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Abstract:

Global warming caused by greenhouse gas emissions is the greatest threat facing our planet
today. The electrification of the transportation sector is an important step in reducing carbon
dioxide emissions, as transports make up 30 percent of total carbon dioxide emissions in
Sweden. High prices of electric vehicles and lack of access to public charging posts have been
hindering factors for the spread of electric vehicles. This paper uses panel data with fixed
effects on a municipal level to study how charging post infrastructure has affected ownership
rates of electric vehicles and hybrids in Swedish municipalities. We study the time period 2013-
2021, a period which has seen a larger number of electric vehicles enter the market than ever
before. We also study how the Swedish vehicle tax and subsidy system bonus malus, intended
to make it cheaper to buy electric cars and costlier to buy fossil-fueled cars, has impacted the
share of newly registered electric and hybrid cars of all newly registered cars per year. The
results show that a greater number of public charging posts as well as the bonus malus system
have had positive effects on the rate of newly registered electric and hybrid cars in Swedish
municipalities. Lower electric and hybrid vehicle prices and higher education levels are also
strong determinants of higher newly registered rates of electric vehicles and hybrids. These
findings indicate that an improved charging infrastructure and public policies that reduce the
cost of electric cars are effective policy instruments and should be continued to be promoted
for the goal of achieving a transportation sector with sustainable emission levels.
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1 Introduktion

Den globala uppvarmningen ar var tids storsta utmaning. Uppvarmningen orsakas av
méanniskans utslapp av véxthusgaser, framforallt koldioxid, som sl&pps ut i atmosféaren framst
genom forbranning av fossila branslen. Idag uppgar véarldens totala koldioxidutsléapp till cirka
36 miljarder ton per ar, men for att nd 1,5 gradersmalet behover vérldens utslapp av
véxthusgaser halveras till 2030 och darmed uppna ett nettonoll, dér utslappen motsvarar
jordens upptagningsformaga (Naturvardsverket, 2022). De negativa effekterna av den globala
uppvarmningen som paverkar manniskan drabbar i storst utstrackning fattigare lander narmare
ekvatorn, vilket gor den globala uppvarmningen till en rattvisefraga. Det ar darmed viktigt att
alla jordens lander tar ansvar for att minska utslappen av véxthusgaser (WWF, 2022).

| Sverige ska det langsiktiga klimatpolitiska malet vara uppfyllt ar 2045 (Riksdagen, 2017).
Det ar uppdelat i tva etapper, den forsta etappen ska nas 2030 och den andra 2040. Ett sérskilt
mal som ska vara uppfyllt till 2030 &r utslappen av vaxthusgaser géllande transportsektorn.
Malet & en minskning med 63 procent fran var det var 1990 (von Below m.fl., 2017).
Transportsystemet i Sverige bidrar till en tredjedel av Sveriges totala koldioxidutsl&app och den
storsta delen av detta kommer fran vagtrafiken (Ekonomifakta, 2022). En viktig atgard for att
minska utslappen &r att minska fordonsflottans beroende av fossila brénslen genom en
overgang till eldrivna fordon (Naturvardsverket, 2022). Elbilar slapper inte ut vaxthusgaser vid
korning, vilket gor det till ett mer miljovanligt alternativ &n diesel och bensindrivna bilar. Inte
heller elbilar ar dock helt miljévanliga eftersom att produktionen av elbilar bade slapper ut
vaxthusgaser och forbrukar energi (Knobloch m.fl., 2020).

En vanlig kritik mot elektrifieringen av fordonsparken dar att batteriproduktionen kréver stora
méangder naturresurser och energi (Energimyndigheten, 2020). Sverige har dock har goda
forutsdttningar for att producera bilbatterier med en lagre utslappsméngd i produktionen
(Energimyndigheten, 2020). Utdver detta &r Sveriges elproduktionen till cirka 90 procent
fossilfri (Energimyndigheten, 2021). De hdga produktionskostnaderna har lett till en
langsammare utbredning av elbilar pa grund av hoga bilpriser och langa vantetider for
leveransen av elbilar. Det ar framforallt produktionen av stora batterier som sinkar
utvecklingen. Genom att ha en vél utvecklad infrastruktur for laddning av elbilar behdver
bilarna dock inte ha lika stora batterier som annars (Berg, 2020).

En stor statlig atgard for att oka andelen elbilar i fordonsflottan har varit bonus malus-systemet,
som &r bendamningen pa ett skatte- och subventionssystem som baseras pa hur manga gram
koldioxid per kilometer en bil slapper ut. Bonus malus-systemet inférdes i Sverige 1 juli 2018
och avskaffades 9 november 2022. Bonus-delen dr en subvention, sa kallad “klimatbonus” som
betalas ut i samband med fordonskopet. Malus-delen innebér en forhojd skatt for olika typer
av bilar baserat pa utslappsnivan. Bonus malus fungerar som ett nationellt styrmedel for att
forsoka fa individer att kopa fler fossilfria bilar och darmed uppna en lagre utslappsniva fran
vagtrafiken (Regeringskansliet, 2022). Ett annat styrmedel ar att 6ka antalet laddstolpar genom
att investera i laddinfrastrukturen (Sierzchula m.fl., 2014). Forskningen antyder att dessa typer
av styrmedel ar sarskilt viktiga i introduktionsfasen for nya teknologier (Sierzchula m.fl.,
2014).



1.1 Syfte och fragestallning

Syftet med uppsatsen &r att studera vilka faktorer som varit viktigast for att driva utbredningen
av elbilar och hybrider pa den svenska bilmarknaden. Vi studerar sarskilt hur infrastrukturen
kring publika laddstolpar och bonus malus-systemet har paverkat andelen elbilar och hybrider
I Sveriges kommuner. Genom att jamfora mangden publika laddstolpar per kommun och
antalet nyregistrerade elbilar och hybrider bland alla nyregistrerade bilar per ar och kommun
under perioden 2013-2021 kan vi undersfka om publika laddstolpar och bonus malus varit
effektiva styrmedel for att 6ka antalet elbilar i kommuner.

2 Bakgrund

2.1 Bilvarianter

Man kan dela in bilar i fyra kategorier, beroende pa vilket drivmedel som motorn anvéander. De
olika biltyperna har paverkats i olika grad av bonus malus-systemet, eftersom att syftet varit
att gynna kop av elbilar och hybrider.

HEV (Hybrid Electric Vehicle)

Hybridelfordonet ar den typ av hybrid som har funnits langst pa marknaden. Hybridbilen drivs
av en forbranningsmotor samt en elmotor med ett relativt stort batteri. | g hastighet drivs bilen
alltid med hjalp av elmotorn och nar bilen kommer upp i hogre hastighet gar den pa en
kombination av férbranningsmotorn och elmotorn. For att optimera forbrukningen finns det ett
datorsystem i bilen som reglerar hur mycket av batteriet som kan anvandas under kérningen.
Batteriet laddas upp som mest vid inbromsningar och nar bilen rullar. Det gar inte att ladda
bilen sjalvmant som man kan géra med en plug-in hybrid (Aptiv, 2022).

