undersdktes individers vilja att kopa en elbil utifrdn tvd dimensioner:
1) hur bilen skulle anvindas, t.ex. andra-bil och 2) bilkategori, t.ex. en van. De fann att potentiellt
sett kunde 5 procent av de som deltog i deras undersdkning kdpa en elbil. Nér de undersokte hur
sannolikt det var att man skulle kdpa en elbil i olika bilkategorier fann de att fran noll procent i
lyxbilssegmentet till 11,9 procent i foretagsbilssegmentet var sannolika elbilskopare. Jansson et al
(2011) fann tydliga skillnader mellan &gare av alternativa personbilar och dgare av
konventionella bilar. Enligt artikeln hade tidiga anvédndare av alternativa personbilar en hogre
utbildningsniva och bodde i hogre utstrackning i flerfamiljshushall 4n de som dgde
konventionella bilar. De hade ocksé starkare varderingar, uppfattningar och personliga normer i
miljofragor.

Nir fossilfria bilar borjade bli vanliga pa védgarna efter att miljobilspremien gav en skjuts till
forsiljningen av dessa bilar 2007-2008 skickade Miljobilar i Stockholm' ut en enkit till nyblivna
miljobilsdgare. De incitament som framhdlls som viktigast av dgare till miljobilar, som var
formansbilar, var miljobilens ldgre forménsvérde, minska den egna miljopaverkan och att
miljobilar undantogs fran trangselskatt. Miljobilspremien pa 10 000 kronor uppgavs ha haft en
liten betydelse for att vélja miljobil. Privatpersonerna som kopt miljobilar svarade att den
viktigaste faktorn for att skaffa en miljobil var att minska den egna miljopaverkan foljt av lagre
brinslekostnader. Vad géllde incitamenten framkom att incitament som ger privilegier for
miljobilar virderades hdgre dn de som jimnade ut skillnaden mellan miljobilar och
konventionella fordon (WSP Analys & strategi, 2008 och Miljoforvaltningen Stockholm Stad,
2010).

I SOU (2013) antogs att marknadsintroduktionen av elhybridbilar hade skatteundantag,
miljobilspremien och nedsittningen av forménsvérdet haft stor betydelse. Bidragit hade ocksé
befrielse fran trangselskatt och parkeringsavgifter och upphandlingskrav riktade mot taxibilar och
Arlandas regler for taxiprioritering. Under perioden som dessa stdd fanns saldes det férre 4n

30000 elhybridbilar.

Erfarenheter fran Norge dér elbilar har en betydligt starkare stdllning 4n pa andra marknader i
Europa har visat att formaner har en stark positiv effekt pa forsdljningen av elbilar. Enligt en

rapport fran Grona bilister (2012) — som hidmtar sina uppgifter frdn en rapport av Vista Analyse —

1 Miljobilar i Stockholm drivs av Miljoforvaltningen i Stockholm stad sedan 1994. Organisationens mal ar att
snabba pa 6vergangen till miljobilar och férnybara fordonsbranslen.
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ar mojligheten att anvédnda kollektivtrafikkorfélt den viktigaste forménen for en norsk elbilsigare,
foljt av undantag frén registreringsavgiften, momsbefrielse, befrielse fran bompeng och avgiftsfri
parkering. Dessa forméner dr unika for elbilsdgare och ger privilegier som inte ges till andra
bildgare eller miljobilsdgare. I tabell 8 nedan visas kopplingar mellan fragestéllningar i enkdten
och forméaner/incitament i Sverige riktade till miljobilar och supermiljobilar och i Norge till

elbilar.

Tabell 8: Fragestéllningar i enkdten och formaner i Sverige och Norge riktade till dgare av
miljobilar, supermiljobilar eller elbilar

Forméner till miljobilsdgare | Forméner till elbilsdgare i | Fragor i enkéten
eller supermiljobilsdgare i Norge
Sverige

Befrielse frén fordonsskatt for Lagen som ger befrielse fran
miljobilar fordonsskatt i fem ar for miljobilar ir...

Supermiljobilspremie om 40000 Den statliga inkopspremien om upp till
kr 40000 kronor som ges till nya
supermiljobilar r...

Momsbefrielse for elbilar Om man befriade nya supermiljobilar
frén moms sa &r det...

Gratis eller formanlig parkering | Gratis parkering for elbilar Om supermiljobilar fick parkera gratis
for miljobilar. I Stockholm togs i stadskérnor sa dr det...
denna forméan bort 2008

Befrielse fran trangselskatt Befrielse frén bompeng Om supermiljobilar slipper betala
(borttagen 2012) brotullar, vigtullar och bompengar sa
ar det...

Om all miljobilar yngre &n fem ar
slipper betala brotullar, vagtullar och
bompengar sé ir det...

Raétt for elbilar att anvénda Om man gav rétt for supermiljobilar att
kollektivtrafikkorfalt anvénda kollektivtrafikfiler s &r det...

Om man gav réitt for alla miljobilar
yngre én fem &r att anvdnda
kollektivtrafikfiler sa &r det...

Om staten skulle subventionera
laddningsméjligheter for elbilar i eller i
nérheten av bostaden s ar det...

Offentligt stod till byggnad Om det offentliga skulle bekosta
av laddstationer utbyggnaden av laddningsstationer for
elfordon s &r det ...

Kallor: Grona bilister (2012), SOU (2013), Miljoforvaltningen Stockholm Stad (2010) och
Figenbaum och Kolbenstvedt (2013)

6. Enkdatundersokningen - beskrivande statistik
I den hér delen av rapporten redovisas resultaten fran en enkdtundersokning om hur dgare av

olika kategorier av miljobilar och dgare av bilar 1 storsta allménhet vérderar olika typer av




40

incitament for att kopa miljoanpassade bilar. I undersokningen har vi delat upp dgarna av
miljobilar i fyra grupper: elbilar, elhybridbilar, biogasbilar och diesel-, bensin- och etanolbilar.
Beroende pa att det fanns fa privatpersoner som var registrerade som dgare till elbilar s&
skickades enkédten ocksa ut till foretag och organisationer som dgde miljobilsklassade elbilar.
Darutover skickades enkiten ut till en kontrollgrupp av privata bildgare som inkluderade bade
dgare av miljobilar och vanliga bilar. Utskicken till dgare av elhybridbilar, biogasbilar, diesel-,
bensin- och etanolbilar och kontrollgruppen gjordes utifran ett slumpmaissigt urval baserat pa ett
utdrag ur Transportstyrelsens végtrafikregister. Enkéten skickades ut till alla privata dgare av
elbilar och till majoriteten av alla foretag och organisationer som dgde elbilar. Totalt skickades
500 enkéter ut och 200 personer besvarade enkéten. En person skickade tillbaka fel enkat, tva
enkédter som skickades tillbaka var inte ifyllda och tva personer var avflyttade. I gruppen dgare av
miljobilsklassade bensin-, diesel- och etanolbilar svarade ingen person att den hade en etanolbil,
fem att de hade en bensinbil och 17 att de hade en dieselbil. En person uppgav att de dgde en
biogasbil. Jag har inkluderat alla dessa svar 1 kategorin bensin-, diesel- och etanolbilar eftersom

jag utgar frén uppgifterna i vigtrafikregistret nir jag fordelat svaren pa olika bilkategorier.'

I enkéten fragades det om bostadsort, bostadstyp, inkomst, resvanor, attityder till incitament for
att skaffa miljobilar och supermiljobilar, forvantningar om framtiden for elbilen och andra
supermiljobilar, asikter 1 miljofragor och mojligheter for individen att paverka miljon, och om
man hade provkdrt en supermiljobil och kunde tdnka sig kdpa en supermiljobil. I bilaga finns den

utskickade enkéten.

Tabell 9 Antal utskickade enkéter och svarsfrekvens i olika kategorier av bildgare

Elbil privat | Elbil Biogasbil Elhybridbil | Diesel, bensin Kontroll-
foretag eller etanol grupp
miljobil
Antal utskick | 37 60 100 100 100 100
Antal svar 23 19 45 54 26 35
Svarsfrekvens | 62 32 45 54 26 35
1 procent

© Nér jag har analyserat enkatsvaren har jag utgatt fran uppgifterna om vilken miljébil som enligt

Transportstyrelsens register finns i ett hushall. | manga fall har t.ex. dgare av biogasbilar uppgivit att de har en
hybridbil. Men det kan bero pa att biogasbilar ofta sags vara hybridbilar eftersom de anvander tva typer av

branslen.
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Elbilségare och elhybridbilsdgare besvarade enkédten i betydligt hogre utstrackning dn ovriga
grupper. Agare av miljoklassade diesel-, bensin- och etanolbilar hade mindre 4n hilften sa hog
svarsfrekvens som elbils- och elhybridbilsdgare. Det gjordes bara ett enkétutskick. Beroende pa
att manga respondenter inte fyllt i svar pa alla enkétfragorna baseras de flesta statistiska analyser

pa férre svar dn det totala antalet besvarade enkdéter.

