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Abstract

The aim of this study has been to investigate the technical, economical and psychological barriers for the
market introduction of battery electric vehicles (BEV) in Sweden. The current situation as well as future
possibilities for battery electric vehicles in Sweden has also been central to this study. The study is of a
gualitative nature, and is largely based on interviews with experts from the branch as well as on a literature
review.

The introduction of electric vehicles could be an important means to reduce the carbon dioxide emissions
from the transport sector in countries with low carbon dioxide emissions from the electricity production.

There are several different barriers for the introduction of electric vehicles, the most important are the high
purchase price, uncertainty about second-hand value, the short range, knowledge about electric vehicles
among potential customers, and the lack of both quick charging and normal charging infrastructure.

Sweden is not among the leading countries when it comes to the introduction of electric vehicles. In
neighboring country Norway, high subsidies from the government together with practical benefits for electric
vehicle owners have made the sales skyrocket compared to the rest of the world.

In Sweden, there have been several initiatives to increase the sales of electric vehicles. The time-tables for
the initiatives have been too short however, which has led to uncertainty among potential customers and to
suppressed investments from the local business life.

It is unlikely that Sweden will go the same route as Norway, since the subsidies are expensive for the
government. However, with the quick technological development of electric vehicles, an electric vehicle can
already be an attractive alternative for certain customer groups. Therefore it is important to provide the
infrastructure to make such purchases possible.
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1 Inledning

Ar 2013 slapptes det i Sverige ut 55,8 miljoner ton koldioxidekvivalenter. | Sverige ar trenden att utslappen
av vaxthusgaser minskar. Transportsektorn stod ar 2013 for 1/3 av de totala utslappen. Under de senaste 20
aren har utslappen fran t ex avfall och forbranning minskat kraftigt. Utslappen fran inrikes transporter har
minskat i en lagre takt &n de totala utslappen. 1990 utgjorde utslappen fran inrikes transporter 26% av de
totala utslappen mot dagens 33% (Naturvardsverket, 2015a).

En majoritet av utsldppen som kategoriseras som inrikes transporter kommer fran végtransporter. | denna
sektor har utslappen fran persontrafik minskat de senaste aren. Samtidigt har utslappen fran tunga transporter
okat (Naturvardsverket, 2015b).

I september 2009 kom Europeiska Unionen (EU) och ledarna fér G8 Overens om att utslappen av
vaxthusgaser maste minskas med 80% till ar 2050. Detta betyder uppskattningsvis en minskning om 95% for
transportsektorn (McKinsey & Company, 2010a).

Den svenska regeringen har i klimat- och energiproposition 2008/09:162 uttalat att ar 2030 bor Sverige ha en
fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen. Utifran detta tillsatte man 2012 utredningen Fossil Fri
Fordonsflotta som utmynnade i rapporten Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84). Resultaten i utredningen kan
beskrivas i tre angreppspunkter:

e Transportbehovet maste minskas genom att reducera bilkérning och 6verga till andra trafikslag, som
kollektivtrafik, cykel och gang.

e Bilarna maste bli energieffektivare och 6verga fran bensin och diesel till att drivas av fornybart
producerade branslen.

e Det maste finnas en god drivmedelsdistribution av annat &n bensin och diesel.

| ett internationellt perspektiv bedémer man att det enbart kan producera biobrénslen som tacker 50% av
transportsektorns branslebehov om det ska produceras hallbart (McKinsey & Company, 2010a). Detta leder
till att energieffektivisering av fordon ar avgoérande i framtiden. Konventionella bilar har en lag
verkningsgrad. Verkningsgraden fran raolja till rérelsenergi ar sa lag som 20% (SOU 2013:84).

I Sverige kan biobranslen vara en reell 16sning for fordonsflottan. Det finns stora skogliga resurser som kan
utgbra grund for biobrénslen. Ur skogsprodukter kan ett flertal olika bransleprodukter utvecklas. Ett annat
alternativ ar elektrifiering av fordonsflottan. Elbilar &r energieffektivare an konventionella bilar, i Sverige har
dessutom elproduktionen mycket laga utslapp av vaxthusgaser. Den svenska elproduktionen bestar till stor
del av vattenkraft och kéarnkraft, vilket paverkar miljon, men utsldppen av just véxthusgaser ar relativt annan
elproduktion sma (Svensk Energi, 2015). | 6vriga Europa produceras en stor del av elektriciteten fran fossila
ursprungskallor som kol eller naturgas. Det finns dock livscykelanalyser som visar att koldioxidutslappen
blir, per kilometer, lagre med elbilar som &r drivna utav den europeiska el-mixen gentemot en konventionell
bil (Hawkins, et al, 2014). Ett elfordon som &r drivet av enbart t.ex. kolkraft kan fa (beroende pa
kolkraftverk) en negativ koldioxideffekt kontra en branslesnal konventionell bil (Hawkins, et al, 2014).

Elbilar kan saledes vara en viktig teknik i ett framtida transportsystem. Det finns dock ett flertal barriarer vid
introduktionen av elbilar da elbilen ar en ny teknik som konkurrerar pa en marknad dominerad av etablerade
tekniker. Det ar darfor av intresse att 6ka forstaelsen for dessa barriarer och hur de kan hanteras.



1.1 Syfte

Syftet med denna studie &r att undersdka vilka barridrer som finns for elbilar, marknadsintroduktionen av
elbilen i Sverige samt hur dessa barriérer kan reduceras. Barriérerna har delats in i tekniska, ekonomiska och
attitydberoende barridrer som hindrar en ékad marknadsintroduktion av elbilar.

1.2 Fragestallningar

o Vilka tekniska, ekonomiska och attitydberoende barridrer finns det for elbilar?
e Hur ser elbilssituationen ut i Sverige idag?

o Vad har gjorts i andra lander for att stimulera introduktionen av elbilar?

e  Hur utvecklas elbilsmarknaden?

e Behdvs initiativ fran svenska myndigheter for att stodja utvecklingen av elbilsmarknaden?

1.3 Avgrénsningar

| denna studie undersoks fordon lampliga for persontransporter och inte tunga transporter. Vidare sa
undersoks enbart elbilar och inte andra elektrifierade fordon. Andra elektrifierade fordon inkluderar el-
cyklar, el-scootrar och fordon som registreras som fyrhjuliga elmotorcyklar. Dessa fordon gar ofta
internationellt under beteckningen city cars och gransen mot en elbil ar otydlig. Dock sa kannetecknas de av
relativt en elbil lagt pris, lag vikt, l1dg maxhastighet och kort rackvidd. Oftast &r de ocksa en- eller tvasitsiga.
Exempel pa denna typ av fordon ar Renault Twizy och Toyota iRoad. Dessa fordon kraver mindre energi
genom sin laga vikt gentemot en vanlig elbil och kan spela en viktig roll i framtiden vid transporter av en
eller tva personer pa kortare distanser. De ar lampliga som stadsfordon men bor inte jamforas med bilar da de
ofta inte ar godkanda for att kéras pa motorvéag. | denna studie lamnas de utanfor eftersom de skiljer sig
gentemot en elbil nar det géller teknik och sékerhet, i lagligt hanseende och i behovet av infrastruktur.

Det finns olika typer av elbilar, men denna studie har koncentrerats till batteridrivna elbilar. Om man talar
om elbilar generellt inkluderas dven tekniska I6sningar som bréanslecellshilar och elbilshybrider. Vidare utgar
studien fran dagens teknik och inte morgondagens. T ex. finns det flera projekt med olika varianter pa el-
vagar, d v s véagar dar bilen kontinuerlig matas med elektricitet under korning. Arne Nabo vid VTI bedomer
dock att denna teknik inte kommer vara redo for introduktion i stor skala inom de narmsta 20 aren (Corren,
2013). Detta ger ett for langt tidsperspektiv for att vara intressant for studien.

Slutsatserna och diskussionen &r geografiskt avgransade till Sverige och svenska forhallanden, i
bakgrundsinformationen ingar forhallanden och lésningar fran andra utvalda lander. Detta for att ge exempel
och idéer for andra majliga tillvagagangsatt for en snabbare elbilsintroduktion.



1.4 Metod

Syftet med detta kapitel ar att forklara den valda forskningsstrategin som ar nyttjad i denna studie. | kapitlet
forklaras tillvagagangssatt, process och vilka slutsatser som har dragits utifran detta.

Det overgripande syftet i denna studie ar forklarande. Detta innebér att syftet ar att soka orsakssamband och
forklaringar till hur nagot fungerar eller utfors (Host, Regnell, & Runeson, 2006). | detta fall soks
orsakssamband och forklaringar till den forsaljningsniva av elbilar som vi har idag. Sjalva
forskningsprocessen ar induktiv, vilket innebar att forfattaren utifran sina iakttagelser eller data forsoker
komma fram till en forklaring eller modell (Hedin & Martin, 2011).

For detta har en kvalitativ datainsamlingsstrategi valts. Data som samlas in kategoriseras som antingen
kvalitativ eller kvantitativ. Kvantitativ data utgors av data som kan raknas eller klassificeras. Kvalitativ data
utgors av ord och beskrivningar (Host, Regnell, & Runeson, 2006). | kvalitativa studier utgas det fran att
verkligheten kan uppfattas pd& manga olika satt. Kvalitativ data véljs da man &r intresserad av att beskriva,
forklara och tolka verkligheten (Ahrne & Svensson, 2011). En kvalitativ studie har svagheten att den latt blir
mer subjektiv &n en kvantitativ studie (Hedin & Martin, 2011). Kvalitativa studier kan anvéndas som
explorativa studier som senare verifieras med hjélp av kvantitativa studier.

Som forskningsmetodik kommer framst kartlaggning att anvandas. Kartlaggning ar en metodik som anvénds
for att skapa en sammanstallning och beskrivning av nuldget (Host, Regnell, & Runeson, 2006). | detta fall
attitydberoende, tekniska och ekonomiska barridrer fér en snabbare elbilsintroduktion.

Detta kompletteras med en mindre fallstudie dar elbilsférséljningen i Norge jamfdrs mot den svenska
marknaden och dar orsakssamband for skillnader i utvecklingen soks. Aven Estland undersoks pa liknande
satt.

Den data som insamlats kommer framst fran en litteraturstudie, vilken ocksa ger bakgrunden till studien. Det
ar i forsta hand sekundéardata, som kompletteras av tertiardata fran framst myndighetsrapporter. Denna data
ar funnen genom sokningar pa internet men dven genom tips fran intervjurespondenter och litteratur.
Sokningar har skett genom sokverktygen Google, Google scholar och Wiley online research. En méngd
sokord har anvants enskilt eller i kombination. Exempel pa sokord &r: electric vehicles, battery electric
vehicles, electric cars, elbil, psychological barriers, electromobility, range med flera.