PHEV (Plugin-Hybrid Electric Vehicle)

En plug-in hybrid &r ett fordon som kan koras pa antingen en kombination av el och bensin
eller el och diesel. Skillnaden mellan ett hybridelfordon och en plug-in hybrid &r att ett en plug-
in hybrid kan kora en anstandig stracka pa enbart el i hogre hastigheter utan av att behdva
nagon hjélp av forbranningsmotorn. En plug-in hybrid kan laddas upp via en extern kontakt
och kan anvéandas som en ren elbil om den enbart skulle koras kortare strackor at gangen,
mellan 30 och 80 km pa en laddning. Batteriet pa en plug-in hybrid jamfort med ett
hybridelfordon ar storre och pa grund av det klarar fordonet av att koras pa enbart el langre
strackor (Aptiv, 2022).

BEV (Battery Electric Vehicle)

Ett batteridrivet elfordon &r en bil som drivs helt av el och det innebér att den endast drivs av
en eller flera elmotorer. En elbil laddas upp via en externkontakt precis som en plug-in hybrid



men den stora skillnaden &r att ett elfordon har ett mycket storre batteri som kraver mer tid for
att laddas upp helt (Aptiv, 2022).

ICE (Internal Combustion Engine)

Internal Combustion Engine &r forkortningen pa de fordon som har en forbranningsmotor, de
vill sdga diesel, bensin, gasol och metanbilar. Forbranningen av brénslet sker via ett
oxidationsmedel i en forbranningskammare som finns i vdrmemotorn (ICE). Hogt tryck och
gaser med hog temperatur expanderar vilket applicerar kraft pa kolvarna vilket i sin tur gor att
hjulen borjar roéra pa sig. Nar diesel och gas forbranns skapas utslapp av det forbranda
materialet vilket fororenar miljon (Van Basshuysen, m.fl., 2016).

2.2 Supermiljobilspremien

Den 1 januari 2012 inférdes supermiljobilspremien i syfte att uppmana konsumenter till att
kopa fordon som slappte ut en lagre méngd koldioxid. Enligt fordonsférordningen 2009:211
kap 3. behovde personbilar ett typgodkannande for att klassas som en supermiljobil, sa lange
bilen slappte ut mindre &n 50 gram CO2/km och var typgodkénd klassades den som Euro 5
eller Euro 6 enligt Europaparlamentets och radets forordning (EG) nr 715/2007. Styrmedlet
som anvandes kravde att bilen ej hade fatt vara registrerad i trafik oavsett var bilen befann sig
geografiskt. Subventionen som betalades ut var som hogst 40 000 kr per bil och riktades till
béde juridiska och fysiska personer. Ar 2016 forandrades storleken p& premien genom att de
bilar med nollutslapp fortsatt fick mottaga subvention pa 40 000 kr. Skillnaden fran tidigare
blev att de bilar med ett maximalt koldioxidutslapp pa 50 gram CO2/km tilldelades 20 000 kr
istallet (Ganhammar och Bivered, 2018). Det huvudsakliga syftet till den h&r differentieringen
var att man ville ta hénsyn till att tillverkningen av elbilar generellt sett var dyrare att producera
an ovriga bilar (Skog, 2016). Styrmedlet anvandes fram till den 30 juni 2018 och ersattes sedan
av bonus malus-systemet (Ganhammar och Bivered, 2018).

2.3 Bonus malus

FOr att minska anvéndningen av fossila branslen och mildra klimatforandringarna krévs det en
kombination av innovation och hallbarhet for att uppna de langsiktiga malen. Lander kan
paskynda utvecklingen mot en elektrifierad bilpark genom inforandet av skatter, subventioner
och regleringspolitik for transportsektorn (Wang m.fl., 2019). | Sverige har alla nya bilar som
registrerats i trafik efter den 1 juli 2018 paverkats av bonus malus-systemet, som fungerar
genom tva mekanismer, en skatt och en subvention. Subventionen, bonusen, galler for elbilar
och hybrider, en sd kallad “klimatbonus” som betalas ut till individer i samband med
fordonskopet. Klimatbonusen har ett maxtak pa 70 000 kr och far inte Gverstiga mer an 25
procent av en bils nypris. BEV har erhallit en hogre bonusniva pa grund av att de slapper ut
noll gram CO2/km medan PHEV har tilldelats lagre bonusar da den minskat for varje gram
CO2/km bilen slapper ut. De bonusar som har betalats ut har darmed varierat beroende pa
bilmodell och drivmedel (Transportstyrelsen, 2022). Den andra delen, malus, &r en forhojd
fordonsskatt for bensin- och dieseldrivna bilar, baserat pa hur manga gram koldioxid per
kilometer bilen slapper ut (Ekonomifakta, 2022).



Tabell 1 visar hur fordonsskatten raknades ut enligt bonus malus-systemet under perioden 1
juli 2018 - 31 mars 2021.

Tabell 1: Fordonsskatt 1 juli 2018 - 31 mars 2021

Drivmedel  Utsldppsniva Fordonsskatt per ar Miljotilligg per ar  Bransletilldgg per ar
El/Hybrid 0-95 gram CO2/km 360 kr 0 kr 0 kr

Bensin 95-140 gram CO2/km 82 kr per gram CO2/km 0 kr 0 kr

Bensin > 140 gram CO2/km 107 kr per gram CO2/km 0 kr 0 kr

Diesel 95-140 gram CO2/km 82 kr per gram CO2/km 250 kr 13,52 kr per gram CO2/km
Diesel > 140 gram CO2/km 107 kr per gram CO2/km 250 kr 13,52 kr per gram CO2/km

Fordon som slapper ut mindre &n 95 gram CO2/km och &r registrerade mellan den 1 juli 2018
fram till den 31 mars 2021 har en fordonsskatt pa 360 kr/ar oavsett modell eller marke. Bilar
som ingar i den har kategorin ar bland annat alla PHEV och BEV. For de fordon som slapper
ut mellan 95-140 gram koldioxid/km uppgar det en skatt pa 82 kr per gram som tillagg.
Gallande bilar som slapper ut mer &n 140 gram koldioxid/km uppgar det en skatt pa 107 kr per
gram. Koldioxidbeloppet ar lika hogt for bade diesel- och bensinbilar, men dieselbilar har dven
ett miljotillagg samt ett bransletillagg dar miljotillagget ligger pd 250 kr per ar och
bransletillagget 13,52 kr gram koldioxid/km (Ekonomifakta, 2022).

Tabell 2 visar hur fordonsskatten raknades ut enligt bonus malus-systemet under perioden 1
april 2021 - 31 maj 2022.