I borjan pa enkéten fragades det om hur méanga bilar som fanns i hushallet och hur man tog sig till
arbetet. Flest bilar fanns det i genomsnitt i elbilshushallet, 1,91 bilar per hushall. Lagst antal bilar
fanns det i bensin-, diesel- eller etanolbilshushallet med 1,31 bilar i genomsnitt. I
elhybridshushallet fanns det i genomsnitt 1,43 bilar, i biogashushallet 1,45 bilar och 1
kontrollgruppen 1,69 bilar. De hér skillnaderna kunde till stor del forklaras med
hushéllsstorleken, t.ex. hade det genomsnittliga elbilshushallet 3,04 medlemmar och bensin-,
diesel- eller etanolbilshushéllet hade 2,2 medlemmar. Flest bilar per hushallsmedlem hade
elhybridbilshushéllet med 0,76 bilar per hushallsmedlem och kontrollgruppen med 0,77 bilar per
hushallsmedlem. Minst antal bilar per hushéllsmedlem hade biogasbilshushallet med 0,59 bilar.

I svaret pa fragan hur man tar sig till arbetet uppgav procentuellt sett flest elbilsdgare och

procentuellt sett 1agst antal biogasbildgare att de akte bil till arbetet. Se tabell 10 nedan.

Tabell 10: Vilket fairdmedel anvénder du som svarar pa enkiten for att ta dig till arbetet? Antal
svar frin dgare av olika typer av personbilar

Kategori Elbil | Elhybridbil | Biogas- | Diesel, bensin eller | Kontroll- | Summa
bil etanol miljobil grupp

Ga eller cykla 1 9 14 3 6 33

Bil 19 27 15 14 19 94

Kollektivt 0 2 3 2 1 8

Flera olika transportmedel, | 2 7 5 1 3 18

t.ex. bil+kollektivtransport

I en fraga tog vi reda pd om man hade provkort en elbil och i en annan fraga om man kunde ténka
sig kopa en elbil. 41 av 160 personer som besvarade enkéten, i kontrollgruppen och i kategorierna
elhybrid-, biogas- och diesel-, bensin- och etanolbilsdgare, kunde ténka sig att kdpa en elbil. I
hybridbilsgruppen kunde néstan varannan tinka sig att kdpa en elbil jamfort med 14 procent i
kontrollgruppen och 8 procent av de som dgde en miljoklassad diesel-, bensin- och etanolbil. De
hir siffrorna ar visentligt hogre 4n undersokningen av den tyska marknaden men ligger under

resultaten 1 undersokningar gjorda i Norge de senaste aren.
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Tabell 11: Kan du tédnka dig att kopa elbil eller en laddhybridbil? Antal svar fran dgare av olika

typer av personbilar

Biogasbil Elhybridbil Diesel, bensin eller | Kontrollgrupp
etanol miljobil
Antal svar 45 54* 26 35
Antal ja 8 26* 2 5
Procent som kan 18 48%* 8 14
tinka sig kopa elbil

*Sju procent av dgarna av elhybridbilar i vart slumpmassiga urval dgde en laddhybridbil. Déarfor beror 3-4
av de 26 ja-svaren pa att man redan dgde en laddhybridbil.

Vad ér kidnnetecknande for en miljobil?, undrade vi i en fraga. Med den hir fragan undersoktes
om marknaden rdr sig mot en enhetlig syn pa vad som menas med en miljobil, se Rosa, Porac et
als (2000) modell dver hur aktorer pd en marknad skapar mening for en ny produktkategori.
Bakgrunden ir att miljobilsbegreppet ldnge har varit flytande och att det fortfarande finns flera
olika definitioner pd vad som &r en miljobil. S4 sent som for nagra ar sedan dndrades kriterierna
for vad som &r en miljobil. I manga kommuner anvénds definitioner pd vad som ar en miljobil
som avviker frin fordonsskattelagens miljobilsdefinition. Aven sektorsmyndigheterna ir vaga i
sin definition av vad som ar en miljobil. Pa Transportstyrelsens hemsida star att en miljobil dr en
bil som anvinder fornyelsebar energi eller har laga utslépp och lag bransleforbrukning.
Enkétsvaren visar att &ven privatpersoner som dger miljobilar och andra personbilar inte har en
samstimmig syn pa vad som 4r en miljobil. Agandet av en viss typ av miljobil firgar asikten om
vad som dr en miljobil. For elbilsdgaren dr det en bil som drivs av elektricitet, for biogasbildgaren
ar det en bil som drivs av fornybara branslen, och for dgaren av en elhybridbil har en miljobil
laga utslipp. I kontrollgruppen, som bestar av ett slumpmaéssigt urval av bildgare, uppgav de
flesta att en miljobil dr en bil med l14ga eller mycket laga utsléapp. Miljobilsmarknaden ar

foljaktligen inte stabiliserad kring en tolkning av vad som kénnetecknar en miljobil.
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Tabell 12: Vad dr en miljobil? Antal svar fran dgare av olika typer av personbilar

Kategori Elbil | Elhybrid- | Bio- Diesel, bensin eller | Kontroll- | Summa
bil gasbil | etanol miljobil grupp

Att den drivs av elektricitet | 10 2 0 0 1 13

Har lag brénsleforbrukning | 0 7 0 5 1 13

Har laga eller mycket laga | 4 33 6 10 19 72

utslépp

Drivs av fornybara 8 8 39 10 14 79

brinslen som biogas,
elektricitet eller etanol

Har laga eller mycket laga | 0 0 0 1 0 1
utslapp och Drivs av for-
nybara brinslen som bio-
gas, elektricitet eller etanol

Har lag brénsleforbrukning | 0 1 0 0 0 1
och Har laga eller mycket
laga utslépp

I en annan fraga ombads de som besvarade enkiten att ange bilens stérsta miljoproblem. I svaren
pa denna fraga ansag de flesta att paverkan pa klimatet var det storsta problemet f6ljt av
luftfororeningar. Sju personer ansag att buller var det vérsta problemet, cirka tio personer uppgav
flera eller alla alternativen som bilens storsta miljoproblem.

Tabell 13: Vilket dr bilens varsta miljoproblem? Antal svar fran dgare av olika typer av
personbilar

Miljoproblem Elbil Biogasbil | Elhybridbil | Diesel, bensin eller | Kontrollgrupp
etanol miljobil

Péverkan pa 12 30 28 12 22

klimatet

Luftféroreningar | 7 9 18 10 9

Buller 0 2 2 2 1

Annat 0 1 1 1 0

Fler &n ett av 3 3 3 1 2

alternativen ovan

I tabell 14 har vi stéllt svaren pé fraigan om vad som kidnnetecknar en miljobil mot svaren pa
fragan om det storsta miljoproblemet. En tendens i detta material dr att de som forknippar
miljobilar med fornybara energislag anser i hogre utstrackning att bilens klimatpaverkan ér det
storsta miljoproblemet, medan de som anser att miljobilar skall ha laga utslépp eller 14g

bréansleforbrukning dr mer negativa till lokala luftféroreningar.
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Tabell 14: Jamforelse av svaren pa enkédtfragorna: 29) Vilket dr bilens vérsta miljoproblem?, och
27) Vad ér en miljobil?

Kategori Péverkan pé Luftféroreningar | Buller Annat
klimatet

Att den drivs av elektricitet 8 4 0 0

Har lag brénsleforbrukning 3 7 2 0

Har laga eller mycket laga 38 25 2 0

utslépp

Drivs av fornybara brénslen 53 15 3 2

som biogas, elektricitet eller

etanol

Summa 102 51 7 2

For att ta reda pd vad miljobilsdgare tror om framtiden for supermiljobilar frdgade vi om vilken
andel av nybilsforsiljningen dessa bilar kommer att ha om tio r. Hypotesen var att dgare av
elbilar, biogasbilar och elhybridbilar borde ha en mer positiv syn pa den nira framtiden for
supermiljobilar dn dgare av miljoklassade diesel-, bensin- och etanolbilar. Det visade sig att s ar
fallet och mest optimistiska &r elbilsdgarna diar mer dn varannan tror att supermiljobilarna
kommer att ha en marknadsandel om mer &n 20 procent av nyforsédljningen 2023.
Kontrollgruppen var ungefar lika optimistisk om framtiden for supermiljobilar som dgare av
biogas- och elhybridbilar. De ansvariga for elbilar i foretag och organisationer hade 1 stort sett
samma spridning pa svaren av den framtida andelen for supermiljobilar som dgarna av biogas-
och elhybridbilar.