Till detta tillkommer priméardata i from av intervjuer med utvalda branschpersoner. Dessa intervjuer ar halv-
strukturerade. Halvstrukturerade intervjuer ar intervjuer dar intervjuaren har en uppsattning fragor som stéd
for intervjun, men kan dndra ordning och formuleringar efter intervjusituation (Host, Regnell, & Runeson,
2006). De intervjuade &r utvalda for att ge olika infallsvinklar pa elbilsintroduktionen och darigenom utgora
en viss form av triangulering. Intervjuer har frdmst skett genom telefon, samtalen har spelats in och en
sammanfattning av varje samtal skrivits ner som den intervjuade har fatt godkanna. Deltagarkontrollen &r
viktig for att ge validitet till intervjusammanfattningen. Samtalen har varit mellan 20-30 min. En intervju har
dock skett genom mail da en telefontid inte kunde inplaneras under underskningsperioden.

Intervjuade personer ar: Peter Smeds; Trafikverket, Magnus Henke; Energimyndigheten,
Olle Johansson; Power Circle, Sven Forsberg; Elbil Sverige

Disposition

Uppsatsen dr disponerad i fyra huvuddelar. Kapitel 2 utgdr en bakgrundsdel med tekniska och sociala
faktorer som kan begrénsa alternativt utgéra mojligheter for elbilsintroduktionen. Kapitel 3 &r en mer
djupgéende undersokning av barriarer for elbilar. Kapitel 4 utgors av fallstudier for att underséka den norska
elbilsmarknaden idag samt kompletterat med ett par andra europeiska elbilsinitiativ. Kapitel 5 beror
elbilssituationen i Sverige idag. Kapitel 6 ar ett framat blickande kapitel mot hur elbilsmarknaden kan
utvecklas i Sverige. Detta atfoljs av en diskussion.



2 Bakgrund

2.1 Elbilen

Elbilar har bade fordelar och nackdelar gentemot konventionella bilar. Férutom vetskapen att man kor mer
miljovanligt (i Sverige) (Hawkins, et al, 2013) vittnar manga elbilsdgare om att det ar roligt att kora en elbil.
Detta kan tillskrivas elmotorn som ger en jamn effekt, darigenom accelererar elbilen snabbare och ger en
tystare kérupplevelse.

Elmotorer har funnits i olika maskiner lange och &r ingen ny teknik. Dessa motorer &r mycket robusta och
har en lang livslangd. En elmotor kan till skillnad mot en férbranningsmotor placeras direkt pa drivaxeln,
vilket minskar mangden rorliga delar. Elbilar bedéms darigenom ha ett mindre servicebehov &n
konventionella bilar. Detta minskar dven energiférlusten fran motor till hjul. Tillsammans med den hdga
verkningsgraden for en elmotor skiljer sig energieffektiviteten markant gentemot en konventionell bil.
Inberéknat energiférluster i oOvriga drivsystemets och bréanslets raffinering, har en modern, effektiv
forbranningsmotor en verkningsgrad mellan 0,16 — 0,23 (en dieselmotor har hogre verkningsgrad &n en
bensinmotor). Elbilens verkningsgrad ligger strax 6ver 0,65 inberdknat transmissionsforluster i elnédtet. Den
lagre energiforbrukningen och det laga elpriset i Sverige ger en lag korkostnad for elbilar (Roadmap:
Sweden, 2014).

2.1.1 Elbilsforsaljningen idag

36 % of EVs sold in Europe in 2014 is in Norway
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Figur 1: Marknadsandelen for elbilar av nybilsforsaljningen, 2011 - varen 2014 (Figenbaum, 2015).

| Figur 1 visas marknadsandelen for elbilar av nybilsforsaljningen. Den stdrsta marknadsintroduktionen av
elbilar har skett i Norge. Dar har man kombinerat kraftiga ekonomiska styrmedel med en starkt utbyggd
laddningsinfrastruktur. Den relativt htga andelen elbilar i Estland beror till stor del pa det stora parti av
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elbilar som koptes in av myndigheterna 2013 (Stave, et al, 2014). Generellt sett ar det dock mycket laga
forsaljningssiffror i alla lander (inklusive Sverige) forutom Norge.

2.1.2 Nybilsforsaljning

Det ar nybilsforsaljningen som &r intressant att titta pa nar man undersoker marknadsintroduktionen av
elbilar. 1 figur 2 ses &garfordelningen av bilbestandet samt nybilsregistreringarna. Majoriteten av
nybilsregistreringarna gors av juridiska personer, d v s foretag, organisationer och den offentliga sektorn,
trots att en majoritet av bilarna &gs av privatpersoner. Detta betyder att det framst & genom
begagnatmarknaden som privatpersoner koper bil. Bruksbilar och férmansbilar leasas ofta och for juridiska
personer ar livscykelkostnaden under dgande perioden manga ganger viktigare an inkopspriset (Roadmap:
Sweden, 2014). Formanshilar eller tjanstebilar anvands vanligtvis som familjebil eller forstabil privat. Det
finns dock en skillnad mellan nybilsforsaljningen av formansbilar kontra privata forstabilar, det ar att
formansbilen snittar ett nagot hogre inkopspris (Filipsson & Grundfelt, 2009).

PERSONBILAR FORDELAT PA AGARE (2011)

Bestand 2011 Nyregistreringar 2011

Stat, kommuner Stat, kommuner
& naringsliv & naringsliv
22% 54 %

Hushall 78 % Hushall 46 %

Figur 2: Till vanster: Andelen av antalet bilar som ags av privatpersoner (grént) juridiska personer (turkost)
Till héger: Andelen nybilsregistreringar fran privatpersoner (gront) juridiska personer (turkost) ar 2011
(Roadmap: Sweden, 2014).

2.2 Potential och forutsattningar for elbilens marknadsintroduktion

2.2.1 Marknadsintroduktion

2.2.1.1 Spridning av innovationer

Everett Roger’s arbete Diffusion of Innovations (1995) har blivit standardreferens inom litteratur som
handlar om spridning av innovationer. Boken beskriver generaliserande, typiska spridningsmoénster av
innovationer i ett socialt system.

Varje konsument i ett samhalle baserar sitt investeringsbeslut utefter en 5-stegs process.

Kunskap: Personen blir medveten om innovationen
Uppfattning: Personen bildar sig en positiv eller negativ uppfattning om innovationen
Beslut: Personen koper eller franskjuter innovationen

Anvéndning: Personen anvander innovationen
Styrkande:  Personen utvarderar sin uppfattning om innovationen
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Det mest sldende &r dock att en stor del av befolkningen baserar sina investeringsbeslut beroende pa hur
personer i deras omgivning har baserat sina investeringsbeslut (Orr, 2003). Detta foljer generellt en kurva
som kan ses i figur 3.

2.5%
Innovators Early
Adopters Early Majority Late Majority Laggards
13.5% 34% 3% 16%

Sounon: Eviru? Rogens OnWucecn of sncaisiocs mocil

Figur 3: Spridningskurva med konsumentgrupper enligt Everett Roger’s teori (Edudemic, 2015).

Enligt teorin ska marknadsféringen koncentreras till en konsumentgrupp i taget, for att sedan nyttja
foregaende grupp som bas for vidare expansion.

Gruppen Early-Adopters baserar sitt investeringsbeslut utefter erfarenheterna som dragits fran Innovators
gruppen. Ar erfarenheterna positiva fran Innovators s investerar Early-Adopters. Detta gor att personer
tillhérande gruppen Early Adopters ofta far uppmarksamhet for sina vélinformerade beslut och darigenom
innehaller gruppen enligt teorin manga opinionshildare. Glappet mellan Early-Adopters och Early-Majority
kallas pa engelska the chasm och pa svenska dodens dal eftersom det ar fa innovationer som lyckas passera
detta glapp. Detta beror pa skillnader i forvantningar mellan grupperna. Early-Adopters och Innovators ska
ses som visionadrer medan de i gruppen Early-Majority ar mer pragmatiker. For att komma forbi detta steg
behdver en produkt na tipping point. Beroende pa innovation nas ofta punkten nagonstans vid 10-25% av de
potentiella kunderna. Tipping point & nar en innovation nar kritisk massa och innovationen blir socialt
atravard. Innovationer som nar denna del av spridningskurvan blir ofta innovationer som sprider sig till
nastan hela den potentiella marknaden (Orr, 2003).

Konsultbyran McKinsey undersokte mojliga konsumentgrupper utifran ett elbilsperspektiv. De kom fram till
totalt 6 konsumentgrupper som kan placeras in i Roger’s teori enligt foljande (McKinsey & Co, 2010b).
Innovators gruppen var inte representerad i McKinsey undersokningen. Detta da den gruppen inte ansags
intressant ur ekonomiskt perspektiv for deras undersokning. Det ar dock troligt att en del av gruppen de
miljomedvetna skulle inga i Innovators gruppen.

Early adopters

De miljomedvetna: Villiga att betala ett premium och kompromissa med prestanda for formanen att vara
miljovanligare.

De kostnadsmedvetna: Villiga att betala en hogre initial kostnad for en l&gre livstidskostnad.
Early majority

Klippjagarna: Bryr sig om bade initiala kostnader och korkostnad. Letar efter lagsta priset. Gillar de laga
koérkostnaderna men oroar sig dver det hdga inkdpspriset och andrahandsvérdet.

Prestandastkarna: Gillar ny teknologi och vill visa upp det de har. Efterstravar bekvamlighet. Relativt pris
okanslig grupp som oroar sig for rackvidd, laddningsmdjligheter samt prestanda.
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Late majority

Trendf6ljarna: Testar nya produkter forst nar majoriteten redan har dem. Foredrar populdra marken och
modeller. Fundersamma 6ver elektriska bilar, pris och kvalitet.

Laggards
Traditionalisterna: Vill ej forandra/anpassa sig till ett nytt kérbeteende/rackvidd. Ar emot teknikdvergangen
fran forbranningsmotor till elmotor. Inte speciellt miljomedvetna.

2.2.1.2 Teknikintroduktion utifran teknikens utvecklingsfaser

Ett annat satt att se pa teknikintroduktion &r att titta pa teknikens utvecklingsfaser. Dessa kan delas in i 5
faser och illustreras i figur 4 (Statens Energimyndighet, 2014).