Tabell 2: Fordonsskatt 1 april 2021 - 31 maj 2022

Drivmedel  Utslappsniva Fordonsskatt per ar Miljétillagg per ar  Bréansletillagg per ar
El/Hybrid 0-90 gram CO2/km 360 kr 0 kr 0 kr

Bensin 90-130 gram CO2/km 107 kr per gram CO2/km 0 kr 0 kr

Bensin > 130 gram CO2/km 132 kr per gram CO2/km 0 kr 0 kr

Diesel 90-130 gram CO2/km 107 kr per gram CO2/km 250 kr 13,52 kr per gram CO2/km
Diesel > 130 gram CO2/km 132 kr per gram CO2/km 250 kr 13,52 kr per gram CO2/km

For fordon som har registrerats efter den 31 mars 2021, de vill séga mellan den 1 april 2021 till
och med den 31 maj 2022 sa uppdaterades gransvardet. Det nya gransvardet ar 2021 blev 90
gram koldioxid/km och for fordon som slapper ut mellan 90-130 gram Okade beskattningen



till 107 kr per gram koldioxid/km. Vid en utslappsniva pd Gver 130 per gram okade
beskattningen till 132 kr per gram koldioxid/km (Ekonomifakta, 2022).

Tabell 3 visar hur fordonsskatten raknades ut enligt bonus malus-systemet under perioden 1
juni 2022 - 8 november 2022.

Tabell 3: Fordonsskatt 1 juni 2022 - 8 november 2022

Drivmedel  Utsldppsniva Fordonsskatt per ar Milj6tilligg per ar  Bréansletilligg per ar
El/Hybrid 0-75 gram CO2/km 360 kr 0 kr 0 kr

Bensin 75-125 gram CO2/km 107 kr per gram CO2/km 0 kr 0 kr

Bensin > 125 gram C02/km 132 kr per gram CO2/km 0 kr 0 kr

Diesel 75-125 gram CO2/km 107 kr per gram CO2/km 250 kr 13,52 kr per gram CO2/km
Diesel > 125 gram C02/km 132 kr per gram CO2/km 250 kr 13,52 kr per gram CO2/km

Den tredje stora andringen skedde den 1 juni 2022 da gransvardet minskade ytterligare och
hamnade pa 75 gram istéllet for 90 gram koldioxid/km. For fordon som slapper ut mer an 75
gram och max 125 gram ligger nu beskattningen pa 107 kr per gram, de fordon som ligger pa
en utslappsniva som ar hogre an 125 gram beskattas med 132 kr per gram koldioxid/km
(Ekonomifakta, 2022).

Den 8 november 2022 avskaffades klimatbonusen i bonus malus-systemet vilket betyder att
endast bilar som slapper ut mindre &n 30 gram koldioxid/km kan fa en bonus, exempel pa bilar
som klarar av det nya kravet &r bilar som drivs av fordonsgas. Malus-delen, den hogre
fordonsskatten for fossilbilar, ar oférandrat efter den nya beslutet tradde i kraft. Individer som
har bestallt eller kopt en bil innan den 8 november ska fa sin bonus utbetald tidigast 6 manader
efter bilen har blivit registrerad i trafikregistret, det vill sdga dagen bilen stélls i trafik
(Regeringskansliet, 2022).

Att elbilar inte nar under det nya kravet pa 30 gram koldioxid/km beror pa att produktionen av
en elbil inkluderas vilket betyder att en elbil hamnar pa ca 40-60 gram koldioxid/km
(Forskning & framsteg, 2022).

Konjunkturinstitutet (2019) kritiserar bonus malus-systemet for att vara ett ineffektivt
ekonomiskt styrmedel i syfte att minska koldioxidutslappen. Systemet kan ocksa ha icke
onskvarda fordelningspolitiska effekter, eftersom det i hogre utstrackning ar hdginkomsttagare
i stdder som koper elbilar och hybrider och darmed gynnas av subventionen.
Konjunkturinstitutet menar dock att bonus malus eventuellt &r positivt for innovation mot
elfordon bland biltillverkare (Konjunkturinstitutet, 2019).



2.4 Fordonsutslapp pa global niva
Figur 1 visar de globala utslappen av koldioxid, métt i gigaton CO2, fran personbilar 2010
2021.

Figur 1: Globala utslépp av koldioxid (gigaton CO2) frdn personbilar 2010-2021
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Kalla: IEA (2022)

2021 okade utslappen med cirka 8 procent fran 2020, men nadde inte upp till 2019 ars nivaer.
For att na varldens klimatmal fram till 2030 kréavs det att utslappen minskar med cirka 6 procent
per ar framover, till en maxniva av mellan 1,74 och 2,14 gigaton ar 2030. Forbattringar av
bransleekonomin, farre och kortare transporter och en snabbare véxande elektrifiering &r
viktiga verktyg for att na malet (IEA, 2022). Mellan ar 2010 och 2015 minskade den
genomsnittliga bransleférbrukningen med 1,5 procent per ar, vilket drevs av forbattrade
motorteknologier och introduktionen av hybriddrivna fordon. Mellan ar 2017 och 2019 avtog
dock forbattringarna till endast 0,9 procent, pa grund av att bilarnas i genomsnitt hade hogre
vikt och starkare motorer. (ibid.) Andelen stadsjeepar har 6kat stort de senaste aren, fran att
utgbra 17 procent av totala antalet fordon 2010 till 46 procent 2021. Den hér trenden bromsar
bransleekonomins framsteg da storre fordon slapper ut mer, elektrifieringen gar framat men
majoriteten av alla sélda fordon varlden over &r fortfarande bilar som drivs av fossilt bréansle.
Ar 2021 stod de fossildrivna fordonen fér 92 procent av den totala férsaljningen gallande latta
fordon pa global niva. Ovriga andelen fordonen var elektrifierade, forutom en mycket liten
andel som var vatgasdrivna. For att det ska vara mojligt att na nettonoll i utslapp till 2030 kréavs
det enligt IEA att ca 60 procent av alla nyregistrerade latta fordon &r elektrifierade (ibid.).

2.5 Laddstolpar

Sa kallad “normalladdning” dr den vanligaste typen av laddningsinfrastruktur for personbilar,
eftersom den ofta finns i anslutning till hemmet, men den finns ocksa tillganglig genom publika
laddstolpar, ofta placerad pa platser dar bilar star en langre tid. Snabbladdare erbjuder betydligt



hogre effekt och snabbare laddning &n normalladdare. Tiden for full laddning skiljer sig mellan
olika typer av laddstolpar och varierar mellan 30 minuter och 10 timmar. Energimyndigheten
har utrett mojligheten for att forbattra laddinfrastrukturen géallande normalladdning dér
hemmaladdning utgor en viktig del (Regeringen, 2021). Utredningen har konstaterat att ett satt
att forbéattra strukturen av laddstolpar kan vara att man séatter krav vid nybyggnationer och andra
renoveringar dar ett visst antal stolpar maste finnas. Det som utgor ett problem idag &r de laga
kraven som finns och att det inte géller vid till exempel renoveringar av Gvriga garage och p-
hus. Idag ar ett krav att garaget maste vara uppvarmt for att kraven ska galla dar utredningen
vill se skarpningar i kraven for dven ouppvarmda byggnader. Anledningen till dessa 6énskade
kravskarpningar ar att man vill se att investeringar i den har typen av struktur &r
kostnadseffektiva samt att det mojliggor for en mer omfattande laddinfrastruktur under en
langre tid (Regeringen, 2021).