Tabell 15: Hur stor andel har supermiljobilarna av nyforséljningen av bilar om tio &r? Antal svar
frén dgare av olika typer av personbilar (inom parentes anges procentuella andelen)

Andel av Elbil Biogasbil | Elhybridbil | Diesel, bensin eller | Kontrollgrupp
forsaljningen etanol miljobil

< en procent 2 (5%) 1 (2%) 1 (4%) 1 (3%)

1-5 procent 2 (10%) 8 (18%) 7 (15%) 5 (22%) 8 (23%)

5-10 procent 3 (14%) 13 (29%) | 17 (35%) 8 (35%) 7 (21%)

10-20 procent | 4 (19%) 10 (23%) | 12 (25%) 7 (30%) 14 (41%)

> 20 procent 12(57%) | 11(25%) | 11 (23%) 2 (9%) 4 (12%)

Antal svar 21 44 48 23 34

I enkiten fanns det tre fragor som avsag uppfattningar i miljofragor. I tabell 16 péd nista sida visas
medelvérdena for de fem bildgarkategorierna och de ansvariga for elbilar i1 foretag och
organisationer. Fragan om de globala miljoproblemen var utformad pé si sitt att en stark oro for

denna typ av miljoproblem gav ett lagt varde och skalan pa denna fraga strackte sig fran 1 till 4.
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For de tva andra oberoende variablerna var skalan 1 till 5. I gruppen potentiella kdpare av
supermiljobilar uppfattades miljoproblemen som foljer av bilismen ungefir pa samma sitt som i
kontrollgruppen (4,20), oron for de globala miljoproblemen lag mellan d4garna av elhybridbilar
och biogasbilar (2,12) och tron att man kan péverka genom tidig adoption av en miljéanpassad
produkt nistan lika stark som dgarna av biogasbilar (4,41).

Tabell 16: Vérderingar i miljofragor, svar fran dgare av olika typer av miljobilar och en
kontrollgrupp. I frdgan om bilens miljoproblem och mojligheten att sjélv paverka genom kop av

miljoanpassade produkter anvindes en skala fran 1 till 5. I fragan om miljoproblemen anvéndes
en skala 1 formen av en tidsaxel med fyra olika svarsalternativ.

Elbil Elbil Elhybrid | Biogas- | Diesel, bensin, | Kontroll-
privat | foretag | -bil bil eller etanol grupp
miljobilar
Miljoproblemen som foljer | 4,68 4,37 4,06 4,26 4 421
av bilismen &r
Miljoproblemen som finns | 1,55 1,77 2,17 2,04 2,55 2
lokalt och globalt*
Genom att som konsument | 4,77 4,68 4,30 4,49 4,09 4,18
tidigt skaffa mer
miljoanpassade produkter
kan man bidra till att
snabbare gora vart
samhélle mer miljdoanpassat

* omvind skala ju ldgre varde desto storre anses de globala miljéoproblemen vara

7. Regressionsanalyser och andra statistiska analyser

I det hir avsnittet redovisas resultaten fran tva olika typer av statistiska analyser. Forst kommer
ett antal regressionsanalyser i vilka vi har testat om instillningen till incitament till dgare av
supermiljobilar kan forklaras med vérderingar i miljéfragor eller med socio-demografiska
variabler. Direfter anvdnds ndgra av svaren i enkdtundersokningen for att underséka om vi med
svaren kan forklara individers preferenser vad géller incitament och motiv for att kopa en viss typ
av miljobil.

Tva typer av regressionsanalyser har genomforts. I den forsta typen av regressionsanalys har det
undersokts om attityden till forméner for miljobilar respektive supermiljobilar kan forklaras med
mer grundldggande virderingar och dsikter om miljoproblem. I den andra typen av
regressionsanalys har vi undersokt sambandet mellan socio-demografiska variabler och

instéllningen till formaner till miljobilar och supermiljdbilar.
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Innan vi redovisar resultaten frén regressionsanalyserna presenteras attityden till statliga och
andra offentliga stod till 4gare av miljobilar och supermiljobilar 1 de olika bildgarkategorierna. 1
tabell 17 har svaren pa fragor om olika incitament till 4gare av miljobilar respektive
supermiljobilar jamforts. Tva fragor om incitament till miljobilar stdlldes — en avsag rétten att fa
kora i kollektivtrafikfalt och en annan avséag befrielse fran vagtullar. Sju fragor stilldes om
forméner for dgare till supermiljobilar — rétten att fa kora i kollektivtrafikfilt, befrielse fran
végtullar, befrielse fran moms, supermiljobilspremie, statligt stdd till offentliga
laddningsstationer, stdd till laddningsmojligheter i eller i ndrheten av bostaden, och gratis
parkering i stadskdrnor. I jamforelsen nedan och i statistiska analyserna ldngre fram har vi inte
anvéant svaren pa fragan om befrielse frin fordonsskatt under fem ar. Dels géller denna formén
bade miljobilar och supermiljobilar, dels fick den en likartat hog véardering av de olika
miljobilskategorierna. Agare av elbilar eller ansvariga for elbilar i organisationer har en visentligt
lagre véirdering av de tvd tinkta formanerna for miljobilségare &n de 6vriga grupperna. Dessa tva
grupper ger 1 genomsnitt ndstan 50 procent hogre virdering av formaner till supermiljobilsdgare
an formaner till miljobilsdgare. I alla grupperna far de tinkta formanerna for supermiljobilar en
hogre vdrdering dn forméner till miljobilar. I gruppen miljoklassade diesel-, bensin- och
etanolbilar far formanerna till supermiljobilar sex procents hogre virdering dn formaner till
miljobilar. Néar vi brot ut svaren fran de som svarat att de funderade pa att kdpa elbil fann vi att i
gruppen potentiella elbilskdpare var varderingen av formaner till supermiljobilar hogre dn i alla
grupper utom i elbilskategorierna, 4,25 i genomsnitt och att dessa forméner viarderades 19 procent
hogre &n forméner till miljobilar.

Tabell 17: Genomsnittlig vardering av fragor om incitament till 4gare av miljobilar och

supermiljobilar. Tva fragor géllde incitament till miljobilar och sju frdgor avsdg incitament till
supermiljobilar. Skalan gér fran 1 till 5, dir 1 dr mycket negativ och 5 &r mycket positiv

Elbilar Elbilar | Hybrid- Biogas- | Diesel, bensin | Kontroll-
privatigda | foretag | bilar bilar eller etanol grupp
miljobilar
Virdering av 4,72 4,56 4,12 4,05 3,76 3,87
formaner till
supermiljobilar (a)
Virdering av 3,20 3,06 3,65 3,49 3,54 3,39
formaner till
miljobilar (b)
Kvoten (a)/(b) 1,475 1,49 1,129 1,16 1,062 1,142
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Diérefter undersoktes om det fanns ndgon samvariation mellan instéllningen till forméaner for
miljobilar och instéllningen till formaner till supermiljobilar. Det framkom att det fanns en hog
korrelation bade bland de som dger miljoklassade diesel-, bensin- eller etanolbilbilar (r=0,87) och
de som tillhorde kontrollgruppen (r=0,79). Samvariationen ar relativt ldg (men inte negativ) bland
elbilséigare och ansvariga for elbilar i foretag och organisationer. Aven i gruppen potentiella
elbilségare dr samvariationen forhédllandevis lag, r=0,34. En tolkning av den hdga samvariationen
1 kontrollgruppen och bland dgare av miljobilsklassade bensin-, diesel- och etanolbilar &r att de
som tillhor dessa grupper tycker att det ar lika angeldget att ge incitament till miljobilsdgare som
till 4gare av supermiljobilar.