Konceptutvecklingsfas:
Nya koncept, prototyper och modeller utvecklas och testas i begransad eller liten skala.
Demonstrationsfas:

Prototyper och koncept vidareutvecklas till funktionella enheter och system som illustrerar teknikens
funktionalitet i miljoer som mojliggor aterkoppling fran potentiella kunder och samhéllet i stort.

Nischmarknadsfas:

Tekniken lanseras pa naturligt forekommande eller politisk konstruerade nisch-marknader och far
aterkoppling fran betalande kunder och anvandare.

Kommersiell tillvaxtfas:
Tekniken blir konkurrenskraftig med etablerade alternativ och borjar spridas pa massmarknader.
Mognadsfas:

Tekniken ersétter befintliga tekniker till en vdsentlig grad och orsakar darmed en omstrukturering av
samhallets produktions- och konsumtionssystem.

Teknikens
utbredning

Omstrukturering av produktions-
och konsumtionssystem

* Spridning pa massmarknader

Spridning pa nischmarknader

Demonstrationsprojekt
Forskning och utveckling

: ¥ ade & .
&«\Q’ oo® @ 8 FF @ Tid
R @ 2t R e
o © o@
0&9 o?—((\ A\ 3
W O

Figur 4: Faser i en teknikintroduktion baserat pa teknikens utvecklingsfaser (Statens
Energimyndighet, 2014).
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Aven i teorin om teknikens utvecklingsfaser finns en dodens dal. | detta fall &r det glappet som uppstér
baserat pa finansiering och beror pa att i tidiga stadier ar teknikutvecklingen finansierad genom olika
forsknings och utvecklingspengar. Denna utveckling tas Over av riskkapital i omradet mellan
demonstrationsprojekt och nischmarknader.

Roger’s teori och teknikens utvecklingsfaser ar tva olika synsatt pa en ny tekniks spridning pa en marknad. |
den tekniska utvecklingsfasen har elbilen precis intratt i nischmarknadsfasen, den politiskt konstruerade
nischmarknaden i Norge. Elbilen star redo att trada in pa naturligt forekommande nischmarknader, som
bruksbil dar den laga driftskostnaden blir attraktiv for konsumenter med manga korta resor, och stopp som
mojliggor laddning.

Som innovation har elbilen natt Early-Adaptors stadiet i Norge, medan elbilsdgare i resten av varlden
fortfarande far ses som Innovators.

2.2.2 Vilka bilar kan ersattas med elektriska

En studie gjord pa tyska bilmarknaden har undersokt vilka faktorer som paverkar valet av biltyp vid inkop.
Avgorande for vilken biltyp som en konsument véljer ar vad bilen ska anvandas till. Studien klassificerade
bilarna efter tva skalor, biltyp och bilanvandning. Utifran detta analyserades vilka faktorer som var viktigast
for respektive konsument vid valet.

Klasser for biltyp: Ex.

Mikrobilar (Peugeot 107)
Golfklass (Volkswagen Golf)
Mellanklass (Volkswagen Passat)
Minibuss (Renault Espace)
Premium bilar (BMW 5 Serie)

SUvV (Range Rover)
Lyxbilar (Maserati Quattroporte)
Sportbilar (Porsche 911)

Klasser for bilanvandning:

Forstabil: Anvands dagligen till bade korta och langre resor.
Andrabil: Anvands mestadels till kortare pendling och lokala resor.
Familjebil: Storre bil som anvands pa liknande satt som en forsta bil.
Bruksbil: Exempelvis taxi, hemtjanstfordon.

Fritidsbil: Bil som utnyttjas vid speciella tillfallen.

Off-road: Terréngbil som utnyttjas i extrema miljoer.

Studien som genomfordes som webbenkat efterfragade vilken typ av bil och anvandningsomrade som
konsumenten skulle kopa nasta gang. Vidare efterfragades vilka av foljande sex faktorer som var viktigast i
valet. Faktorerna var pris, rackvidd, prestanda, miljo, kvalité och bekvamlighet. Ur svarsfrekvenser kunde
det faststallas att pris och rackvidd var de klart viktigaste faktorerna av de sex efterfragade. Resultaten
redovisas i figur 5.
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Figur 5: Placering langs med den vertikala linjen avgor vilken faktor som ar avgorande i forhallandet mellan
inkdpspris och rackvidd vid investering. Placering horisontellt hur viktig anvandarvénligheten ar gentemot
“livsstil” eller personlighet (Lieven, et al, 2010).

| figur 5 kan det utlasas att konsumenter som funderar pa att kdpa en andrabil bryr sig minst om rackvidd.
Strax efter kommer konsumenter som funderar pa en fritidsbil eller off-road bil. For bilar som ska anvandas
som forstabilar, bruksbilar eller familjebilar &r rackvidd dock en avgorande faktor.

For de som funderade pa att képa en ny andrabil var mikrobilar foljt av bilar i golfklassen de vanligaste
valen. Konsumenter intresserade av mikrobilar rankade pris som den viktigaste faktorn. Prisbarridren var
nagot lagre for bilar i golfklassen.

For Off-road bilar och sportbilar var priskansligheten betydligt lagre an for mikrobilar. Aven
rackviddsfaktorn var mindre viktig. Istallet rankades faktorer som prestanda hdgt, dessa konsumenter ville
ocksa garna lagga till faktorn attityd. Dock sa blev rackviddsfaktorn hog for de som planerade att anvanda
bilen i sitt dagliga liv och inte enbart pa sin fritid.

En majoritet av elbilarna pa dagens marknad ar i mikrobilsklassen eller golfklassen. Dessa ar framst avsedda
att anvandas som andrabilar enligt denna studie. Detta gor att rackvidd ar mindre viktigt men att det héga
inkopspriset framstar som den starkast begransande faktorn. En annan majlig introduktionstyp for elbilar ar
sportbilssegmentet, ett segment dar flera olika elbilar nu lanseras. Studiens visade ocksa att 5% av de
tillfragade kunde tanka sig en elbil vid nasta inkop (Lieven, et al, 2010).

2.2.3 Elbilens potential baserat pa korbeteenden

Organisation e-mobility NSR studerade elbilens potential baserat pa korbeteenden och gjorde en
undersokning utifran utvalda urbana omraden i nordvastra Europa. Staderna som deltog var stader med
mellan 200,000-600,000 invanare och undersokningsomradet utgjordes av en cirkel med en radie pa 15 km
fran stadens historiska centrum. Deltagande stader var Kingston upon Hull, Newcastle upon Tyne, Arhus,
Kopenhamn, Gent, Groningen, Leiden, Bremen, Kiel, Liibeck, Oslo, Malmé och Goteborg. Hushallen som
deltog &gde minst en bil. Hushallen delades upp efter geografiskt omrade enligt figur 6.
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B: Stadsbebyggelse/Lagenhetsomrade
B IC| D C: Villaomrade/Forort

D: Stadsnara landsort/By bebyggelse

Figur 6: Indelning av omraden baserat pa avstand fran centrum och typ av bebyggelse (Maat &
Kasraian, 2014).

For att beddma om ett hushall hade potential att byta ut minst en konventionell bil till en elektrisk sattes
foljande 6 forutsattningar upp.

e Arbetspendling kortare &n 50 km

o Modjlighet till hemmaladdning

e Ej behov av dragkrok

e Behdver inte kéra mer &n 100 km under en dag

e Ej behov av bil som huvudsakligt transportmedel vid langre dn 50 km pendling
e Om langpendling med bil, majlighet till laddning vid arbetsplats

Undersokningen visade att 12% av de undersokta bilarna anvéndes till arbetspendling langre &n 50 km. Av
bilar hemmahorande i centrum anvéandes 26% dagligen till 1ang arbetspendling. Detta minskade gradvis ju
langre ut fran centrum man kom vilket forklarades med en ékning av flerbilshushallen.

63% av alla bilagare hade mojlighet till hemmaladdning, siffran 6kade ju langre ut fran centrum som folk
bodde, pa landsbygden hade 74% majlighet att ladda hemma. | Sverige var denna siffra annu nagot hogre.
Dock uppgav bara 45% av de boende i 1agenhet att de hade mojlighet till hemmaladdning.

Behovet av dragkrok skiljde sig inte speciellt mycket beroende pa geografisk plats, utan mer pa boendetyp
(lagenhet, radhus, parhus, hus). Familjer boende i hus ansag sig ha stérst behov av en bil med dragkrok. Da
dessa hushall generellt hade fler bilar an 6vriga hushallstyper blev slutsatsen dnda att ca 80% av alla bilar
inte &r i behov av dragkrok.

Behovet av att kunna kora mer an 100 km pa en dag var den faktor som kraftigast minskade potentialen for
elbilar. Anvandarna uppgav att 80% av bilarna anvandes nagon gang under aret for att kora mer an 100 km
pa en dag. Dagliga korstrackor i Sverige ses i figur 7, 80% av hushallen kér mindre &n 5 mil per dag.
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Figur 7: Dagliga korstrackor i Sverige: majoriteten av biltransporterna sker mellan hemmet, jobbet, dagis och till
livsmedelsaffaren. 80% av hushallen kér mindre &n fem mil per dag och 70% mindre &n tre mil (Roadmap: Sweden,
2014).

For langpendlarna anvande mindre &n 10% bilen som huvudsakligt fardmedel, vilket ger en hdg
potential for elektriska bilar i dessa hushall. Istéllet var tag det vanligaste fardmedlet for denna grupp.
Cirka 90% av de som pendlade med bil uppgav att de hade méjlighet att ladda bilen vid arbetsplatsen.

Studiens slutsats efter att ha slagit ihop samtliga forutsattningar visade att féljande procentsatser av alla bilar
kunde erséttas med elbilar.

Centrum: 13.21%
Stadsbebyggelse/Lagenhetsomrade: 10%

Villaomrade/Forort: 14.53%
Stadsnara landsort/By bebyggelse: 13.64%

Att mojligheterna till att fler av de som bodde i utkanten av undersokningsomradet hade mdjlighet att ersétta
en eller flera bilar med en elbil, berodde pa ett par faktorer. Framst berodde det pa att en storre andel av
dessa hushall hade mer &n en bil. Vidare hade dessa hushall ocksa en storre majlighet till hemmaladdning.
En storre skillnad fanns mellan olika typer av hushall. Endast 8.42% av bilarna agda av boende i lagenhet
ansags kunna bytas mot elbilar gentemot 17.57% av bilarna dgda av personer boende i parhus (Maat &
Kasraian, 2014).