Ett annat omrade avser ratten for enskilda boenden sasom hyresratter och bostadsrattforeningar
att fa tillstand till laddinfrastruktur. Det finns en sa kallad “right to plug”-bestdmmelse i flera
lander som ar till for att styrka enskildas rattigheter. | Sverige &r det en stor del av hushallen
som véljer att antingen hyra eller kopa och dela med sig av ett fordon for att kunna ta sig langre
strackor vid behov. Det ar darfor viktigt att natet med laddning fortsétter att utvecklas sa att en
hogre kapacitet langs storre vagar kan uppratthallas. For att tackningsgraden geografiskt ska ta
ett ytterligare steg behover de olika systemen for laddning ligga pa en hég niva, vara palitliga
samt vara forenklade kunskapsmassigt. FOr att kunna minimera efterfragan pa fossildrivna
fordon ar placeringen pa laddstolpar i omraden pa landsbygden och vid storre vagar ytterst
viktigt (Regeringen, 2021). | Sverige bor det drygt 2,3 miljoner i flerbostadshus samt 2 miljoner
i smahus. Av de manniskor som bor i flerbostadshus ar det ca 57 procent som bor i hyresratter
samt ca 43 procent som bor i bostadsratter, och det & sammanlagt 28 000 bostadsréattforeningar.
Problemet ar att i manga av flerbostadshusen kan parkeringar oftast vara placerade en bit bort
eller inneb&ra gemensamma parkeringsplatser (Regeringen, 2021).

| denna studie skiljer vi pa privata och publika laddstolpar. Privata laddstolpar finns i regel i
anslutning till individers hem och arbete och &r inte tillgangliga for allménheten. Publika
laddstolpar ar tillgéangliga att anvanda for alla med el- eller hybridbil.

2.6 Tidigare forskning

Effekten av politiska styrmedel pa efterfragan av elbilar har studerats i flera empiriska studier.
En av de forsta var Diamond (2009), som undersokte hur brénslepriser och olika politiska
styrmedel paverkar andelen elbilar pa delstatsniva i USA under perioden 2001-2006.
Resultaten var att bransleprisnivaerna hade storst effekt och att de statliga styrmedlen hade en
svagare effekt. Starkast effekt hade de ekonomiska stéd som innebar en direkt subvention till
konsumenten genom en utbetalning (Diamond, 2009).

Subventioner for elbilar kan ta form av direkta stdd, genom utbetalningar, men dven genom
indirekta stod, sa som offentliga investeringar i laddinfrastruktur for att 6ka mangden
laddstolpar (Sierzchula m.fl., 2014). Enligt Sierzchula m.fl. (2014) och Sheperd m.fl. (2012)
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ar subventioner viktiga i en introduktionsfas oavsett om subventionen betalas ut arligen eller
endast vid ett tillfalle, det viktiga ar att tidigt locka konsumenter for att 6ka incitamenten for
konsumenter att kopa elbil. Individens villighet att valja nya teknologier ar dock inte alltid
positivt korrelerad med subventioner av teknologierna (Sierzchula m.fl., 2014).

| en metastudie av forskning som behandlar konsumenters vilja att kopa elbil finner Singh m.fl.
(2020) att koravstand och pris ar viktiga faktorer for individens beslut. Politiska policyer som
uppmuntrar anskaffandet av elbilar genom subventioner eller utveckling av laddinfrastruktur
ar darmed de atgarder som har starkast effekt pa anskaffningsgraden av elbilar.

Egbue m.fl. (2012) och Kumar m.fl. (2020) visar att laddinfrastruktur, bilens réackvidd och
prisernivan ar de viktigaste faktorerna som avgor om konsumenter valjer elbil framforallt
fossildrivna bilar. Hidrue m.fl. (2011) och Graham-Rowe m.fl. (2012) finner att mojligheten
att kunna ladda elbilen i hemmet &r en av de viktigaste faktorerna for konsumenter.

Rapson och Muehlegger (2021) finner att fordelarna for att skaffa elbil eller fossildriven bil
varierar stort bland individer, dven nar elbilar ar subventionerade. Artikeln foreslar att
subventioner for elbilar bor implementeras olika for geografiska regioner dar individer har
olika efterfragan, och att subventioner bor justeras over tid, i linje med att efterfrdgan 6kan.
Artikeln foreslar aven en forhojd bransleskatt for att reflektera skadan som fossildrivna bilar
har for miljon.

Hardman (2019) finner att effekten av olika policyatgarder sasom direkta subventioner,
billigare parkering for elbilar, méjlighet for elbilar att aka i bussfiler, laddinfrastruktur,
tullfrihet for elbilar och skattelattnader alla &r positivt korrelerat med en 6kad andel elbilar.
Vilken effekt de olika policyerna har varierar stort beroende pa geografiskt omrade och vilka
forutsdttningar som finns. Hardman menar darfor att det ar viktigt att ta hansyn till
lokala geografiska omradens egenskaper nar man utformar regleringar.

Enligt Skippon och Garwood (2011) kommer elektrifierade elfordon vara en viktig 16sning for
att minska koldioxidutslédppen. Det ar dock viktigt att en stor andel konsumenter borjar anvénda
teknologin tidigt. Skulle detta inte ske kommer CO2 utslappen att bero pd vad for
laddningsbeteende som utvecklas. Den mest gynnsamma l6sningen hade varit att ladda dver
natten, eftersom energianvandningen i samhéllet &r som lagst da.

Vidare har biltillverkarna har en viktig roll iatt paskynda elektrifieringen av fordon pa
marknaden, dock kraver det stora investeringar i kompetens och évriga resurser vilket paverkar
hastigheten som elbilar blir vanligare (Nykvist m.fl., 2015).
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3 Teori

3.1 Nyttofunktion

Individens nyttofunktion beskriver den nytta en individ far av en produkt eller tjanst. Vi
anvander nyttofunktionen for att uttrycka vilka faktorer som paverkar den nytta en individ far
av att kdpa en bil. Individens nytta av uttrycks i foljande ekvation.

Uiggy = f(Pgpy + Xpey + 0,1+ 6;)

uigev ar individens totala nytta av att kopa en elbil, BEV. psev beskriver priset for elbilen,
kostnaden for att ladda den och dvriga kostnader for produkter och tjanster relaterade till
elbilen. Individens nytta minskar nér p okar. xsev dar fordonets egenskaper, till exempel
prestanda och komfort. Individens nytta blir stérre nar x 6kar i vérde. i beskriver individens
socioekonomiska egenskaper och 6; &r individens personliga preferenser.

U; gy = Ui CE

Konsumenten kommer att kdpa elfordonet framfor en fossildriven bil, ICE, om nyttan for att
kdpa en elbil overstiger eller &r lika med nyttan for kop av en fossildriven bil, samt nyttan av
att inte kopa nagon bil alls.