Tabell 18: Samvariation (r) mellan svaren p frigor om formaner till supermiljobilar och
miljobilar

Elbil Elbil Elhybrid | Biogas- | Diesel, bensin | Kontroll-
privat foretag | -bil bil eller etanol grupp
miljobilar
Samvariation mellan 0,15 0,29 0,41 0,52 0,87 0,79

formaner till super-
miljobilar och miljobilar

For att fa en battre overblick av det statistiska materialet som skall anvéndas i
regressionsanalyserna plottades fordelningen av svaren for de privatdgda bilarna. I diagram 5 pa
nista sida visas hur svaren dr fordelade pa individniva vad géller instillningen till formaner for
miljobilar och supermiljobilar i kontrollgruppen. Pa y-axeln visas genomsnittet for svaren pa
frdgorna om formaner for miljobilar och pd x-axeln genomsnittet for svaren pa frdgorna om
forméner for supermiljobilar. Det finns ett extremt vérde i diagrammet, punkten (1,1). I
undersokningen av samvariationen mellan stdd till miljobilar och supermiljobilar paverkade det
hér extremvirdet inte den statistiska analysen pa ett avgdrande sétt men i andra analyser utovar
det en stark paverkan pa statistiska matt. (Enkétsvaren fran den hir personen bestar i stort sett
enbart av ettor, d.v.s. han/hon ar negativ till stod till miljé- och supermiljobilar och anser att
miljoproblemen inte ér stora. Ett undantag finns och det dr svaret pd en fraga med omvénd skala

da han/hon svarat att miljoproblemen paverkar eller kommer paverka en personligen.)
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Diagram 5: Kontrollgrupp samvariation mellan stdd till supermiljobilar och miljébilar (r=0,80)
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Bl.a. orsakar det hir extremvérdet en relativt hOg samvariation mellan svaren pa frdgor om miljo i
storsta allménhet och vérdering av stdd till supermiljobilar (r=0,57) men om man tar bort

extremvérdet finns det ndstan ingen samvariation kvar, se diagram 6 nedan.

Diagram 6: Kontrollgrupp samvariation mellan stod till supermiljobilar och &sikter om miljo
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Beroende pa att det hér extremvirdet ensamt skapar en relativt stark korrelation mellan de
oberoende variablerna och beroende variablerna har det tagits bort i regressionsanalyserna for
kontrollgruppen. Effekten av att utesluta vérdet far stora effekter. I en regression dér virdering av
miljo anvinds som forklarande variabler till instéllningen till incitament till supermiljobilar
framkommer hur den hér extrempunkten paverkar en tolkning av det statistiska materialet.

Inkluderas virdet far vi resultatet att R2 for regressionen ér lika med 0,39645, och att tva
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forklarande variabler ar signifikanta pa 5 procentsnivan. Ett F-test visar att sannolikheten att fa ett
sd hogt F-védrde som 6,35 ér ytterst liten, ungefar 0,2 procents sannolikhet, men &dnd4 &r det
statistiska sambandet avhiangigt en enda observation. Tas extrempunkten bort aterstar inget

statistiskt signifikant resultat. R2 blir 0,11 och F-vérdet faller till 0,10.

Resultaten fran regressionsanalyserna ér organiserade enligt foljande statistiska funktion, men
med utlimnande av interceptet (a). Y dr den beroende variabeln. b1X1, b2X2 och b3X3 dar
prefixen b1, b2 och b3 star for lutningen pa de oberoende variablerna X1, X2 och X3. Den

oforklarade variationen betecknas med bokstaven e.
Y =a+blXIl +b2X2+b3X3... +e

Det betyder att i regressionen i tabell 19 pé nista sida visar viardena under de oberoende
variablerna — bilismens miljoproblem, de globala miljoproblemen och mojlighet att paverka
genom att tidigt kopa miljoanpassade produkter — lutningen pa den oberoende variabeln (t.ex.
b1X1) som hypotetiskt skall forklara fordndringen i den beroende variabeln — attityder till

incitament till dgare av supermiljobilar.

Resultaten fran regressionsanalysen for dgarna av fyra typer av miljobilar ges i tabell 19 nedan.
Beroende variabel &r summan av alla svar som handlar om forméner/incitament till individer som
koper supermiljobilar (7 fragor vilka tillsammans kan ge som mest 35 poing). De oberoende
variablerna ér: 1) Miljéproblemen som foljer av bilismen, 2) Miljoproblemen i storsta allmédnhet,

och 3) Individen kan paverka genom att tidigt kopa miljoanpassade produkter.

De fyra regressionerna dr statistiskt signifikanta fast pé olika nivaer. Hogst signifikans har
regressionerna for elhybridbilar och biogasbilar. For de elbilsansvariga i foretag uppkom inga
statistiskt signifikanta vérden i den hér regressionsanalysen. Elbilar privat och diesel-, bensin-

och etanolbilar som dr miljobilsklassade har relativt 1ga F-vérden.
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Tabell 19: Regressionsanalys avseende sambandet mellan varderingar om milj6 och instillning
till forméner for supermiljobilar (t-test med 2 svansar)

R2 Frihets- | Antal | F Bilismens | De globala | Mojlighet att
grader | svar miljo- miljo- paverka genom
problem problemen# | att tidigt kdpa

miljoanpassade
produkter

Elbilar 0,274 17 21 2,14 | 2,13* 1,17 0,60

Elhybridbilar | 0,252 | 48 52 5,37 | 2,60%* -0,14 0,15

Biogasbilar 0,212 | 39 43 3,49 | 3,47** 0,36 0,84

Diesel, bensin | 0,233 | 21 25 2,12 | -1,10 -1,90 3,43*%

eller etanol

bilar

#omvand skala

*=signifikant pa 20 procentsnivan, **=signifikant pa 2 procentsnivan

I tabell 20 undersoks om instéillningen till formaner for miljobilar kunde forklaras med en persons

uppfattningar om miljon. I detta fall framkom tva statistiskt signifikanta resultat for dgare av

diesel-, bensin- och etanolbilar och ansvariga for elbilar i foretag och organisationer.

Tabell 20: Regressionsanalys avseende sambandet mellan varderingar om miljé och instdllning

till forméner for miljobilar (T-test med 2 svansar)

R2 Frihets- | Antal | F Bilismens | De globala | Mgjlighet att
grader | svar miljo- miljo- paverka genom
problem | problemen# | att tidigt kopa

miljoanpassade
produkter

Diesel, bensin 0,318 |21 25 3,26 | -0,62% -0,43 1,49%*

eller etanol

miljobil

Elbilsansvariga i | 0,469 13 17 3,83 | -1,92% 1,79%* 1,27

foretag

#omvind skala

*=signifikant pa 20 procentsnivan, **=signifikant pd 2 procentsnivin

I det forsta fallet forelag det ett positivt samband mellan uppfattningar om milj6 och instéllning

till formaner till miljobilsdgare. I det andra fallet (ansvariga for elbilar i foretag och

organisationer) forelag det ett negativt samband mellan de oberoende och den beroende

variabeln. D.v.s. ju starkare en person kénde for miljon desto mer negativ var han/hon till att det
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gavs formaner (rétt att kora i kollektivtrafikfiler och befrielse fran vagtullar etc.) till en dgare av

en ny miljobil.

Det hogsta t-virdet for mojligheten att paverka genom att tidigt kopa miljoanpassade produkter
fann vi i gruppen dgare av miljoklassade diesel-, bensin- och etanolbilar. Denna oberoende
variabel var dven statistiskt signifikant for dessa bildgare for att forklara instéllningen till
incitament till supermiljobilsidgare. For de elbilsansvariga i foretagen fanns det ett negativt
samband mellan bilismens miljoproblem och incitament till miljobilségare. Ju storre
miljoproblem en elbilsansvarig tyckte att bilismen forde med sig desto mer negativ var han/hon
till att ge incitament till miljobilsigare. Aven i svaren pa frigan om de globala miljéproblemen
fanns det ett negativt samband mellan vérdering av miljo och incitament till miljobilsdgare.

Denna variabel var statistiskt signifikant pa 2 procentsnivan.

Nir jag undersokte om socio-demografiska variabler i en regressionsanalys kunde forklara
instéllningen till incitament for miljobilar och supermiljobilar visade det sig att det var enbart 1
gruppen elbilsdgare som det fanns statistiskt signifikanta samband. I tabell 21 visas resultatet av
regressionsanalysen.

Tabell 21: Regressionsanalys avseende sambandet mellan tva socio-demografiska variabler
(inkomster och bostadsort) och instéllning till forméner f6r supermiljobilar (T-test med 2 svansar)

R2 Frihets- Antal F Inkomst Bostadsort
grader svar
Elbilar privat 0,409 16 19 5,53 0,935%** -0,332

***=gignifikant pa 2 procentsnivan

Nér jag kombinerade frigorna om véarderingar om miljon med socio-demografiska variabler for
elbilsdgarna fick jag fram en del statistiskt signifikanta resultat, men beroende pa att F-vérdet foll
kraftigt verkade det som det hoga forklaringsvérdet for de socio-demografiska variablerna
spaddes ut ndr man lade till frigor om vérderingar. I tabell 22 pa nista sida visas regressionen for
en rimlig kombination av virderingsfragor och socio-demografiska fragor. I denna har bostadsort

lagts till frdgorna om miljo.
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Tabell 22: Regressionsanalys avseende sambandet mellan en socio-demografisk variabel och
varderingar 1 miljofragor och instillning till formaner for supermiljobilar (T-test med 2 svansar)

R2 Frihets- | Antal | F Bilismens De globala | Mgjlighet att Bostads-
grader svar miljo- miljo- paverka genom | ort
problem problemen# | att tidigt kopa
miljoanpassade
produkter
Elbilar 0,41 | 14 19 2,48 | 0,71%** -0,25 0,43 1,37
privat

#omvind skala ***=signifikant pa 2 procentsnivin

Den statistiska analysen har bekréftat antagandet att dgare av olika typer av miljobilar bade har
olika virderingar i miljofragor och har olika instéllningar till att det offentliga systemet ger
incitament till igare av miljo- och supermiljobilar. Agarna av miljdbilar och supermiljbilar ér i
dessa avseenden inte en grupp med gemensamma kinnetecken som t.ex. tidiga anvéndare 1
produktlivscykeln. Med utgangspunkt frén diskussionen om att applicera Bijker’s modell (1995)
pa olika incitament att skaffa en ny teknologi istéllet for vilka problem en ny teknologi ldser

undersoktes om man kan finna ett samband mellan aktérsgrupp och incitament.