2.2.4 Vilka ar elbilsagarna?

Randi Hjorthol har i sin rapport Attitudes, ownership and use of Electric Vehicles — a review of literature”
bland annat tittat narmare pa vilka som i dagslaget ager en elektrisk bil. Forsaljningskurvan for elbilar ar i ett
tidigt stadium och koparna kategoriseras som Early-Adopters i Norge. Den socialekonomiska grupp som i
dagslaget innehar en elbil visar mycket stora likheter mellan olika lander. Det finns en dverrepresentation av
man i aldern 30-50 ar, med universitetsutbildning och en inkomst ver medel, som bor i utkanten av en storre
stad och ingar i ett flerbilshushall. Generellt kunde man se i Hjorthol’s undersdkning att bland elbilsagarna
hade farre an 10% en elbil som enda bil i hushallet. Nyare siffror visar dock en kraftig 6kning av antalet
hushall med enbart elbil i Norge, narmare 1/3 av elbilsdgarna har endast tillgang till elbil (Figenbaum,
Kobenstvedt, & Elvebakk, 2014). En majoritet av elbilarna som séljs ar nya bilar, da begagnatmarknaden &n
sa lange &r begransad. Koparna av nya elbilar och nya konventionella bilar har relativt lika ekonomiska
forutsattningar (Figenbaum, 2015)
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Anvandarbehovet som angavs som grund till inkop av en elbil var i hdg grad resa mellan hem och arbete. |
Norge anvandes 90% av elbilarna till dagligt aterkommande resor. Manga av de norska elbilsanvandarna
uppgav att de anvande bilen mer efter inképet av elbil. En relativt stor andel uppgav ocksa att de gatt fran att
ha anvant kollektivtrafik till elbil vid resa till och fran arbetet.

Av de norska elbilsdgarna uppgav 70% att de tankte kdpa en ny elbil nér det var dags att byta. Denna siffra
var hogre i andra lander. | London uppgav 80% att de tankte kdpa en ny elbil i framtiden. | Frankrike uppgav
en majoritet av elbilsdgarna att anledningen till valet av kdp av en elbil kom efter att tidigare kommit i
kontakt med elbilar genom sitt arbete, framst genom bilpooler (Hjorthol, 2013).
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3 Barriarer for elbilsintroduktionen

Flera av de barriarer som aterfinns i detta kapitel kan sorteras under en eller flera av underrubrikerna
ekonomi, teknik och attityder. Inkopspris och andrahandsvarde ar t.ex. starkt paverkade av tekniska faktorer
trots att de har ar listade som ekonomiska barridrer.

3.1 Ekonomiska Barriarer

Elbilens kostnader och kostnadsstruktur skiljer sig gentemot de konkurrerande konventionella bilarna.
Elbilen har en hdg initial kostnad, men en Iag rorlig kostnad. Livstidskostnaden avgors av hur mycket bilen
kdrs. En elbil som kdrs mycket kan vara ett ekonomiskt billigare alternativ an en konventionell bil. Dock
finns det osakerheter angaende elbilens tekniska livslangd.

3.1.1 InkOpspris

Det hogre inkdpspriset pa en elbil gentemot en konventionell bil anses i flera rapporter som den viktigaste
barridren for elbilsforsdljningen (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a) (Roadmap: Sweden, 2014). | Norge
beddmdes det att en elbil hade en merkostnad om ca 200 000 nok, &n en motsvarande konventionell bil nér
de ekonomiska styrmedlen infordes i borjan av 2000-talet (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a). Idag har
prisskillnaden sjunkit vilket gjort att en del elbilar i Norge blivit billigare &n sina konventionella
motsvarigheter med styrmedel inrdknade. | Sverige borjar priset for en elbil vid ca 210 000 sek for en
Renault Zoe, i denna bil leasar man dock batterierna vilket gor den svar att jamféra med en konventionell bil.
| tabell 1 jamfors priset i Sverige for nagra andra elbilar mot motsvarande konventionell bil fran samma
bilmérke.

Tabell 1: Prisskillnad i Sverige mellan nagra vanliga elbilar och jamforbar konventionell bil, priser fran
(miljéfordon.se, 2015) (Volkswagen, 2015)(Nissan, 2015) (KIA, 2015) (Peugeot, 2015)

Elbil: Pris: Konventionell bil: Pris: Prisskillnad:
KIA Soul EV 369,900 sek KIA Soul 199,900 sek 170,000 sek
Nissan Leaf 314,890 sek Nissan Note 130,200 sek 184,690 sek
Peugeot iOn 281,000 sek Peugeot 108 109,900 sek 171,100 sek
Volkswagen e-up! 271,900 sek Volkswagen up! 125,400 sek 146,500 sek
Volkswagen e-Golf 374,900 sek Volkswagen Golf 177,500 sek 197,400 sek

Tar man medelvardet av prisskillnaden fran de fem modellerna i tabell 1, blir prisskillnaden mellan elbilar
och konventionella bilar ca 175 000 sek. Till detta kommer avdraget pa 40 000 sek for supermiljcbilspremien
i Sverige (Trafikverket, 2015).

3.1.2 Andrahandsvarde

Flera konsumentundersokningar hanvisar till oro for andrahandsvardet pa elbilar som en barriar (Roadmap:
Sweden, 2014)(Stave, et al, 2014). Detta beror pa flera anledningar. En anledning & den snabba
teknikutveckling som sker inom segmentet. Kommer dagens elbilar vara attraktiva alternativ till en ny elbil
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nagra ar fran nu? En annan anledning till osakerheten ar hallbarheten pé batterierna. Batterikostnaden &r en
stor del av priset pa en ny elbil och det rader hog osdkerhet om batteriernas livslangd (Figenbaum &
Kobenstvedt, 2013a). Fram till 2003 anvéndes mest Ni-Cd batterier, dessa batterier & numera forbjudna i
nyproduktion, da Kadmium utgor ett miljohot om det sprids oreglerat i naturen. De flesta nytillverkade
elbilar &r utrustade med litiumbatterier som kommer i manga olika varianter. Dessa batterier har testats i
laboratoriemiljé och livslangden ska enligt biltillverkarna vara minst en servicelivstid pa 10 ar (Figenbaum
& Kaobenstvedt, 2013a). Servicelivstiden ar den tid som batteriet behaller 80 % av sin ursprungliga
laddningskapacitet. Dock finns det fortfarande inga tillforlitliga anvéndarrapporter om servicelivstid for
denna typ av batterier. Att servicelivstiden pa batteriet motsvarar fordonets livstid bedéms som viktigare an
att fa ner kostnaden pa batteriet da ett batteribyte & mycket kostsamt (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a).
Det ar viktigt att biltillverkarna ger langre garantitider pa batteripaketen an vad som hitintills gjorts enligt
Olle Johansson pa Power Circle. Detta for att forflytta den tekniska risken fran anvandare till tillverkare och
dérmed stabilisera andrahandsvérdet.

3.2 Tekniska Barriarer

3.2.1 Fordonsteknik

For elbilar finns det flera tekniska aspekter dér elbilens prestanda ar samre an den for en konventionell bil.
Dessa aspekter maste antingen Gverbryggas eller accepteras av konsumenterna for att mojliggora en storre
marknadsandel for elbilar. Det finns dven aspekter dar elbilen &r battre an en konventionell bil. Elbilar ar
generellt mycket tysta och accelererar snabbt vid stadskdrning t ex.

3.2.1.1 Réackvidd

Réackvidden for elbilar upplevs som den kraftigast begrdnsande tekniska faktorn (Figenbaum & Kobenstvedt,
2013a). Mellan de elbilsmodeller som finns pa marknaden idag varierar rackvidden, fran ca 150 km till 450
km (miljofordon.se, 2015). Rackviddsoro ar ett bekymmer for alla bilar, det finns fa saker som korrelerar sa
starkt med hur n6jd en person &r med sin bil som korstracka. For konventionella bilar beror det pa att manga
méanniskor upplever det som tidskravande att aka och tanka. For en elbil kommer oron av laddningstid och
majlighet. Nagot som dock kan bli en fordel for elbilar ar hemmaladdning vilket minskar behovet att aka
ivag och tanka i vardagen (Roadmap: Sweden, 2014)

3.2.1.2 Psykologisk rackvidd

| studien “Experiencing Range in an Electric Vehicle: Understanding Psychological Barriers” (Franke, et
al, 2012) fastslar forskarna att det &ar viktigare att tillhandahalla uppgifter om en anvandbar minsta
“garanterad” riackvidd &n en maximal rackvidd.

Nya innehavare av elbilar hade en relativt hog stressniva eller rackviddsangest under den forsta tiden som
elbilségare. Efter den forsta tiden minskade den upplevda stressen betydligt da anvandarna hade fatt praktisk
erfarenhet av vilken kapacitet bilen har. For personer som har haft elbil under en langre tid ses inte
rackviddsangesten som ett speciellt stort problem. De upplevde rackvidden som ett problem som de
framgéngsrikt kunde anpassa sig till. Aven om detta varierade mellan personer.

| studien eftersoktes den komfortabla réckvidden. Det vill sdga den réckvidd som anvandarna ké&nde sig
komfortabla att planera resor efter och dar de inte upplevde stress under resans gang for om de skulle komma
fram eller gj.

Bilarna som anvéndes i studien hade en officiell rackvidd pa 250 km, den komfortabla rackvidden varierade
dock mellan anvandarna fran 80 km till 165 km. Med medianvarde vid 130 km. Anvandarna fick ocksa
uppge vid vilken kvarvarande rackvidd som de inte ville fortsétta kdra bilen, medianen var vid 19,2 km.
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3.2.1.3 Kallt vader

Vid kallt vader paverkas en elbils rackvidd pa flera olika satt. En elbil med normal rackvidd pa 160 km, kan
vintertid ha en réckvidd ner mot 80-100 km (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a). En anledning ar att
kupévarmaren kraver energi for att varma upp kupén. | en konventionell bil utvecklar motorn ett stort
varmedverskott som kan anvandas. | en elbil maste luften varmas med el fran batteriet. Energiforbrukningen
okade fran 0,2 - 0,21 kWh/km till 0,34 - 0,36 kWh/km med kupévarmaren pa full effekt i en NEDC-kéorcykel
(Stave, et al, 2014).