Ui pev = Ui IcE

Denna studie undersoker andelen elbilar och hybrider i Sveriges kommuner. Genom att
aggregera individernas nytta pa i en kommun kan vi harleda marknadsandelen for elbilar i
kommunen. s & marknadsandelen for elbilar i kommun j. p ar priset for elbilen, vilket vi antar
ar det samma mellan kommuner. x &r elbilens egenskaper som inte heller varierar mellan
kommuner. ¢ beskriver socioekonomiska egenskaper i kommun j och 6 &r preferenser for
invanare i kommun j.

Sj BEV = f(Pgev + Xpey + g; + Qj)

3.2 Bonus malus - teori och implementering

Staten kan paverka individers och foretags incitament genom ekonomiska styrmedel sasom
skatter, subventioner, lagar och regler. Bonus malus fungerar som bade en skattelattnad och en
subvention for elbilar och hybrider, medans for fossildrivna bilar en 6kad skatt. Bonus malus
paverkar priset, p i var efterfraigemodell, baserat pa hur manga gram koldioxid per kilometer
en bil slapper ut.

Enligt Konjunkturinstitutets (2019) teoretiska modell &r en vél utformad koldioxidskatt som
kompenserar for kostnaden for utsldppen den typ av skatt som leder till det mest
samhallsekonomiskt gynnsamma utfallet. Detta forutsatter att konsumenterna &r rationella
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aktérer. Pa grund av marknadsmisslyckanden och faktumet att konsumenter pa
fordonsmarknaden é&r irrationella genom att de bland annat undervérderar framtida
korkostnader behdvs ytterligare atgarder for att na ett na ett samhallsekonomiskt optimalt utfall
(SOU 2016:33, 5.100). De tva atgarder som undersoks ar inférandet av en koldioxidskatt som
ar hogre an nivan som kompenserar for kostnaden foér koldioxidutslappen, och bonus malus.
Skillnaden mellan de tva atgarderna ar att bonus malus inte leder till incitament for minskade
korstrackor och inte heller ett till incitament att képa farre antal bilar, tvartom sa okar
incitamentet att kopa bilar som omfattas av bonusen. Ju lagre vikt och mer bransleeffektiva
bilen ar, ju mer dkar incitamenten for att kopa den. Effekten pa priset visas i grafen nedan, som
kommer fran Konjunkturinstitutet (2019). Figur 2 visar hur bonus malus paverkar priset for
bilen i SEK per gram koldioxid per kilometer som bilen slapper ut i y-ledet. Kostnaden
innefattar bade klimatbonusen och fordonsskatten som individen betalar for bilen. X-ledet visar
antalet gram koldioxid per kilometer som bilen slapper ut.

Figur 2: Effekt av bonus malus pad bilpriset
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Kaélla: Konjunkturinstitutet (2019)
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3.3 Laddstolpar - teori och implementering

Staten och kommuner kan 6ka incitamenten for individer att kopa elbil genom att subventionera
utbyggnaden av laddstolpsinfrastrukturen. | omraden med en hogre tithet av publika
laddstolpar kan individer gora langre och fler typer av resor, eftersom sannolikheten att det
finns mojligheter att ladda bilen vid destination dar hogre. Genom att subventionera
utbyggnaden offentligt blir elbilar darmed mer anvéndbara och 6kar nyttan for individen, vilket
Okar incitamenten for individen att valja en elbil framfor en fossildriven bil.

Energimyndigheten (2022) listar en antal atgarder kommuner kan implementera for att 6ka
méangden laddstolpar i en kommun:

- Upphandla elbilar till  den kommunala fordonsparken och installera
laddstolpsinfrastruktur for att ladda bilarna

- Installera laddstolpar i anslutning till kommunalt &gda bostadshus

- Maojliggora laddning i kommunala parkeringshus och i parkeringar for kommunalt
anstallda

- Overlata mark till privata aktorer for etablering av laddstolpar

Aven staten har ett antal atgarder for att ka antalet laddstolpar. Enligt 3 kap. 20b och 20c i
Plan- och byggférordningen (2011:338) stélls det krav pa installering av laddstolpar vid ny-
och ombyggnationer och for befintliga byggnader.

- Ombyggda och nya byggnader med mer &n 10 parkeringsplatser ska antingen pa tomten
eller i byggnaden ha laddinfrastruktur tillhérande samtliga parkeringsplatser.

- Utbver bostadshus ska andra byggnader med mer &n 10 parkeringsplatser ha minst en
laddningspunkt och 20 procent av parkeringsplatserna ska ha forberedelse for
laddinfrastruktur.

Laddstolpar paverkar variabeln x i efterfrigemodellen, genom att ett 6kat antal publika
laddstolpar i en individs kommun 6kar nyttan av en elbil for individen genom att 6ka den
maximala potentiella korstrackan samt gor det mojligt att parkera pa fler stéllen.
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4 Metod

4.1 Empiriska modeller

Vi anvander foljande fyra empiriska modell for att estimera effekten av antalet publika laddstolpar
och bonus malus pa andelen nyregistrerade elbilar och hybrider.

AndelEl;, = Bonusmalus, + PrisFordonEl, + PrisBensin, + MP i kommunstyre;, + Befolkning;,
+ Universitet;, + ¢,

AndelEl;, = AndelLaddstolpar;, + PrisFordonEl, + PrisBensin, + MP i kommunstyre;, + Befolkning;,

+ Universitet;, + &,

AndelElHybrid;, = Bonusmalus, + PrisFordonEl, + PrisBensin, + MP i kommunstyre;, + Befolkning;,

+ Universitet;, + &,

AndelElHybrid;, = AndelLaddstolpar;, + PrisFordonEl, + PrisBensin, + MP i kommunstyre;, + Befolkning;,

+ Universitet;; + &

Underlaget utgdrs av paneldata, vilket gor att vi kan kontrollera for kommunegenskaper som
ar oberoende av tid och annars ar svara att observera och kontrollera for (Wooldridge, 2010). |
modellen avser i kommun och j ar, vilket innebér att vi har upprepade observationer fran samma
kommuner under en tidsperiod pa 9 ar.

AndelEl &r en kontinuerlig variabel som beskriver andelen nyregistrerade elbilar av totala
antalet nyregistrerade bilar per kommun och ar. AndelEIHybrid ar andelen nyregistrerade
elbilar samt antalet hybridbilar av totala antalet nyregistrerade bilar per kommun och ar.!
Variablerna mats i hela procentenheter.

AndelLaddstolpar ar kontinuerlig variabel som beskriver antalet publika laddstolpar delat pa
totala antalet personbilar som registrerade i kommunen.? Variabeln méts i hela procentenheter.

Bonusmalus ar en dummy-variabel som har vérde 1 for perioden 2018-2021 och vérdet 0
ovriga ar. Vérdena ar pa nationell niva och varierar inte per kommun.

PrisFordonEl ar det genomsnittliga priset i Europa for salda elbilar per ar. PrisFordonEIHybrid
4r det genomsnittliga priset i Europa for salda el- och hybridbilar per ar.® Variablerna méts i
tiotusentalet kronor, mats pa nationell niva och varierar inte per kommun.

! Datakslla: Trafikanalys (2022)
2 Datakilla: Power Circle (2022)

3 Datakilla: Statista (2022)
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PrisBensin ar det genomsnittliga branslepriset vid pump for bensin i Sverige per &r.* Priset
mats i SEK per liter, méats pa nationell niva och varierar inte per kommun.