Utgangspunkten for denna statistiska analys var att individer som tillhor en viss grupp och
funderar pa att kopa en supermiljobil bor vara mer tilltalade av incitament som &r speciellt
vardefulla for den grupp de tillhor jamfort med incitament i storsta allménhet. Tre aktdrsgrupper
identifierades: personer som bor i villa, personer som bor i storstad och respondenter som visat
starkt miljoengagemang pa de tre frigorna om miljo i enkédten — se figur 8. Starkt
miljoengagemang ansdgs den ha som helt och héallet holl med pé tva av fragorna om milj6 och

svarade att miljoproblemen paverkade dem sjdlva eller ndsta generation.
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Figur 8: Applicering av Bijker’s modell 6ver social konstruktion av teknologi for att testa hur
bildgare i tre olika aktorsgrupper (miljovén, villadgare och storstadsbo) vérderar styrmedel och
som uppger att de funderar pa att kdpa supermiljobil

Villadgare

Miljévan \
\ A 4 Gratis laddningsmojlighet i hemmet

Momsbefrielse

Funderar pa att kopa
supermiljobil

Kora i kollektivtrafikfalt, Gratis parkering och Befrielse fran trangselskatt v\

Storstadsbo

Resultaten gav inga statistiska resultat som bekriftar hypotesen att aktdrsgrupper ger en sérskilt
hog vérdering av incitament som dr fordelaktiga for gruppen. I inget fall skilde sig vdrderingen av
ett incitament patagligt mellan den grupp som drog storst fordel av incitamentet och alla
potentiella kopare av supermiljobilar. Villadgare var tvirtom mindre intresserade av statligt stod
till laddning av elbilar i eller i ndrheten av bostaden @n potentiella supermiljobilskopare i
allménhet. Storstadsbor virderade gratis parkering i stadskérnor for supermiljobilar lagre &n
genomsnittet av potentiella supermiljobilskdpare, men virderade mojligheten att kora i
kollektivtrafikfiler hogre dn de som inte bodde i storstad. Individer med starkt miljéengagemang
virderade ett ldgre pris via momsbefrielse pa supermiljobilar hogre d4n genomsnittet av potentiella
supermiljobilskdpare, men de virderade genomgaende alla incitament hogre dn den

genomsnittlige potentiella kdparen av en supermiljobil. Se 23a-c.
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Tabell 23a: Jimforelse av hur storstadsbor som ér potentiella kopare av supermiljobilar varderar
incitament jamfort med potentiella kopare av supermiljobilar i storsta allménhet

Incitament Kora i Gratis parkering Befrielse fran Genomsnitt av alla
kollektivtrafikkorfalt végtullar etc. incitament till
agare av
Aktdrsgrupp supermiljobilar
Storstadsbo som ar | 3,90 4,09 4,27 4,27
potentiell kdpare
av supermiljobil
Alla potentiella 3,72 4,18 421 422
kopare av
supermiljobilar

Tabell 23b: Jamforelse av hur villadgare som &r potentiella kdpare av supermiljobilar véarderar
incitament jamfort med potentiella kdpare av supermiljobilar i storsta allmidnhet

Incitament Staten subventionerar Genomsnitt av alla incitament till dgare

laddningsmojligheter i eller i ndrheten av | av supermiljobilar
bostaden

Aktorsgrupp

Villadgare som ar | 4,28 4,19

potentiell kdpare

av supermiljobil

Alla potentiella 4,43 4,22

kopare av

supermiljobilar

Tabell 23c: Jimforelse av hur miljovénner som &r potentiella kopare av supermiljobilar varderar
incitament jamfort med potentiella kopare av supermiljobilar i storsta allménhet

Incitament Momsbefrielse av supermiljobilar Genomsnitt av alla incitament till dgare
av supermiljobilar
Aktorsgrupp
Miljévan som ér 4,89 4,53
potentiell kdpare
av supermiljobil
Alla potentiella 4,54 422
kopare av
supermiljobilar

Agare av olika kategorier av miljobilar gav visentligt olika svar pa frigorna vad som &r en

miljobil och vilket som é&r bilens storsta miljoproblem. I tabellerna 24a-d jamfors svaren pa dessa
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tva frdgor per miljobilskategori. Mer dn 80 procent av dgarna av biogasbilar anser att en miljobil
drivs av fornybara brénslen och att bilens storsta miljoproblem &r paverkan pa klimatet. En
biogasbil anvinder fornybara branslen och ger mycket ldgre koldioxidutsldpp 4n en bensin- eller
dieselbil. Biogasbilen ger ocksa forhallandevis laga utslépp av luftféroreningar. Gruppen
biogasbildgare har med andra ord en idé om problem och handling eftersom deras val av bil bade
stimmer Overens med deras definition av vad som &r en miljobil och erbjuder en 16sning att
minska bilens klimatpaverkan.

Tabell 24a: Jimforelse av svaren pé fragorna: Vad dr en milj6bil?, och Vilket ar bilens storsta
miljoproblem?, for dgare av biogasbilar

Vad ér en miljobil Biogas Miljoproblem Biogas

Att den drivs av elektricitet 0

Har 1&g brénsleforbrukning 0 Buller 2

Har laga eller mycket ldga utslapp 6 Paverkan pa 30
klimatet

Drivs av fornybara brénslen som biogas, 39 Luftféroreningar 9

elektricitet eller etanol

Har laga eller mycket laga utslapp och Drivs | 0 Annat 1

av fornybara brinslen som biogas, elektricitet

eller etanol

Har lag bréansleforbrukning och Har laga eller | 0 Fler &n ett av 3

mycket laga utslépp alternativen ovan

Gruppen égare av elhybridbilar 4r inte lika homogen som &gare av biogasbilar vad giller synen
pa bilens miljéproblem och vad som dr en miljobil. En majoritet anser att en miljobil har laga
utslapp och ldgger man till de som anser att en miljobil har 1&g bransleforbrukning tacker dessa
tva svarsalternativ in fyra av fem dgare av elhybridbilar. En knapp majoritet anser att
klimatpaverkan dr bilens vérsta miljoproblem och cirka trettiofem procent anser att
luftfororeningar &r bilens vérsta miljoproblem. For dgare av elhybridbilar finns foljaktligen
varken ett huvudsakligt miljoproblem till foljd av bilismen eller en definition pa vad som &r en
miljobil som l6ser detta problem. Det kanske forklarar varfor procentuellt sett ménga som dger en
elhybridbil uppger att de kan tdnka sig kdpa en supermiljobil. En saddan bil kan bidra till att 16sa

bade problemet med bilens klimatpaverkan och problemet med luftféroreningar.



Tabell 24b: Jamforelse av svaren pa fragorna: Vad dr en miljobil?, och Vilket dr bilens storsta

miljoproblem?, for dgare av elhybridbilar

Vad ér en miljobil Elhybridbil | Miljoproblem Elhybridbil

Att den drivs av elektricitet 2

Har lag brénsleforbrukning 7 Buller 2

Har laga eller mycket laga utslapp 33 Paverkan pa 28
klimatet

Drivs av fornybara brinslen som biogas, 8 Luftfoéroreningar 18

elektricitet eller etanol

Har laga eller mycket laga utslapp och Drivs | 0 Annat 1

av fornybara brinslen som biogas,

elektricitet eller etanol

Har lag brénsleforbrukning och Har laga 1 Fler dn ett av 3

eller mycket laga utslépp alternativen ovan

Agare av elbilar har precis som #igare av biogasbilar en god dverensstimmelse vad som r bilens
miljoproblem och vad som &r en miljobil. Fyra av fem elbilsdgare svarade att en miljobil antingen
drivs med elektricitet eller av fornyelsebar energi. Tre av fem ansag att klimatpéverkan &r bilens

storsta miljoproblem och tva av fem att luftféroreningar var det storsta problemet. Slutsatsen &r

att for de flesta dgare av elbilar 16ser bilar som lever upp till definitionen av vad som dr en

miljobil bilens miljoproblem.