Den stora skillnaden &r dock batterierna. Ett batteri forlorar en stor del av sin lagringskapacitet vid
minusgrader. Detta kan till viss del motverkas genom att man elektriskt varmer upp batterierna fran t ex ett
motorvarmaruttag innan man aker hemifran. Aven vid mycket varmt vader (>35°c) forlorar batterierna en del
av sin kapacitet (Stave, et al, 2014).

3.2.1.4 Hojdskillnader och hastighet

Att aka uppfor kraver mer energi dn att aka i ett platt landskap, likasa kravs det mer energi att fardas med en
hogre hastighet pa grund av det okade luftmotstandet. Lite forenklat brukar man siga att 75% av
energiforbrukningen beror pa vikten och 25% pa luftmotstandet (National Geographic, 2014). For en
konventionell bil innebar detta en hogre bransleférbrukning, for en elbil kan det vara en storre utmaning da
rackvidden paverkas betydligt.

For att gora det lattare att uppskatta rackvidden mellan tva punkter forsoker biltillverkarna nu utveckla
dataprogram som tar hénsyn till topografi, hastighetsbegransningar och temperatur for att berékna rutten och
den energimangd som kommer att krdvas (Zhang, et al, 2010). Dessa dataprogram ska kunna uppdatera
foraren vid planeringen av en specifik rutt samt kontinuerligt under farden.

3.2.1.4 Mojlighet till slap

De allra flesta av elbilarna pa marknaden har inte méjlighet till dragkrok. Det finns flera anledningar till det.
En anledning &r att vikten av slapet kraftigt minskar bilens rackvidd. Det andra ar att manga elbilar inte har
tillracklig maxeffekt fran motorn for att klara ett slap. Da flera storre bilar i premiumsegmentet har kommit
ut pa marknaden eller &r pa vag ut pa marknaden kan detta komma att andra sig. Tesla tillhandahaller inte
dragkrok till sin modell S, men flera Tesla &gare har satt pa dragkrok, inklusive Teslas utvecklingschef JB
Straubel och vittnar om att det gar utmarkt. Elon Musk har ocksa twittrat om att Tesla Model X kommer att
ha battre dragkapacitet an de flesta jamforbara SUV:ar pa marknaden (Tesla Club Sweden, 2015). Dock
beddms elbilar inte som lampliga for husvagnsagare (Maat & Kasraian, 2014).

3.2.2 Infrastruktur

Den infrastruktur som finns i Sverige idag ar anpassad for flytande branslen. | stader och langs vagarna finns
bensinmackar med bensin, diesel och etanol i utbudet. For elbilar ar infrastrukturen med
laddningsmajligheter &n sa lange begransad. Dock finns det ett valdigt bra distributionsnét av elektricitet.

3.2.2.1 Snabbladdning

For att komma forbi rackviddsproblematiken vid langkdrningar &r ett utbyggt natverk av snabbladdare den
viktigaste atgarden (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a). En snabbladdare ar en laddningsstation som mycket
snabbt kan ladda en elbil upp till 80% av batteriets kapacitet. | dagslaget byggs det snabbladdare med en
kapacitet pa 50 kW. Detta betyder att en majoritet av elbilarna kan laddas till 80% pa cirka 20 minuter. 20
minuters laddning motsvarar cirka 90 km rackvidd vid en energiforbrukning pa 0,21 kw/km. Vid kallt vader
minskar dock batteriernas formaga att ta upp laddning och i Norge har man sett att en normal
laddningshastighet kan bli sa Iag som 20-25 kW vid kalla forhallanden (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a).

Det finns farhagor om att snabbladdning minskar batteriernas livslangd, detta ar dock ej fullt utrett annu. Det
finns ocksa pa forsoksstadiet supersnabbladdare pa 200 ampere och 500 volt (Wiederer & Philip, 2010).

Ett problem i nuldget &r de olika kontakter som olika elbilar anvander. Det finns en japansk standard som
heter CHaDEMO, en amerikansk-europeisk som heter CCS och sedan har Tesla en egen variant pa
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laddningskontakt for snabbladdning. Dock &r det en relativt billig atgard sett till totalpriset att ha samtliga
kontakter pa snabbladdningsstationen (Stave, et al, 2014).

3.2.2.2 Normalladdning

Att kunna ladda en elbil vid bilens hemmaparkering &r en forutsattning for manga manniskor vid inkdp av en
elbil. | Sverige har méanga parkeringar uttag for motorvarmare, dessa uttag ar ofta sakrade for 10 ampere
vilket ger en majlig laddningseffekt pa 2,3 kW. Lite forenklat innebér det att bilen laddas med el for en
distans pa 10 km varje timme.

En elbilskopare kan ocksa valja att installera en semisnabbladdare i hemmet. Det finns flera varianter med
bade enfas och trefas. En trefas har potentiellt en laddningshastighet pa 11 kW vid 16 ampere sékring och
400 volt. Det finns flera olika laddningskontakter for olika elbilar i dagslédget. Ett internationellt
standardiseringsarbete pagar. | Europa rekommenderas typ 2 kontakt vilket de flesta nya modeller som
introduceras pa den europeiska marknaden numera &r utrustade med (Stave, et al, 2014).

For potentiella elbilsagare som bor i centrum &r avsaknaden till mdjlig laddning hemma en starkt
begransande faktor (Maat & Kasraian, 2014). Dessa personer bor ofta i lagenhet och ar i manga fall
hanvisade till parkering langs med stadens gator. For dessa omraden finns det behov av publik laddning
(Wiederer & Philip, 2010).

Publik normalladdning kan dven vara viktig for manniskor som bor en bit ifran arbetsplatser, képcentrum
mm och behdver ladda bilen for att kunna komma fram och tillbaka.

3.3 Attityder

Det finns alltid mer eller mindre underbyggda fakta och rykten som kan ligga till grund fér ménniskors
beteende. Nar det galler elbilar finns det ett flertal tidiga negativa erfarenheter som kan finnas kvar i
méanniskors medvetande. Oro for det som man vet lite om kan ocksa vara en orsak att vélja det man ar bekant
med.

3.3.1 Sakerhet och kvalité

En utspridd oro om elbilar har varit 1ag sakerhet och brandrisk. Detta var ett problem pa manga av de tidiga
elbilarna som kom i borjan pa 2000-talet. Sedan ar 2010 da flera stora biltillverkare gjorde sitt intrade pa
elbilsmarknaden har kvalité och sakerhetsnivan hojts rejalt (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013b). Av de
elbilar och laddningshybrider som listas pa krocktest organisationen EuroNcap:s hemsida har samtliga fyra
till fem stjarnor forutom Nissan e-NV200 Evalia som fatt tre stjarnor av fem mojliga (EuroNcap, 2015).

Fran Norge har det inte heller rapporterats nagra brander orsakade av elbilar fran elbilsmodeller som
lanserats efter 2010. Tidigare har det funnits en forhojd brandrisk med elbilar. Tidiga Renault modeller har
brunnit ett flertal ganger. Storre problem har det dock funnits med till el konverterade bilar samt olika
egentillverkade laddningskontakter och hemmaladdningsstationer (Figenbaum & Kolbenstvedt, 2013b).

Ett sakerhetsproblem som har uppkommit med introduktionen av elbilar ar att bilarna &r sa tysta att
fotgangare kan ha svart att hora bilarna komma. Detta har lett till att flera tillverkare har infort visselliknande
ljud som spelas upp i lagre farter (Stave, et al, 2014).

3.3.2 Miljoaspekter

Ett flertal debattorer har i olika forum ifragasatt miljovanligheten med elbilar. Med information om hdgre
klimatutslapp vid tillverkning av bilen och hoga utslapp av véxthusgaser vid el fran kolkondenskraft. Flera
livscykelanalyser har visat att en elbil har hogre utslapp av vaxthusgaser vid tillverkning, vilket framst ar en
orsak av batterierna (Hawkins, et al, 2013). Flera biltillverkare har darfér borjat gora jamférande
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livscykelanalyser pa sina modeller dar man kan ha bade en elmotor eller forbranningsmotor. Exempel pa
biltillverkare &r Volkswagen och Mercedes.

En sektorévergripande livscykelanalys hade resultatet att koldioxidutslappen blir mindre for en elbil &n en
konventionell bil forutsatt att man raknar pa den europeiska el-mixen (Hawkins, et al, 2013). Den svenska el-
mixen har lagre koldioxidutslapp &n den europeiska el-mixen (Svensk Energi, 2013). D& majoriteten av den
el som finns i elnatet ar el med laga koldioxidutslapp, blir det ointressant ifall det stundtals finns el med hoga
utslapp fran kolkraft enligt Olle Johansson pa Power Circle.

3.3.3 Racker elen?

Déa flera informationskampanjer gjorts pa senare ar for att minska elanvandningen kan det kannas
kontraproduktivt att fororda elbilar som 6kar anvandningen av el. Det staller fragor ifall det behover
produceras mer el och om den kan produceras férnybart. Om en miljon bilar (25 % av bilparken) skulle kéras
pa el i Sverige, skulle det krdva 5 TWh el under ett ar. Det motsvarar 3 % av Sveriges elproduktion
(Roadmap: Sweden, 2014). Det svenska elnatet star val rustat for att méta en introduktion av elbilar. Ifall det
skulle visa sig att kraftgenererings-kapaciteten inte ar tillracklig nar efterfragan nar sin topp skulle inforandet
av storre prisskillnader i tariffsystemet delvis kunna jamna ut efterfragan 6ver dygnets timmar (KAMEL, ER
2009:20).

3.3.4 Kunskap

Attityder och uppfattningar om elbilar, bade positiva och negativa forandras baserat pa personers erfarenhet,
kunskap och hur mycket kontakt med elbilar som personen har haft. Ett genomgaende tema ar dock att ju
mer en person varit i kontakt med elbilar desto mer positiv ar personen ifraga. | Frankrike uppgav en stor
andel av elbilsagarna att de kopt en elbil efter att ha kort en elbil fran en elbils-pool (Hjorthol, 2013).

I undersokningen dar resultatet aterfinns i figur 8 ville man veta hur elbilsagare gentemot andra bilagare
uppfattade for- och nackdelarna med en elbil.