MP i kommunstyre ar en dummy-variabel som avser om Miljopartiet var deltagare i den
styrande koalitionen i kommunen under mandatperioden. Variabeln har védrdet 1 om
Miljopartiet var med i kommunstyret under aret, annars &r vardet 0.° Variabeln varierar per ar
och kommun.

Befolkning avser férandringen av antalet invanare per kvadratkilometer per kommun och ar.
Befolkningssiffrorna ar delade pa befolkningsantalet ar 2013 och maéts i hela procent (ar
2013=100).°

Universitet avser andelen av befolkningen i en kommun vars utbildningsniva motsvarar en
trearig universitetsutbildning eller hogre. Variabeln mits i hela procent och varierar per
kommun och &r.”

Vi estimerar bada modellerna tva ganger, en gang med PrisFordon-variablerna och en gang
utan, eftersom att vi endast har data for PrisFordon for perioden 2016-2021. For resten av
variablerna har vi data for perioden 2013-2021.

4.2 Data

Tabell 4 visar deskriptiv statistik for variablerna som vi anvander i vara ekonometriska
analyser.

Tabell 4: Deskriptiv statistik

Variabel Obs Mean Std. Dev. Min Max
AndelEl 2610 4.012 6.316 0 41.667
AndelFIHybrid 2610 13.991 15.234 0 78.057
AndellLaddstolpar 2610 .094 185 0 3.397
Bonusmalus 2610 333 471 0 1
PrisFordonFEl 1740 62.078 1.381 59.52 63.46
PrisFordonEIHybrid 1740 64.146 1.097 62.245 65.405
PrisBensin 2610 14.577 1.006 13.2 16.37
MPikommunstyre 2610 .28 449 0 1
Befolkning 2610 102.939 4.478 75 127.174
Universitet 2610 11.804 4.528 5.525 34.844

Variabeln AndelEl visar att andelen nyregistrerade elbilar av totala antalet nyregistrerade bilar
per ar och kommun har ett medelvarde pa cirka fyra procent. Standardavvikelsen ar 6,3, vilket
innebdr att det finns en relativt stor variation i urvalet. AndelEIHybrid méter andelen
nyregistrerade el- och hybridbilar av totala antalet nyregistrerade bilar per kommun och ar har

4 Datakalla: Drivkraft Sverige (2022)
5 Datakalla: Sveriges Kommuner och Regioner (2022)
® Datakalla: SCB (2022a)

7 Datakalla: SCB (2022b)
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ett medelvarde pa 14 procent. Standardavvikelsen ar 15,2, vilket aven har indikerar en stor
variation. Bada variablerna mats i hela procentenheter. Bonusmalus ar en dummy-variabel med
medelvardet 0,4, eftersom bonus malus-systemet var aktivt mellan perioden 2019-2021,
medan vart urval stracker sig mellan 2013-2021. PrisFordonEl méts i tiotusen SEK och har
medelvérdet 64 och standardavvikelsen pa 1,4. Det genomsnittliga priset i urvalet ar darmed
640 000 SEK. PrisFordonEIHybrid har medelvardet 64,1 och standardavvikelsen 1,1. Det
genomsnittliga priset ar darmed 641 000 SEK. Bada prisvariablerna har lag variation i urvalet.
Variablerna har féarre observationer an dvriga variabler eftersom det endast finns data for
perioden 2016-2021. PrisBensin, det genomsnittliga nationella bensinpriset vid pump, mats i
hela SEK och har ett medelvarde pa 14,6 SEK och en standardavvikelse pa 1,0.
MPikommunstyre har ett medelvarde pa 0,28, vilket innebér att Miljopartiet var deltagare i den
styrande koalition i kommunen 28 procent av gangerna under perioden 2013-2021. Variabeln
har en hog standardavvikelse eftersom Miljopartiet aldrig var deltagare i den styrande koalition
I vissa kommuner medan de alltid var deltagare i andra kommuner under hela perioden 2013—
2021. Befolkning mats procentenheter och avser befolkningsutvecklingen ar till ar per
kommun, indexerat till 2013 (2013=100). Variabeln har medelvardet 102,9 och
standardavvikelsen 4,4. Min-vérdet 75 séger oss att den storsta befolkningsminskningen under
perioden 2013-2021 var 25 procent fran 2013. Max-vardet ar 127,1, vilket innebar att den
storsta befolkningsokningen under perioden var 27,1 procent fran 2013. Universitet har
medelvardet for 11,8, vilket innebdr att den genomsnittliga andelen personer med en tredrig
universitetsutbildning eller hogre var 11,8 procent under perioden, medan den l&gsta andelen
var 5,5 procent och den hdgsta 34,8 procent.
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Figur 3 visar totala antalet laddstolpar och registrerade elbilar i Sverige under perioden 2013—
2021.

Figur 3: Totala antalet laddstolpar och elbilar i Sverige, 2013-2021
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Laddstolpar utvecklas nastan linjart under perioden, dven om tillvaxttakten 6kar nagot efter
2018. Antalet elbilar har en exponentiell 6kning under perioden, sarskilt efter 2018. Gapet
mellan antalet elbilar och laddstolpar 6kar stort mot slutet av perioden. Grafen ar skapad fran
vart dataset.
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Figur 4 visar andelen nyregistrerade efter drivmedelstyp av totala antalet nyregistrerade bilar i
Sverige under perioden 2013-2021.

Figur 4: Andel nyregistrerade personbilar efter drivmedel 2013-2021
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Rena elfordon och hybrider 6kar kraftigt under perioden, sérskilt fran 2019 och framéat. Ar 2021
utgor elbilar och hybrider tillsammans 78 procent av alla nyregistrerade personbilar i Sverige.
Bonus malus-systemet infordes 1 juli 2018, vilket eventuellt kan forklara varfor andelen
elfordon okar markant fran 2019 och framat.
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5 Resultat

Vi anvéander paneldata med fixed effects, som kontrollerar for tidsoberoende skillnader mellan
kommunerna. Hausman-testet visar om modellen bor estimeras med fixed effects eller random
effects. Eftersom resultatet av Hausman-testet visar att koefficienterna for de tva modellerna
skiljer sig signifikant (p=0,01) i samtliga regressioner forkastar vi random effects till fordel for
fixed effects. Vi estimerar samtliga modeller med robusta standardavvikelser for att korrigera
for heteroskedasticitet. Var panelvariabel dr ”kommun” och tidsvariabeln ar ar”.

Beroendevariablerna AndelEl och AndelEIHybrid avser i samtliga specifikationer andelen
nyregistrerade elbilar, respektive el- och hybridbilar, av totala antalet nyregistrerade bilar
samma ar.

Variabeln AndelLaddstolpar laggas med ett ar, for att minska problemet med endogenitet
mellan beroendevariabeln och laddstolpar och for att 6ka mojligheterna att estimera en kausal
effekt av laddstolpar i en kommun pa andelen el samt av el- och hybridbilar.