Tabell 24c: Jamforelse av svaren pa fragorna: Vad dr en miljobil?, och Vilket &r bilens storsta

miljoproblem for dgare av elbilar

Vad ér en milj6bil Elbil Miljoproblem Elbil

Att den drivs av elektricitet 10

Har lag bréansleforbrukning 0 Buller 0

Har laga eller mycket laga utslapp 4 Péaverkan pa 12
klimatet

Drivs av fornybara brénslen som biogas, 8 Luftféroreningar 7

elektricitet eller etanol

Har laga eller mycket lga utslapp och Drivs | 0 Annat 0

av fornybara brinslen som biogas,

elektricitet eller etanol

Har lag bransleforbrukning och Har ldga Fler 4n ett av 3

eller mycket lga utslapp alternativen ovan

Agare av miljobilsklassade bensin-, diesel- och etanolbilar har en forhallandevis jimn fordelning

mellan alternativen lag brinsleforbrukning, laga utslépp och drivs av fornybara brinslen i svaret
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pa frdgan vad som dr en miljobil. Ungefar lika manga svarar att luftfororeningar och
klimatpédverkan dr bilens storsta miljoproblem. Det finns m.a.o. inga tydliga kopplingar mellan
svaren pd dessa tva frdgor. Branslesndla bensin- och dieselbilar ger minskade utsldpp och en lagre
brénsleforbrukning jamfort med bensin- och dieselbilar som forbrukar mycket brinsle. Betraktat
pa det sittet finns det en dverensstimmelse mellan valet av miljobil och asikter om vad som é&r en
miljobil. Men 40 procent av dgarna av miljobilsklassade bensin-, diesel- och etanolbilar anser att
en miljobil drivs med fornybara branslen. Som grupp finns det dérfor en dissonans mellan val av
miljobil och definitionen vad som dr en miljobil. Jaimfort med alla andra bilkategorier i
undersokningen inklusive kontrollgruppen har bensin-, diesel- och etanolbilsdgarna lagst
intentioner att kopa supermiljobilar.

Tabell 24d: JamfOrelse av svaren pa frigorna: Vad &r en miljobil?, och Vilket ar bilens storsta
miljoproblem for dgare av bensin-, diesel- och etanolbilar som &r miljobilsklassade

Vad ir en miljobil Diesel, bensin Miljéproblem Diesel, bensin
eller etanol eller etanol
miljobil miljobil

Att den drivs av elektricitet 0

Har lag bréinsleforbrukning 5 Buller

Har laga eller mycket laga utslapp 10 Péverkan pa 12

klimatet

Drivs av fornybara brianslen som 10 Luftféroreningar | 10

biogas, elektricitet eller etanol

Har laga eller mycket laga utslapp och | 1 Annat 1

Drivs av fornybara brinslen som bio-

gas, elektricitet eller etanol

Har lag brénsleforbrukning och Har 0 Fler &n ett av 1

laga eller mycket laga utslépp alternativen ovan

Agare av biogasbilar har starkare virderingar i miljofragor én dgare av elhybridbilar, men dessa
virderingar dr Annu starkare bland fgare av elbilar. Agare av bensin-, diesel- och etanolbilar som
ar miljoklassade har svagast varderingar i miljéfragor av alla kategorier av bildgare inklusive
kontrollgruppen. Agare av biogasbilar anser i mycket hdgre utstrickning #n 4gare av
elhybridbilar att en miljobil drivs av fornybara brianslen och att bilens klimatpaverkan &r bilens
storsta miljoproblem. Som grupp &r dgarna av biogasbilar inte mycket mer intresserade av att
kdpa supermiljobilar &n bildgarna i kontrollgruppen, som bestér av ett slumpmassigt urval av

bildgare.
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Vi kan foljaktligen notera att olika kategorier av miljobilsédgare paverkas av olika uppfattningar
om bilens miljoproblem nér de socialt konstruerar vad som &r en miljobil och sedan viljer att
kdpa en viss typ av miljobil. Agare av biogasbilar och elbilar uppvisar en hdg grad av
overensstimmelse mellan synen pé vad som &r bilens vérsta miljoproblem, vad som &r en miljobil
och det egna handlandet i formen av k&p en miljobil. Agare av elhybridbilar och bensin-, diesel
och etanolbilar som &r miljobilar har betydligt svagare kopplingar mellan upplevelse av bilens
storsta miljoproblem, uppfattningen vad som &r en miljobil och det egna valet av miljobil.

8. Analys och slutsatser

I mer &n 20 ar har det politiska systemet pa lokal och nationell nivd agerat for att 6ka antalet
miljobilar 1 den svenska bilparken. Sedan 2009 har det skett en uppbromsning i 6kningen (frén
40000 till 12000 per ar) av antalet personbilar som anvander fossilfria branslen eller ér helt eller
delvis elektrifierade. Under de hir dren har dieselbilen vunnit marknadsdominans bade pa
totalmarknaden for personbilar och i miljobilssegmentet. Nar forséljningen av etanolbilar var som
storst dominerade de marknaden for fordon med alternativ brinsleteknologi. Se figur 9.
Etanolbilens forsdljningsframgéngar var sé starka att nér fordon som enbart anviande fossilt
brénsle togs ur trafik ersattes de med fordon med alternativ brénsleteknologi.

Figur 9: Andelen av nyregistrerade personbilar i marknaden for fordon med alternativ

bréinsleteknologi &r 2009. Cirkelns yta representerar forsiljningsvolymen och skall jamforas med
cirkeln i figur 10.

2009

M Elbilar
H Hybridbilar
Biogasbilar

M Etanol

I borjan pa 2014 hade etanolbilens position pa den hiar marknaden eroderat, se figur 10 pa nésta

sida och totalmarknaden for alternativa personbilar minskat med 75 procent vilket gor att cirkelns



59

storlek ar vasentligt mindre. Det hiar berodde huvudsakligen pé att etanolbilen frdn 2009 till 2014
hade forlorat den positiva sdrbehandling som gjorde den till ett attraktivt val 1 gruppen
personbilar med alternativ brénsleteknologi. Etanolbilar som var tjanstebilar forlorade rétten till
nedsatt forméansvarde i inkomstbeskattningen 2011. Det blev betydligt svarare for etanolbilar att
kvalificera sig som miljobilar 2013, vilket ledde till att antalet miljoklassade etanolbilar minskade
fran 81 till femton. Enligt det tidigare regelverket for fordonsbeskattningen kunde en etanolbil
slappa ut 208 gram koldioxid per km medan en etanolbil i det nya regelverket far sldppa ut hogst
150 gram for en bil med en tjanstevikt pa 1372 kg. I relativa termer skérptes kravet pa en
etanolbil med 28 procent (58gr/208gr) nér lagstiftningen dndrades och med 21 procent for
elhybrid-, bensin- och dieselbilar. For de senare kategorierna skirptes kravet fran 120 gr
koldioxid per km till 95 gr koldioxid per km (25gr/120gr) med en tjinstevikt pd 1372 kg.

Figur 10: Olika brénsleteknologiers andel av nyregistrerade personbilar i marknaden for fordon

med alternativ bransleteknologi forsta kvartalet 2014. Cirkelns yta representerar
forsiljningsvolymen och skall jimforas med cirkeln i figur 9.