W Big advantage Small advantage W Big advantage Small advantage Neither nor
Neither nor Small disadvantage

m Big disadvantage Small disadvantage M Big disadvantage

UNCERTAINTY ABOUT...| UNCERTAINTY ABOUT...|

SECOND HAND VALUE...| SECOND HAND VALUE...|

VEHICLES HEATING SYSTEM [BZ VEHICLES HEATING SYSTEM 10%

ToP SPEED || 594 ToP SPEED [ |

AcceLERATION [FEEB B ACCELERATION 39% !
OPERATING COSTS | OPERATING COSTS

PURCHASE PRICE PURCHASE PRICE |

VEHICLE SAFETY [BB 14% VEHICLE SAFETY 1

DRIVING cOMFORT [E3 DRIVING COMFORT |

IMPRACTICAL WITH CABLES | 20% IMPRACTICAL WITH CABLES | o

TIME TO CHARGE I TIME TO CHARGE |

ACCESS TO CHARGING...3 ACCESS TO CHARGING...|

VEHICLE RANGE I VEHICLE RANGE

VEHICLE SIZE E VEHICLE SIZE |

0% 20% 40% 60% 80% 100% 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 8: Vanster — Konventionella bilister, Hoger — Elbilségare
Bedomning av fordelar och nackdelar med elbilar i norska férhallanden. Elbilsagarna upplever generellt elbilen
positivare an dvriga bilister (Figenbaum, 2015).



Undersdkningen &r gjord i Norge och ar i vissa avseenden inte jamférbar med andra lander. Detta galler
framforallt inkdpspriset som &r kraftigt subventionerat i Norge, samt kdrkostnaderna. Kérkostnaderna &r
generellt lagre i Sverige, men i Norge paverkas de kraftigt genom avgiftsfrihet vid végtullar och
parkeringsplatser t.ex. Laddningsinfrastrukturen &r battre utbyggd i Norge &n i Sverige, men den byggs nu ut
aven har.

Det som ar tydligt fran undersokningen &r att de som idag ager elbilar upplever elbilens fér- och nackdelar
betydligt mer positivt an 6évriga befolkningen (Figenbaum, 2015). Anledningen till detta ar oklar, men i
Norge har slutsatsen dragits att manniskor som kommer i kontakt med elbilar lar sig att uppskatta elbilens
fordelar (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a).

3.4 Matris med barriarer

En del barriarer kan inte paverkas med styrmedel, medan andra kan. | tabell 2 listas de barriarer som kan
paverkas genom en eller flera intressenter.

Tabell 2: Barriarer som kan paverkas av en eller flera intressenter i samhallet.

Barriar Problem

InkOpspris En elbil kostar idag betydligt mer an en konventionell bil i inkdp.
Andrahandsvarde Andrahandsvardet for en elbil &r osakert.

Réackvidd Réckvidden upplevs for kort.

Snabbladdning Snabbladdning behover byggas ut for att mojliggora langresor, bade

inom och utom Sverige.

Normalladdning Alla maénniskor har inte mdjlighet till hemmaladdning. Publik
normalladdning behovs i stader.

Kunskap Undersokningar visar att fler blir positiva med mer kunskap om elbilar
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4 L ardomar fran andra lander

4.1 Norge

I Norge har det funnits en stark politisk enighet att satsa pa elbilar. Detta har méjliggjort en langsiktighet i
beslutade styrmedel. Ar 2009 tillsattes en samarbetsgrupp av myndigheter och privata aktérer i Norge med
planen att verka for att 10% av fordonen pa norska véagar ar 2020 skulle vara helt elektriska eller sa kallade
plug-in hybrider. Plug-in hybrider ar fordon med bade en elektrisk motor och en forbranningsmotor, men
som kan anvéndas helt som en elbil pa kortare strackor (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a).

Ar 2014 nyregistrerades 18,090 elbilar i Norge av totalt 144,202 nybilsregistreringar, vilket ger en
marknadsandel pa 12,5%. Detta utgjorde ca 1/3 av elbilsforsaljningen i Europa. Vid utgangen av ar 2014

fanns det 38,568 elbilar registrerade i Norge vilket motsvarade 1,5% av fordonsflottan (Norsk elbilforening,
2015).

Norge skiljer sig gentemot andra lander da endast 24% av elbilarna ar registrerade pa foretag och 76% ar
registrerade pa privatpersoner, ett forhallande som oftast ar motsatt. Foretagshilar star annars for 40% av
nybilsregistreringarna i Norge. 68% av de privatregistrerade bilarna ar registrerade pa man och 32% ar
registrerade pa kvinnor. I Oslo och Akershus (som omger Oslo) aterfinns mer an 50% av alla norska elbilar.
Detta omrade hade dock 62% av landets elbilar 2010 och trenden ar tydlig att elbilen sprider sig till mindre
tatorter och mer glesbefolkade bygder (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a).

De styrmedel som legat till grund for forsaljningsutvecklingen av elbilar i Norge har haft féljande syften.
o Attgorainkdp av en elbil ekonomiskt rimligt.
e Att bygga bort barridrer for praktisk anvandning av elbilar.
e Att ge kopare av elbilar varden som kompenserar och mer dartill for den hogre inkdpskostnaden.
o Kompensera for kdparens risk, avseende andrahandsvarde och batteriernas livstid.

e Att snabba upp utvecklingen av den kritiska marknadsandelen for att minska kostnaderna per fordon
och vanja manniskor vid elektriska fordon.

Inom bilindustrin sker den huvudsakliga teknikutvecklingen inom Iyxbil och premiumsegmentet for att sedan
sprida sig till billigare bilmodeller. Képare av denna typ av bilar uppskattar ny teknik och kan ofta tanka sig
att betala extra for detta. ElI som drivlina lampar sig bast for mindre bilar, for smabilssegmentet &r
uppfattningen om ny teknik kontra pris oftast det motsatta. Lagt pris och anvandarvanlighet ar viktigast. De
norska initiativen har utformats utifran denna grundtanke.

Genom aren har elva initiativ tagits for att framja introduktionen av elbilar (se Tabell 3) (Figenbaum &
Kobenstvedt, 2013a). Styrmedlen har haft olika syften. Flera styrmedel ar skattesdnkningar som framst
minskat inkdpspriset, men dven den rorliga kostnaden. For personer boende vid olika typer av bomavgifter
kan den rorliga kostnaden ha minskat betydligt. Man har dven skapat mervérden for elbilsdgare genom olika
anvandningsinitiativ. som ger fordelar i vardagslivet. Till sist har man stétt uppbyggnaden av
laddningsinfrastruktur. Att satsa pa skattelattnader istallet for bidrag har varit medvetet. Bidrag ger en
utgiftspost i statens budget vilket kan skapa irritation hos allmanheten.
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Tabell 3: Styrmedel som inforts i Norge och vilken paverkan pa den totala elbilsférsaljningen som dessa haft.
Bedémingen om styrmedlens paverkan kommer fran rapporten Electromobility in Norway — experiences and
opportunites with electric vehicles (Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a).

Statliga styrmedel
Momsbefrielse:

Reducerad arlig registreringsavgift:

Befriad fran nybilsregistreringsskatt:

Reducerat formansvarde pa tjanstebilar:

Annorlunda registreringsskyltar:

Lokala styrmedel
Fri fran vagtull:

Fri parkering:

Reducerade farjeavgifter:

Tillatelse att anvanda bussfil:

Myndighetsprogram

Finansiellt stod till laddplatser:

Snabbladdningsstationer:

Under ar 2001 infordes momsbefrielse for elfordon, momsen
pa fordon i Norge ar 25%, detta har minskat skillnaden i
inkdpskostnad mellan konventionella bilar och elbilar.
Styrmedlet bedoms ha haft stor paverkan.

Elbilar har den lagsta registreringsavgiften, gentemot en
konventionell bil kan skillnaden vara ca 3000-3500 kr arligen.
Styrmedlet bedoms haft paverkan.

Denna skatt infordes redan 1990 och var viktig under 90-talet.
Efter en forandrad registreringsskatt ar alla fordon under 1540
kg befriade, vilket innebar att majoriteten av elfordonen ar
befriade i alla fall. For tyngre elfordon innebar det fortfarande
en fordel gentemot bilar i samma storleksklass, styrmedlet
bedoms haft paverkan.

Styrmedlet har bedomts haft liten paverkan fram tills ar 2012.
Med introduktionen av Teslas premiumbilar kan denna
beddémning andras framover.

Okar synligheten och mojliggor
elbilsinitiativ, paverkan.

kontroll av andra

Stor paverkan i omraden med manga eller dyra tullavgifter.
En vanlig bilpendlare i Oslo beddms betala upp till 10 000 kr
arligen. For vissa omraden i Norge kan siffran uppga till
nérmare 25 000 kr.

Paverkan i omraden med fa parkeringsmdjligheter, fler
parkeringar maste konverteras till parkering for elektriska bilar
endast fOr att initiativet ska vara fortsatt effektivt.

Liten paverkan, Fa elbilsanvandare pendlar med farja.

| omraden med koer i rusningstid sa har mojligheten att kora i
bussfilerna minskat pendlingstiden, med fler elbilar borjar nu
aven bussfilen fyllas och initiativet bor fasas ur. Styrmedlet
bedoms haft stor paverkan under introduktionsfasen av
elbilar.

Paverkan, reducerar den ekonomiska risken for investerare,
mojliggor laddning utanfor hemmet, synliggor elbilar och
mojliggor fler kérda mil for varje elbil.

Paverkan, majliggor langre resor, okar elbilsmarknaden, ar
nodvandigt for elbilar som taxibilar.

Styrmedlen infordes gradvis mellan 1990-2009 &nda var det forst 2010 som elbilsforsaljningen tog fart.
Slutsatsen &r att det inte berodde pa styrmedlen i sig, utan att det forst ar 2010 kom ut elbilar pa marknaden
som var attraktiva for konsumenterna. Den tekniska utvecklingsfasen var inte mogen tidigare.
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De ekonomiska lattnaderna infordes i en tid da prisskillnaden mellan en elbil och en konventionell bil var
storre &n idag. | borjan var elbilen trots lattnaden dyrare &n den konventionella bilen. Numera kan
inkopskostnaden i flera fall bli billigare for en elbil an for en konventionell bil, ndgot som inte anses
behovas. Nuvarande ekonomiska initiativ ar beslutade t.o.m. ar 2017, men det ar troligt att politikerna
beslutar att de minskas nagot fran och med 2018 ars budget.

Styrmedlen for att underlatta anvandningen av elbilar kan dock andras innan ar 2018, redan nu har det blivit
forseningar i busstrafiken i Oslo pd grund av kobildning i bussfilerna. Infrastrukturen for elbilar och
elbilsmarknaden bedéms dock byggts upp till en sadan grad att vissa styrmedel kan fasas ut, utan att doda
elbilsmarknaden, detta da manga kunder fortfarande bor uppleva elbilar som konkurrenskraftiga gentemot
konventionella bilar. Initiativet for utbyggnad av snabbladdningsinfrastruktur bedéms dock fa 6kade resurser
framdver.