Tabell 5 visar resultaten av regressionerna dar vi har 290 unika kommuner 6ver perioden 2013—
2021. | kolumn 1-4 inkluderar variabeln AndelLaddstolpar men inte Bonusmalus och kolumn
5-7 inkluderar variabeln Bonusmalus men inte AndelLaddstolpar. Vi valjer att estimera
effekterna avAndelLaddstolpar och Bonusmalus i separata modeller eftersom att bensinpriset
har en for hog korrelation med bonus malus. Om vi inkluderade bada variablerna i samma
regression hade vi varit tvungna att helt exkludera bensinpriset, vilket inte ar onskvart da
tidigare forskning visat att det &r en viktig faktor for individens val av biltyp.

Kolumn 1, 2, 5 och 6 visar resultaten av nér beroendevariabeln &r AndelEl, och kolumn 3, 4
och 8 nar den dr AndelEIHybrid. 1 kolumn 2 och 6 inkluderas variabel PrisFordonEl, och i
kolumn 4 inkluderas variabeln PrisFordonElHybrid. Vi estimerar inte AndelEIHybrid och
PrisFordonEIHybrid med Bonusmalus eftersom att PrisFordonEIHybrid har en for stark
korrelation med Bonusmalus (corr=-0,78). | kolumn 5-7 exkluderas &ven variabeln PrisBensin,
eftersom att den ar for néra korrelerad med Bonusmalus (corr=0,60). Korrelationsmatrisen for
samtliga variabler finns i appendix.
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Laddstolpar Bonus malus
(D) @) (3) @) 5) (©6) )
VARIABLER AndelEl  AndelEl AndelElHybrid AndelElHybrid| AndelEl  AndelEl AndelElHybrid
L.AndelLaddstolpar 2.882%%* 0.907 6.704% -0.943
(1.212) (1.027) (3.702) (2.112)
Bonusmalus 4.599%%* ] 52%%* 12.85%%*
(0.252) (0.296) (0.451)
PrisBensin 0.906%** 1. 355%** 1.597%** 0.241*
(0.0897)  (0.112) (0.169) (0.133)
PrisFordonEl -2.843%%*% -2.520%%*
(0.101) (0.0883)
PrisFordonElHybrid -0.647F%*
(0.339)
MPikommunstyre 0.972%%% 0.445 1.071 0.782 0.383 0.322 0.135
(0.363) (0.274) (0.832) (0.546) (0.238) (0.289) (0.484)
Befolkning -0.236%%% (0 287*** -0.675%%%* 0.259%%* -0.0882  0.295%** -0.213%
(0.0747y  (0.0638) (0.158) (0.123) (0.0582)  (0.0636) (0.122)
Universitet 6.974%4% 3 B2 ¥H* 18.89%** 6.207+** 4.347%%% 4 (043%%% 11.10%%*
(0.342) (0.440) (0.651) (0.849) (0.273) (0.483) (0.500)
Konstant -68.05%¥% Q7 JR** -164.3%%%* 532.2%%%* -39.86G%**  8].33%¥* -99.52%%*
(6.459) (10.48) (12.50) (29.17) (4.846) (11.04) (8.940)
Observationer 2,320 1,740 2,320 1,740 2,609 1,740 2,609
Adjusted R-squared 0.648 0.843 0.785 0.912 0.646 0.824 0.810
Kommuner 290 290 290 290 290 290 290

Robust standardavvikelse inom parentes
#ik 5<0.01, ** p<0.05, * p<0.1

AndelLaddstolpar, som estimeras med ett ars lagg, uppvisar positiva och statistiskt signifikanta
resultat i kolumn 1 (p=0.05) och kolumn 3 (p=0.10). Tolkningen av resultatet i kolumn 1 &r att
en 0kning av andelen laddstolpar per 100 fordon &r korrelerat med en 6kning av andelen elbilar
i en kommun med 2,8 procentenheter. Resultaten ger svagt stod for att en hogre andel
laddstolpar leder till fler elbilar och hybrider. Resultaten &r dock inte langre signifikanta nér vi
inkluderar bilpriset i regression.

Bonusmalus ar statistiskt signifikant (p=0,01) och positivt korrelerad med beroendevariabeln i
samtliga tre regressioner i kolumn 5-7. Tolkningen av resultaten i kolumn 5 &r att bonus malus
ar korrelerat med en 6kning av andelen elbilar med 4,6 procentenheter. Nér vi inkluderar
fordonspriset i kolumn 6 &r resultatet 1,6 procentenheter. | kolumn 7, som avser andelen el-
och hybridbilar, &r resultatet 12,9 procentenheter. Tolkningen av resultaten &r att bonus malus
har lett till en 6kning av andelen elbilar mellan 1,7 och 4,6 procentenheter och andelen elbilar
och hybrider med 12,9 procentenheter.

PrisBensin ar statistiskt signifikant i kolumn 1-3 (p=0,01) och kolumn 4 (p=0,10) och positivt
korrelerad i samtliga kolumner. Tolkningen av koefficienten &r att en 6kning i bensinpriset med
en SEK leder till en 6kning i andelen elbilar och el- och hybridbilar med mellan 0,2 och 1,6
procentenheter.

PrisFordonEl &r statistiskt signifikant (p=0,01) och negativt korrelerad med beroendevariabeln
i kolumn 2 och 6. Tolkningen &r att en prisokning med tiotusen SEK &r korrelerad med en
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minskning av andelen elfordon med mellan 2,5 och 2,8 procentenheter. For variabeln
PrisFordonElHybrid &r ocksa statistiskt signifikant (p=0,01) och negativt korrelerat i kolumn
4. Tolkningen &r att en prisokning med tiotusen SEK &r korrelerad med en minskning av
andelen el- och hybridfordon med 9,6 procentenheter. Koefficienten i kolumn 4 &r av mycket
hdgre magnitud &n den i kolumn 2 och 6, vilken kan indikera att konsumenter av hybridfordon
ar mer priskansliga an de for elbilar.

MPikommunstyre &r statistiskt signifikant (p=0,01) endast i kolumn 1. Resultaten visar att
kommuner dar Miljopartiet &r del av det kommunala i snitt har ett en procentenhet hdgre dgande
av elbilar. I 6vriga kolumner ar koefficienten inte signifikant.

Befolkning &r statistiskt signifikant (p=0,01) och positivt korrelerad i kolumn 2, 4 och 6.
Tolkningen &r att en dkning av befolkningen i en kommun med en procentenhet ar korrelerad
med en 0kning av andelen elbilar eller hybrider med 0,3 procentenheter. Variabeln ar negativt
korrelerad och statistiskt signifikant i kolumn 1 och 3 (p=0,01) och kolumn 7 (p=0,10).
Tolkningen é&r att en 6kning av befolkningen i en kommun med en procentenhet ar korrelerad
med en minskning av andelen elbilar eller hybrider med mellan 0,2-0,7 procentenheter.
Koefficienten ar negativ nar bilpriserna inte inkluderas och positiv nér de inkluderas och beror
inte pa om den beroendevariabeln avser elbilar eller elbilar och hybrider.