2014

M Elbilar
M Hybridbilar

<

Biogasbilar

M Etanol

Kalla: Bil Sweden (2014b)

Biogasbilar har som miljobilstyp fétt de storsta stdden mycket beroende pa att det behovdes
byggas ut en infrastruktur for produktion och distribution av biodrivmedel. Elhybriderna har fatt
mer stod per bil dn etanolbilarna om man undantar den laga skatten pa biodrivmedel. En
forandring som har skett de senaste dren &r att manga stod har tagits bort fran de hér tre typerna
av alternativa personbilar samtidigt som mer stod ges till laddbara personbilar och stoden &r néra
nog oforandrade till brianslesnéla dieselbilar. Det finns ocksa en oklarhet om vad som konstituerar
en miljobil. Organisationer och myndigheter foreslar ofta alternativa tolkningar, lagstiftningen
dndras med regelbundna tidsintervall, och i enkdtundersdkningen svarar ungefdr lika ménga att en
miljobil har 1aga utsldpp som att den anvinder fornyelsebar energi. Miljobilen har dérfor inte

stabiliserats som produktkategori pa samma sitt som etablerade bilkategorier.
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Figur 11: Incitament till kopare av alternativa personbilar 2014. Ytan pa filten anger biltypernas
andel av forsdljningen 2014 1 Sverige

Offentliga inkap Befrielse fran

//

Supermiljébilspremie pd fordonsskatt

/,

Befrielse fran
fordonsskatt | RELIEIEE
B |addhybrid
Nedsatt er

formansbeskattning

Hybridbilar

Befrielse fran

fordonsskatt Befrielse fran

| fordonsskatt

Biogasbilar

Etanolbilar

Offentliga inkép

I figur 11 har jag ritat in de viktigaste incitamenten till kdpare av alternativa personbilar 2014 och
latit ytan pa félten representera deras andel av forsdljningen forsta kvartalet 2014 —1 figur 11
ingdr laddhybrider i samma kategori som elbilar medan de tillhor kategorin elhybridbilar 1 figur
10. Utifran modellen for social konstruktion av teknologier finns det flera avvikelser i hur
marknaden for alternativa fordon konstrueras i Sverige jaimfort med ett hypotetiskt forlopp. Den
viktigaste skillnaden ir att det politiska systemet gir in mellan aktdrerna pa marknaden och styr
utvecklingen av alternativa och bréanslesnala biltyper i olika riktningar. I efterhand gar det inte att
sdga vad som skulle ha hint med forsdljningen av etanolbilar om inte branslesnala dieselbilar
hade borjat premieras samtidigt som ménga av incitamenten till etanolbilar togs bort. Néir vi nu
betraktat marknaden for alternativa fordon 2014 kan vi konstatera att forutom att marknaden har
minskat notera att flera av incitamenten till miljobilar dr under avveckling eller &r tidsbegransade.
Hur detta kommer péverka den framtida marknaden gér inte att forutséga. I Norge finns det en
oro for att elbilsforséljningen kommer vika nar stoden till elbilar kommer att avvecklas.
Etanolbilen hade nétt en punkt i produktlivscykeln (etablerad som ett marknadssegment och pa
vig mot tidig majoritet) dér den enligt antagandena i teorin borde fortsatt véixa ndr manga stod

borjade avvecklas och forsdljningen borjade falla.

Ett av de stora problemen nér stat och kommuner ger stod till alternativa bransleteknologier ar att

man startar manga stod mer eller mindre samtidigt utan att méta effekterna av de olika stoden. I
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SOU (2013) ridknades det upp sju olika stdd som hade stor betydelse eller bidrog till att
elhybridbilar 6kade sin andel av bilforsdljningen. I Norge ges det dnnu fler stdd till elbilsdgare.
Samtidigt vet vi att dieselbilar kom att dominera forséljningen av miljobilar i kraft av tvi

incitament. Befrielse fran fordonsskatt i fem ar och en lag bransleforbrukning.

I tabell 25 nedan ir de flesta incitament som anvénts under 2000-talet 1 Sverige fran det offentliga
(stat och kommuner) till privatpersoner och foretag att kopa och anvianda miljobilar organiserade

utifran om incitamenten dr generella eller ej och om de ger ett monetért varde for miljobilsdgaren.

Tabell 25: Offentliga stod 1 Sverige till dgare av miljobilar 2000-2014

Generella Geografiska Anstiéllningsrelaterade
Monetért virde Miljobilspremie™ Gratis parkering i Lagre formansvirde for

Befrielse fran stadskérnor™** miljobilar

fordonsskatt Trangselskatt™®

Supermiljobilspremie Laddstation i anslutning

till bostaden*®**

Fortur for biogasbilar,
laddbara hybridbilar och
elhybridbilar pa Arlanda

Légre brénslepris for
etanol och biogas

Icke monetart varde

Brénslepumpar for
etanol och biogas

Laddningsstationer for

Laddningsmojlighet for
elbilar i anslutning till
arbetsplatsen

elbilar

Stod till produktion av
biobrénslen

* borttagna, ** delvis borttagen, *** &nnu inte introducerad

Av tabell 25 framgér att det finns sex olika monetéra stod som skulle kunna ges till en kopare av
en miljobil som det politiska systemet vill stodja: 1) befrielse fran fordonsskatt, 2) ink&pspremie,
3) gratis parkering, 4) befrielse fran tringselskatter, 5) subventionering av laddstation i anslutning
till hemmet, och 6) lagre formansvarde for miljobilar som é&r tjanstebilar. I SOU (2013) var de
huvudsakliga forslagen for framtida stod till miljobilar att de stoden skulle vara generella och
baseras pa koldioxidutslidpp, dels i samband med bilkopet, dels for berdkningen av det arliga

formansvérdet for tjdnstebilar.

Ett alternativt sétt att se pad stod ar att utgé fran individers preferenser och vérderingar. I analysen
av svaren pa fragorna vad som ar en miljobil och vad som bilens storsta miljoproblem fann vi att

dgare av vissa kategorier av miljobilar socialt konstruerar en 6verensstimmelse mellan synen vad
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som dr en miljobil, bilens miljoproblem och valet av privatbil. Dessa forhallanden talar for att det
ar mojligt att lata koparen av en miljobil vélja det eller de incitament som han eller hon varderar
hogst. En annan fordel med att 1ata individen bestimma vilket eller vilka stod han eller hon vill
ha ér att stodens framtida sammanséttning styrs av individernas preferenser. P4 detta sétt skulle
man kunna begrinsa kostnaderna for de offentliga stoden, fa bort stod som dr redundanta ur
koparens perspektiv och undvika riskerna med 6verkompensation som kan vinda goda cirklar i

sin motsats.

I svaren 1 enkétundersokningen framgar att alla typer av bildgare ar positiva till incitament till
miljobilar och vérderar stdd till supermiljobilar hogre dn stod till miljobilar. En relativt hog andel
(14 procent) i kontrollgruppen kan tdnka sig kdpa en supermiljobil. Denna siffra dr ldgre 4n i
undersokningar i Norge men hdgre nir liknande fragor stélls 1 Tyskland. Bland elhybridsdgarna
kan 48 procent tinka sig kdpa en elbil eller laddbar elhybridbil."

Resultaten fran enkdtundersokningen foljer det schema som Bijker (1995) forutser nir en ny
teknologi tranger in pd en marknad. En del grupper av miljobilsdgare tycker att miljoproblemen
ar allvarligare @n bildgare i allménhet och anser att staten borde tillhandahalla fler incitament till
kopare av miljo- och supermiljdbilar. Agare av olika kategorier av miljobilar har olika starka
uppfattningar i miljofragor och dessa uppfattningar paverkar i sin tur deras attityder till att det ges
incitament till miljobilar och supermiljobilar. Agare av elbilar har ett mycket starkare
miljoengagemang &n dvriga dgare av miljobilar, foljda av dgare av biogasbilar, elhybridbilar och
miljoklassade bensin- diesel- och etanolbilar. Den sistndmnda gruppen har ett svagare

miljoengagemang én den genomsnittlige bildgaren i kontrollgruppen.

Dessa skillnader mellan dgare av personbilar som ingar i gruppen alternativa bréansleteknologier
(elbilar, elhybridbilar, biogasbilar och etanolbilar) indikerar att marknaden for miljobilar inte

foljer en normal produktlivscykel eller att den kan styras med generella styrmedel.

I gruppen potentiella kdpare av elbilar och laddbara hybridbilar undersdktes om individer med
vissa socio-demografiska karakteristika eller starka véirderingar i miljofragor tilltalades mer av
incitament som hypotetiskt sett skulle vara mer vérdefulla for dem. De hér analyserna kopplar

tillbaka till antagandena i Bijker’s modell av social konstruktion av teknologier att de 16sningar

Blen enkatundersodkning stalld till tjdnstebilsdgare, som har sin tjanstebil via Leaseplan, uppgav 18 procent att
deras nésta tjanstebil skulle vara en elhybridbil (http://www.mynewsdesk.com/se/leaseplan-sverige-
ab/pressreleases/dieseldominans-bland-tjaenstebilsfoerarna-915595).
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pa problem som en ny teknologi ger varierar fran aktorsgrupp till aktérsgrupp och att motiven for
att anamma en ny teknologi ocksa varierar fran en aktorsgrupp till en annan. Utgangspunkten for
denna statistiska analys var att individer som funderar pé att kopa en supermiljobil bor vara mer
tilltalade av incitament som é&r speciellt viardefulla for dem jdmfort med incitament i storsta
allménhet. Resultaten bekriftade inte antagandet ovan. I inget fall skilde sig viarderingen av ett
incitament pdtagligt mellan den grupp som drog storst fordel av incitamentet och alla potentiella

kdpare av supermiljdbilar.