Fran en undersokning med norska elbilsagare analyserades deras huvudsakliga skal att kopa en elektrisk bil
(Se figur 9) (Haugneland, 2012). Bilens miljovénlighet var den storsta enskilt viktigaste faktorn, men de
ekonomiska och praktiska fordelarna var viktigare for majoriteten av elbilsanvéndarna. Denna bakgrund gor
att det kan vara svart att fasa ut initiativen utan att elbilsmarknaden imploderar och det kommer att bli en
balansakt att samtidigt behalla marknadsandelen.

Skal till elbilsinkop i Norge

m Milj6 = Ekonomi = Praktiska skal = Andra skal

Figur 9: Anledning till att norska elbilsképare valt elbil. Alla omraden angavs som skél hos de flesta, deltagarna
listade utefter vad som var viktigast och den samlade beddmningen syns i diagrammet (Figenbaum &
Kobenstvedt, 2013a).
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Introduktionen av elbilar i Norge har gatt helt enligt plan. For ar 2014 var 12,5% av alla nybilsregistreringar
elbilar, en forséljningsniva som i figur 10 placerats in i Roger’s innovationskurva. Nu bedéms det fran
myndigheternas sida finnas en grund som gor att elbilsmarknaden gradvis kan bdrja std pa egna ben
(Figenbaum & Kobenstvedt, 2013a). Den norska elbilsmarknaden ska nu ta steget mellan kund segmentet
Early-Adopters till Early-Majority. Just detta steg kallas ”dddens dal” och ar ett steg manga uppfinningar och
innovationer inte klarar att ta sig forbi (Aretun, 2015).

=100 %
Market
share %
+75%
=+ 50 %
+25%
1L 13%EV
share
Innovators  Early Early Late Laggards
Adopters Majority Majority
Pure EV Mixed EV/ICE NAF members NAF members Not represented
households  households  considering not considering in study
Estimate 3 % Estimate 10 % buying an EV buying an EV Estimate: 16%
the next time the next time
they buy a they buy a
vehicle vehicle .
Estimate: 30 % Estimate: 41 % ta-] 20 14

Figur 10: I Norge ar 12.5% av nybilsforsaljningen elbilar, man har nétt konsumentgruppen Early-Adopters.
Elbilsintroduktionen ar pa vag att ta steget mot Early-Majority (Figenbaum, Kobenstvedt & Elvebakk, 2014).

Gruppen Early-Adopters skiljer sig i Norge fran den forvantade i andra lander. Detta har att géra med de
olika styrmedel som har inforts. |1 den norska gruppen av Early-Adopters aterfinns manniskor med hog
tidskostnad. Detta pa grund av fordelen att aka i bussfil, nagot som i Oslo avsevart kan korta pendlingstiden i
rusningstrafik. Vidare aterfinns manniskor som med en vanlig bil skulle ha haft hdga bomavgifter. Pa vissa
Oar dar bron eller tunneln in till fastlandet ar avgiftsbelagd for alla utom elbilsforare, har marknadsandelen
for elbilar skjutit i hojden. Till sist aterfinns personer som saknar parkeringsmdjlighet vid arbetet och kan
utnyttja de avsatta och gratis elbilsparkeringarna. Den grupp som blivit Early-Adopters i Norge &r till stor del
styrd dit av de styrmedel som den norska staten har infort (Figenbaum, 2015).
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4.2 Initiativ 1 andra lander

4.2.1 Snabbladdningsnat i Estland

Estland har gjort en jattesatsning pa elbilar som skiljer sig nagot fran den Norska satsningen. Landet har
satsat pa att bygga upp en infrastruktur av snabbladdningsstationer och helt struntat i stod till annan typ av
publik laddning. Ar 2012 gjordes en bestallning av 165 CHAdeMO snabbladdningsstationer for att skapa
varldens forsta landstdckande shabbladdningsnat (Electromobility in Estonia, 2015a). | dagslaget finns det
177 snabbladdningsstationer i landet. Detta innebér att var du an befinner dig i landet &r det aldrig langre an
60 km till en snabbladdningsstation. Vidare kunde den som kdpte en elbil mellan 18 juli 2011 till 7 augusti
2014 & bidrag upp till 150 000 kr. Ar 2012 hade Estland en topp i sin elbilsforsaljning vilket kan ses i figur 1
detta berodde pa ett stort inkop av statliga elbilar det aret. Det hela finansierades av salda utslappsratter
(Stave, et al, 2014). | januari 2015 hade man 10 624 besok i snabbladdningsnétet dar det laddades 90 892
kWh, vilket motsvarar 455 000 km kdrning med 2 kWh per km (Electromobility in Estonia, 2015b). Holland
foljer nu Estland och kommer att bli det andra landet med en heltdckande snabbladdningsinfrastruktur med
over 200 stationer. Denna kommer sta klar i slutet av 2015 (ABB, 2015).

4.2.2 Miljézoner i Tyskland

Stader kan besluta om att utestanga en viss typ av fordon fran stadskarnor och andra sarskilt miljokéansliga
omraden genom att infora en miljozon, som en atgard for att forbattra luftkvaliteten i dessa omraden. |
Sverige finns denna typ av zoner i flera stader, bl.a. Stockholm, Géteborg, Malm6, Uppsala, Helsingborg och
Lund. I dessa fall handlar det frimst om att utestdnga tunga transporter (Transportstyrelsen, 2015).

| Tyskland har flera stader gatt langre och infort avgasfria zoner. Pa andra stallen har man tillatit nattliga latta
transporter med elbilar. Detta har fatt ett kraftigt genomslag pa elbilar som bruksbilar lokalt (Roadmap:
Sweden, 2014).
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5 Elbilsituationen 1 Sverige

| januari 2015 fanns 3226 helt eldrivna fordon i Sverige, fordelat pa 2223 elbilar, 855 latta lastbilar och 148
fyrhjuliga motorcyklar. Forsaljningen under 2014 beddms ha hammats nagot Over osakerheten om
supermiljobilspremien. Det &r nu beslutat att elfordon salda under hésten 2014 retroaktivt ska kunna
tillgodogdra sig premien. Dessutom finns 75 miljoner kronor avsatta till en utbyggnad av
laddningsinfrastruktur, for saval normalladdning som snabbladdning (Power Circle AB, 2015).

Tabell 4: Styrmedel som omfattar elbilar i Sverige ar 2015.
Styrmedel i Sverige

Supermiljobilspremie Supermiljobilspremien ar en premie om 40 000 kr pa
inkdpspriset.
Skattebefrielse (5 ar) Miljobilar & skattebefriade i 5 ar efter

nyregistrering.

Nedsatt formansvarde Foretag kan satta ner formansvardet pa miljobilar.
Bilens varde satts ner i tva steg. Forst satts vardet
ner till vardet for en jamforbar konventionell bil.
Sedan rabatteras vardet ytterligare 40%.

Styrmedel som finns i Sverige ar 2015 éar listade i tabell 4. Sverige har sedan 2012 en supermiljébilspremie
om 40 000 kr. For att en bil ska kvalificera sig kravs det utslapp under 50 g CO,/km. | statsbudgeten finns
pengar avsatta till stodet, dessa fordelas efter principen forst till kvarn. Mer pengar har skjutits till ett flertal
ganger. Stodet kan ges till alla, fran privatpersoner till myndigheter. Supermiljobilspremien galler 2015 ut,
men kommer troligen att férlangas (Stave, et al, 2014). Vissa beddmare anser att supermiljobilspremien har
felutnyttjats da den betalas ut till den som nyregistrerar bilen. Detta har lett till att vissa bilhandlare
registrerat bilarna i Sverige for att sedan exportera dem utomlands (Auto Motor Sport, 2015).

Det finns &ven en skattebefrielse de forsta 5 aren for miljobilar. Skattebefrielsen delas ut till bilar som
slapper ut mindre koldioxid &n ett satt gransvarde som beraknas utifran bilens vikt (Transportstyrelsen,
2015). Da fordonsskatten baseras pa koldioxidutslapp blir vardet av befrielsen hogre for en dieselbil an for
en elbil. For en dieselbil kan vardet bli upp till 5000 kr, en ren elbil har grundbeloppet 360 kr i fordonskatt,
60 kr ar en grundavgift, vilket innebér att vardet av skattebefrielsen & 300 kr per ar, eller 1500 kr under
perioden (Skatteverket, 2015a).

For foretag finns mojlighet for nedsattning av formansvardet for sa kallade miljobilar, eftersom miljobilar i
allménhet ar dyrare i inkdp an andra bilar. Bilens vérde satts forst ner till en jamforbar konventionell bil.
Dérefter satts formansvardet ner 40%, men max 16 000 kr. Reglerna galler fram till inkomstaret 2016
(Skatteverket, 2015b).

For foretag, myndigheter och organisationer finns ett projekt som heter elbilsupphandlingen. Genom detta
projekt kan energimyndigheten finansiera upp till 50% av det eldrivna fordonets merkostnad gentemot ett
konventionellt fordon. Dock max 100 000 kr. De avsatta pengarna kommer att récka till ca 500 fordon,
bidraget kan inte kombineras med supermiljobilspremien (Stave, et al, 2014).

Energimyndigheten har tilldelats 285 miljoner kronor. Dessa pengar ska anvandas till ett forskningsprogram
som man kallar demonstrationsprogram dar elfordon mellan 2011-2017 ska utvarderas utifran
anvandarperspektivet och dérigenom identifiera barridrer. En del av pengarna har avsatts fill
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elbilsupphandlingen som presenterats ovan, men pengar har ocksa gatt till ett flertal andra forskningsprojekt,
samt till satsningar pa laddningsinfrastruktur i demonstrationsmiljoer. Satsningarna pa laddningsinfrastruktur
har framst skett genom olika lokala projekt for att utvardera anvéndarvanligheten, ett exempel &r EL-6:an
(E6:an) dar snabbladdningsinfrastruktur har byggts for att koppla ihop Oslo, Goteborg och Kdpenhamn
(Stave, et al, 2014).

EU finansierar ett projekt som kallas ELECTRIC. Projektets syfte &r att mojliggora elbilskérning mellan
olika lander. Totalt ska 155 snabbladdningsstationer installeras i Sverige, Danmark, Holland och Tyskland. |
Sverige installerar Oresundskraft 35 snabbladdare som binder ihop eller starker laddningsméjligheterna langs
huvudvégarna i sédra Sverige (ABB, 2014). Var de nya snabbladdarna ska byggas kan ses i figur 11.