Universitet ar statistiskt signifikant (p=0.01) och positivt korrelerad i samtliga kolumner.
Tolkningen ar att en 6kning av andelen med en tredrig universitetsutbildning i en kommun med
en procentenhet ar korrelerad med en 6kning av andelen elbilar med mellan 2,8 och 7,0
procentenheter, och en 6kning av andelen elbilar eller hybrider med mellan 6,2 och 18,9
procentenheter. Koefficienterna minskar betydligt i storlek nér bilpriset inkluderas.
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6 Diskussion och slutsats

Syftet med uppsatsen har varit att undersoka hur infrastrukturen kring publika laddstolpar och
bonus malus-systemet har paverkat andelen elbilar och hybrider i Sveriges kommuner.
Resultaten ger visst stod for att en hogre andel laddstolpar per bilar i en kommun leder till en
hogre andel elbilar samt elbilar och hybrider, &ven om vi inte med sékerhet kan tolka effekten
som kausal. Resultaten stammer dverens med tidigare forskning, sa som Egbue (2012), Kumar
(2020), Sierzchula (2014), Singh (2020), Hardman (2019) och Sheperd (2012). En brist med
mattet av laddstolpar i denna studie ar att alla laddstolpar inte har samma effekt, vilket gor att
laddningstiden kan variera stort, fran 30 minuter till dver 10 timmar. Vi tar ingen hansyn till
detta i studien. En ytterligare brist &r att det endast finns offentliga data tillganglig om publika
laddstolpar. Hidrue m.fl. (2011) och Graham-Rowe m.fl. (2012) finner att mojligheten att
kunna ladda elbilen i hemmet &r en viktig faktor.

Bonus malus &r starkt positiv korrelerad med andelen elbilar och elbilar och hybrider. Detta
antyder att bonus malus lett till en 6kning av andelen nyregistrerade elbilar med mellan 1,7 och
4,6 procentenheter, och andelen nyregistrerade elbilar och hybrider med mellan 12,9
procentenheter. Att direkta subventioner for elbilar leder till en hdgre andel elbilar ar val
forankrat i forskningen. Sverige avskaffade bonus malus-systemet den 9 november 2022. Som
vi tidigare visat utgor elbilar och hybrider 6ver 70 procent av andelen nyregistrerade bilar 2021,
och trots att bonus malus-systemet avskaffats &r det osannolikt att denna trend kommer att
vanda till fordel for fossildrivna bilar. Det kommer dock att ta flera ar innan andelen elbilar
och hybrider som en andel av den totala fordonsparken utgor en majoritet. Det &r darfor viktigt
att stat och kommun fortsatter med insatser for att minska utslappen fran transportsektorn.

| en av sju regressioner estimerar vi en effekt av att férekomsten av Miljopartiet i kKommunstyret
paverkar andelen elbilar och hybrider positivt. | tidigare forskning har effekten av
miljoengagemang haft varierade resultat, dar Jensen m.fl. (2013) finner att en positiv effekt
medan Sierzchula m.fl. (2014) inte gor det.

En av variablerna som verkar forklara den storsta delen av utbredningen av andelen elbilar och
hybrider i Sveriges kommuner &r andelen universitetsutbildade i kommunen. Ut6ver utbildning
ar inkomst® och narhet till storstadsomraden (SCB, 2022c) mycket nara korrelerat med
utbildningsnivan i kommuner, och ar darfor starkt drivande for utvecklingen av elbilar och
hybrider. Detta ar linje med resultaten i flertalet studier, bland annat Lane & Potter (2007),
Diamond (2009), Gallagher & Muehlegger (2011), Carley m.fl. (2013), Hackbarth & Madlener
(2013) och Hidrue m.fl. (2011). Endast Sierzchula m.fl. (2014) finner ingen sadan effekt.

For att kunna na klimatmalen som ar bestamda av bland annat Sveriges riksdag behovs mer
goras for att minska utslappen av vaxthusgaser. | nuvarande takt kommer det att ta ett manga
ar innan en majoritet av bilarna i Sverige drivs av el. Elbilar &r dock inte helt utslappsfria,
eftersom utsldpp gors i samband med elproduktionen. | Sverige ar majoriteten av
elproduktionen fossilfri, men i andra l&nder i Europa och 6vriga varlden utgors en storre del av
elproduktion av till exempel kolkraft, som skapar vaxthusgaser. Hur mycket battre for klimatet
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elbilar ar jamfort med bensin- och dieselfordon beror darfor till stor del pa elproduktionen i
landet (Transport & Environment, 2020). Om vi tittar pa de totala utslappen som sker under
bilens hela livscykel ar bilden annorlunda, eftersom tillverkningen av elbilar leder till hégre
koldioxidutslapp an tillverkningen av fossildrivna fordon. Skillnaden beror framst pa att
produktionen av elbilarnas batterier leder till stora utslapp (Transport & Environment, 2020).
Trots detta skapar elbilar lagre utslapp an fossildrivna bilar, oavsett var i vérlden de produceras
och anvands, dven om det varierar (Naturskyddsféreningen, 2021).

Vi har i denna studie visat att laddinfrastrukturen ar en viktig faktor for att bidra till att fler
individer valjer att képa el- och hybridbilar. Att 6ka antalet laddstolpar runtom i Sverige borde
darfor prioriteras om Sverige ska na uppsatta miljomal inom utsatt tid. Vi visar ocksa att bonus
malus har haft en starkt positiv effekt pa andelen elbilar och hybrider under perioden. En
framtida studie som undersoker hur avskaffandet av bonus malus-systemet den 9 november
2022 har paverkat anskaffningsgraden av elbilar och hybrider hade varit ett intressant bidrag
till omradet. Tillgangen till billigare elbilar ar ocksa viktigt, eftersom priset har en stor
paverkan pa individers mojlighet att kopa el- och hybridbilar. Overgangen till eldrivna bilar &r
dock endast en del for att kunna na till koldioxidneutrala utslappsnivaer. Det ar darfor viktigt
att aven mer miljovanliga transportmedel premieras genom offentliga atgarder.
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Appendix: Korrelationsmatris

Korrelationsmatris
Variabler @ @ G) * ©) (©) @ @® 9) (10)
(1) AndelEl 1.000
(2) AndelElHybrid 0.791 1.000
(3) AndelLaddstolpar 0.266 0.242 1.000
(4) Bonusmalus 0.676 0.713 0.226 1.000
(5) PusFordonEl -0.523 -0.514 -0.095 -0.313 1.000
(6) PrsFordonEIHy~d -0.760 -0.801 -0.240 -0.767 0.728 1.000
(7) PusBensin 0.130 0.198 0.151 0.385 0.544 -0.163 1.000
(8) MPikommunstyre -0.153 -0.159 -0.080 -0.107 -0.003 0.101 -0.122 1.000
(9) Betfolkning 0.237 0.280 0.048 0.130 -0.038 -0.139 0.116 -0.247 1.000

(10) Universitet 0.232 0.296 0.083 0.074 -0.036 -0.079 0.041 -0.175 0.438 1.000