I regressionsanalyserna hade den oberoende variabeln ”bilismens miljoproblem” storst
signifikans i att forklara en individs instillning till incitament till supermiljobilar och miljébilar.
Mojligheten att paverka utvecklingen genom att tidigt kopa miljoanpassade produkter var
statistiskt signifikant i gruppen dgare av miljobilsklassade bensin-, diesel- och etanolbilar i
attityden till att ge incitament bade till dgare av supermiljobilar och miljobilar. Socio-

demografiska variabler har enbart forklaringsvérde i elbilsgruppen.
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p
Oktober 2013
.e o L] (] [
Enkatfragor om bilar och formaner
Vénligen besvara enkéatens fragor genom att ringa in eller pa annat satt markera det
svarsalternativ som du tycker ar korrekt.
Om du inte vill svara pa en fraga sa gar det bra att hoppa over den.
Fraga
1. Kon:
Man Kvinna
2. Hur manga
personer har 1 2 3 4 5 eller fler
hushallet?
3. Hur méanga bilar
finns i hushallet? 0 ! 2 3 4 eller fler
4. Hur manga
miljobilar finns i 0 1 2 3 4 eller fler
hushéllet?
5. Hur stora
samlade <200000 200000- 300000- 400000- | 500000-600000
16neinkomster har SEK 300000 400000 SEK 500000 SEK >600000 SEK
hushallet fore skatt? SEK SEK
6. Var ligger
hushéllet? Glesbygd Medelstor titort | Kommun med Kommun med | Malmo.
eller mindre | med 20000- 50000-100000 inv 100000-200000 | Goteborg eller
tatort med 50000 inv inv Stockholms
farre n omradet
20000 inv
7. Bor ni i villa,
radhus eller
lagenhet? Lagenhet Radhus Villa
8. Vilket fairdmedel
anvéander du som )
svarar pa enkéten Kollektivt Flera olika
for att ta dig till . Moped fardmedel firdmedel t.ex.
arbetet? Gé Cykel eller Bil (buss, cykel+bil,
Mce Jumnelbana, | g kollekiv
parvagn, tag transport
etc.)
9. Hur langt brukar
du kora bil en
arbetsdag? <10 km 10-30 km 30-50 km 50-100 km >100 km
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Nérmast foljer ndgra fragor och pdstdenden om olika dtgérder for att fa fler ménniskor att kdpa
miljobilar. Notera att en del fradgor och péstdenden avser formaner for s.k. supermiljobilar medan
andra fragor avser forméner for miljobilar.

En supermiljobil definieras som en personbil som uppfyller EU:s senaste avgaskrav (Euro 5 eller
Euro 6) och som dessutom inte sldpper ut mer &dn 50 gram koldioxid per kilometer vid blandad

korning. Det héir innebér att inga etanol, bensin, dieselbilar eller hybridbilar som inte dr laddbara
uppfyller supermiljobilskravet.

Supermiljobilar ér befriade fran fordonsskatt i fem ar och beriéttigade till en ink&pspremie om 40000
kronor om bilen kops av en privatperson.

Miljobilar dr bilar som slépper ut relativt 14ga halter av koldioxid. Milj6bilar &r befriade fran

fordonsskatt i fem ar.

10.Ager du eller nigon
annan medlem av ditt
hushall en milj6bil?

Ja

Nej

10a. Vilken eller vilka typer
av miljoklassade bilar finns i
hushallet?

Elbil

Hybridbil

Etanolbil

Bensinbil

Dieselbil

Biogasbil

11. Om man gav rétt for
supermiljobilar att anvinda
kollektivtrafikfiler sa &r
det...

Mycket
negativt

Negativt

Varken positivt
eller negativt

Positivt

Mycket positivt

12. Om man gav ritt for alla
miljobilar yngre dn fem ér
att anvénda
kollektivtrafikfiler sa &r
det...

Mycket
negativt

Negativt

Varken positivt
eller negativt

Positivt

Mycket positivt

13. Om supermiljobilar fick
parkera gratis i stadskdrnor
sa ar det...

Mycket
negativt

Negativt

Varken positivt
eller negativt

Positivt

Mycket positivt

14. Lagen som ger befrielse
fran fordonsskatt i fem ar for
miljobilar ar...

Mycket
negativ

Negativ

Varken positiv
eller negativ

Positiv

Mycket positiv
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15. Om man befriade nya
iljobilar fra a ar det...
SUPCIMIOBIIAL Tréft MOMS sa ar de Mycket Negativt Ya}rken Positivt Mycket positivt
. positivt eller
negativt .
negativt
16. Den statliga inkopspremien om
upp till 40000 kronor som ges till nya Vark
supermiljobilar ar... Mycket Negativ arken Positiv Mycket positiv
. positiv eller
negativ .
negativ
17. Om det offentliga skulle bekosta
utbyggnadoe nav laddningstationer for Mycket Negativt \./grken Positivt Mycket positivt
elfordon s4 ar det ... . positivt eller
negativt .
negativt
18. Om staten skulle subventionera
laddn'ln%smOJ ligheter for elblla{ ! Mycket Negativt Ya}rken Positivt Mycket positivt
eller i ndrheten av bostaden s &r . positivt eller
negativt .
det... negativt
19. Om supermiljobilar slipper betala
E)rotullar, végtullar och bompengar s Mycket Negativt Y?rke“ Positivt Mycket positivt
ar det... . positivt eller
negativt .
negativt
20. Om alla miljobilar som &r yngre
an fem r slipper betala brooufllar, Mycket Negativt Ygrken Positivt Mycket positivt
végtullar och bompengar sé ar det... . positivt eller
negativt .
negativt
21. Vilken av foljande férméaner
skulle vara mest attraktiv for dig eller frielse fi . ind
ditt hushall om ni skulle képa en ny Befriclse fran . , Rit att anvanda
supermiljobil (laddbar hybridbil eller fordopsskatt under | Supermiljobilspremie kollel?tlvt.raﬁkﬁlér, gratis
elbil)? bilens hela om 40000 kronor parkering i stadskédrnor och
' livslangd befrielse fran vigtullar
22. Vilken av foljande férmaner tror
du skulle fa storst positiv effekt pa Befrielse frin Rétt att anvinda
forséljningen av nya supermiljobilar | fordonsskatt under | Supermiljobilspremie kollektivtrafikfiler, gratis
(laddbar hybridbil eller elbil)? bilens hela om 40000 kronor parkering i stadskérnor och
livslangd befrielse fran végtullar
23. Har du provkort en elbil eller
laddningsbar hybridbil? Ja
24. Ager du eller funderar du pa att
kopa en elbil eller laddningsbar Ja

hybridbil?
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25. Det dr béttre for miljon
att ge alla miljobilar
forlangd befrielse frén Haller inte Haller varken Haller helt
fordonsskatt fran fem till 10 alls med Haller inte med med eller inte Haller med och hallet
ar dn att betala ut en premie med med
om 40000 kronor till
supermiljobilar...
26. Elbilar och
laddmnggbara hybcrldbllar Mindre &n Mer &n 20
kommer inom 10 &r ha 1-5 procent 5-10 procent 10-20 procent
foljande andel av en procent procent
nybilsforsiljningen?
27. Det avgoérande Drivs av fornybara
kannetecknet for en miljobil . . brénslen som biogas,
. . . . . Har lag Har laga eller .
ar enligt min uppfattning. Att den drivs av . . . o elektricitet eller
.. brénsleforbrukning mycket laga
elektricitet i etanol
utslapp
Nedan foljer ett antal frigor om bilar och miljo
28. Miljoproblemen som
foljer av bilismen ar Varken
Mycket . betydande eller Mycket
obetydliga Obetydliga obetydliga Betydande betydande
29. Bilens storsta negativa
miljopaverkan ar... Paverkan Lokala Buller lﬁb%%sgg; Annat (ange
pa klimatet | luftfororeningar naturomraden vad)
30. Alla typer av bilar ger i
stort sett upphov till
jamforbara utslappsméangder Haller inte Haller varken Haller helt
om man inkluderar alls med Haller inte med med eller inte Haller med och hallet
tillverkningen av fordonen med med
och produktionen av
brénslet...
31. Miljoproblemen som
finns lokalt och globalt. . Kommer inte fa
o Kommer att paverka Kommer o ..
Paverkar eller niista eencration averka nagon storre
kommer att paverka & P . paverkan pa
. . efterfoljande .
mig personligen . framtida
generationer .
generationer
32. Genom att som
k().r{s'}lment tidigt skaffa mer o1y Haller varken Haller helt
miljéanpassade produkter sa | Haller inte S . . .
. . . Haller inte med med eller inte Haller med och hallet
kan man bidra till att vi alls med
. med med
snabbare kan gora vart
samhélle mer miljdanpassat.