Byggnation langs med trafikleder

2015

Stracka 1 (Helsingborg-Jénkdping 230 km)
Helsingborg, Orkelljunga, Ljungby, Varnamo, Jénkdping

Stracka 2 (Jonkoping-Goteborg 150 km)

Boras

Stracka 3 (Malmo-Goteborg 270 km)
Malmé, Lund, Melbystrand, Halmstad, Falkenberg, Varberg, MéIndal

Stracka 4 (Goteborg- Stromstad 160 km)
Backa, Uddevalla, Tanum, Stromstad

Stracka 5 (Jonkoping-Stockholm 320 km)
Granna, Mjélby, Norsholm, Stavsjo, Nyképingsbro Nyképing, Jarna,
Sodertalje, Upplands-Vasby

Striacka 6 (Stockholm-Arjang 400 km)
Ekolsund, Vasteras, Orebro, Karlskoga, Karlstad, Arjang

ORESUNDS
KRAFT

Figur 11: Snabbladdningsstationer som ska byggas i Sverige inom projektet ELECTRIC, samtliga ska vara
byggda under ar 2015. Projektet sammankopplar Sveriges 3 storsta stader med snabbladdningskorridorer (Ny
Teknik, 2015).

Genom dessa snabbladdningsstationer nas flera andra lander. Systemet mojliggor elbilsfard till Norge,
Frankrike och Osterrike. Estland och Finland nds med férja fran Stockholm &ven om inga snabbladdare inom
detta projekt byggs i dessa lander.

I Sverige finns redan ett antal snabbladdare uppsatta. | ett lokalt projekt har Trondheim sammankopplats med
Gavle. McDonalds har tillsammans med Fortum satt upp snabbladdningsstationer vid ett antal av sina
motorvagsrestauranger och Tesla har satt upp nagra stationer. Teslas stationer kan dock endast anvandas av
Tesla bilar. Genom hemsidan laddinfra.se kan man se antalet laddpunkter i Sverige, hur situationen sag ut
den 10 mars 2015 kan ses i figur 12. Utbyggnaden sker for tillfallet snabbt. Information om en laddpunkt &r
ledig eller ej gar att fa igenom eniro.se.
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ANTAL LADDPUNKTER | SVERIGE JUST NU, PER MAXIMAL EFFEKT

3,7 kW AC

11 kW AC

21 kW AC

43 kW AC

50 kw DC

125 kW DC

i 'I'I

0 100 200 300 400 500

Figur 12: Statistiken listar laddpunkter, en laddningsstation kan ha flera laddpunkter. Det finns flera olika
standarder pa laddkontakter i nulaget, darfor kan inte alla bilar laddas vid alla stationer (Laddinfra.se,
2015).
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6 Barriarer och atgarder for elbilsintroduktion i
Sverige

Hur elbilsintroduktionen utvecklas framover beror pa stat, naringsliv och konsumenter. 80 féretag och
organisationer forfattade gemensamt rapporten “En fardplan for att framja elfordon i Sverige, na
klimatmalen och samtidigt starka den svenska konkurrenskraften” (Roadmap: Sweden, 2014). | dagslaget
anklagar rapporten Sverige for att ha en otydlig ambition avseende elfordon.

Ambitionen ar viktig, majoriteten av de kommande investeringarna kommer néringslivet att sta for, men
staten har en viktig roll som risktagare vid uppbyggnadsfasen av marknaden. Utan statliga investeringar
anser rapporten att marknadsutvecklingen hammas. Projektet kom fram till sasmmanlagt 26 atgarder, varav
tre huvudatgarder som behdvde ske pa statligt initiativ for att elektrifiera transportsektorn. Dessa tre var:

¢ Nationell samordning som skapar forutsattningar for elbilar.
e Fokuserade, sektorsvergripande demonstrationsmiljoer.
e Attt stimulera kundefterfragan.

Ett annat projekt “Roadmap for ett fossilbransleoberoende transportsystem ar 2030 som bestilldes av
Elforsk och Svensk Energi (Skoldberg, Holmstrom, & Lofblad, 2013) kritiserade myndigheterna med orden
“utvecklingen gér inte spontant”.

Den stora utredningen Fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84) rekommenderade att en supermiljobilspremie om
70 000 kr bor inforas. Avseende stdd till laddningsinfrastruktur foreslas det att energimyndigheten ska utreda
om det behovs for lokal laddning. For snabbladdning ansags det, nar utredningen kom, att stod inte behovdes
men att det behdvde utvarderas pa nytt framéver. Om det ar samhallsekonomiskt l6nsamt skulle en
investering da kunna motiveras (SOU 2013:84).

6.0.1 Langsiktighet

Trots att de svenska myndigheterna far kritik for att hitintills ha tagit fa steg for att framja
elbilsintroduktionen sa finns det styrmedel for att gynna miljobilar och darigenom elbilar. Det finns
mojlighet till en kostnadsreduktion pa 40 000 kr vid inkdp genom supermiljobilspremien, det finns ocksa
nedsatta formansvarden for tjanstebilar. Enligt Olle Johansson pa Power Circle har det dock funnits en
onodig hamsko tillsammans med dessa tva styrmedel. Det har varit att besluten inte tackt in tillrackligt
mycket av framtiden. Reglerna for formansvarden stracker sig till arsskiftet 2015/2016. De flesta leasingavtal
ar pa tre ar vilket leder till att den som nu tecknar ett leasingavtal inte har en aning om kostnadssituationen
efter kalenderaret 2015. Dessutom har pengarna till supermiljobilspremien flera ganger tagit slut under
hosten och det har varit osékert kring om bilképen i efterhand skulle kompenseras. Olle Johansson menar pa
att det &r mycket viktigt att komma till ratta med dessa problem i dagsléaget.

6.0.2 Att hoja priset for fossila drivmedel
Ett styrmedel som skulle kunna snhabba upp elbilsintroduktionen &r att bestraffa de konventionella bilarna.
Med hojd koldioxidskatt pa drivmedel skulle kilometerkostnaden 6ka for konventionella bilar och darigenom

hoja livstidskostnaden (Skéldberg, Holmstrom, & Lofblad, 2013). Vilket relativt en konventionell bil skulle
gora elbilen billigare.
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6.0.3 EU direktiv 443/2009

Peter Smeds pa Trafikverket anser att fler styrmedel i Sverige skulle skynda pa elbilsintroduktionen, men att
det & en avvigning som maste goras gentemot kostnaderna for staten. Han tror att EU:s regler genom
direktiv 443/2009 for utslapp fran nya bilar ar det som verkligen kommer att avgora hur elbilsmarknaden
utvecklas. Utslappsnivan ar nu 130 g CO,/km vilket kommer sénkas till 95 g CO,/km ar 2020. Om EU efter
detta beslutar att sanka utslappsnivan annu mer, under 75 g CO,/km, kommer lagstiftningen att tvinga fram
en elbilsutveckling. Detta genom att det bedéms omojligt att na dessa utslappsvarden med konventionella
bilar (Eckstein, Ernst, & Harter, 2014). Det ar dock osékert hur mycket de europeiska politikerna vagar
sanka utslappsnivan for nya personbilar om det innebar en prisokning och att farre hushall far rad med egen
bil (Akerman, 2012).

6.1 Ekonomiska Barriarer

6.1.1 InkOpspris

Inképspriset blir upprepade ganger utpekat som det storsta hindret for elbilar. Bilkopare som kdper en sa
kallad andrabil & mer kénsliga for ett hogt inkdpspris an bilkdpare som ska kdpa en forstabil. Detta &r en
nackdel for elbilar da en majoritet av de elbilar som finns pa marknaden just nu &r av bilmodeller som framst
attraherar andrabilssegmentet.

I Norge har man kraftigt subventionerat inkdpspriset av elbilar, sa pass mycket att det i vissa fall kan bli
billigare att kopa en elbil &n en konventionell bil. Att denna utveckling med stora statliga subventioner skulle
ske i Sverige beddms dock som orimligt av de intervjuade.

Det finns forslag pa att supermiljobilspremien i framtiden ska erséttas med ett bonus-malus system. Bonus-
malus innebér att bilarna med hogst utslapp far en straffavgift som blir till en rabatt for bilarna med lagst
utslapp (Stave, et al, 2014). | rapporten fossilfrihet pa vag (SOU 2013:84) foreslogs beloppet 70 000 kr i
supermiljobilspremie. Detta belopp &r inte orimligt vid ett skifte till bonus-malus, da detta system inte
paverkar stadskassan. Olle Johansson varnar dock for att en kraftig framtida hojning av ersattningen vid
inkdp, kan gora att potentiella elbilskdpare skjuter upp sitt inkop tills den nya hogre ersattningen har trétt i
kraft.

Pa Trafikverket har man internt diskuterat enligt Peter Smeds, ett system dar en elbilskopare initialt far en
subvention pa inkopspriset, for att sedan fa en nagot forhojd fordonsskatt. Detta for att kostnaderna for en
elbil mer ska likna kostnaderna for en konventionell bil, med nagot lagre inkopspris men hogre rorliga
kostnader.

Nybilsforséljningen sker frémst till juridiska personer. Det vill s&ga foretag, organisationer och kommuner.
Juridiska personer agerar oftast mer ekonomiskt rationellt &n privatpersoner enligt Olle Johansson. De
fokuserar mer pa livstidskostnaden under dgande perioden an inkdpskostnaden. Déarfor menar han att det &r
viktigt att fokusera pa en forlangning av reglerna for formansvarden. Viktigt ar ocksa att undvika eventuell
formansbeskattning for den anstallde pa el tillhandahallen pa arbetsplatsen. For arbetsgivaren kan det bli
dyrare att erbjuda en elbil &n en konventionell bil som tjanstebil. Ett forslag ar att infora ett bruttoléneavdrag
for arbetsgivaren (Roadmap: Sweden, 2014).

Trots det hdga inkdpspriset kan elbilar redan i dagsléget vara ekonomiskt rimliga som bruksbilar tack vare
laga rorliga kostnader. Manga kortimmar och forutsagbara kormonster ar vanligt vid denna typ av
anvandning. De forutsdgbara kérmonstren kan mojliggéra schemalédggning av laddning. Bilforsédljare kan
uppmuntra foretag genom provperioder dar de far lana en elbil under en kort period for att se om bilen
fungerar praktiskt i den dagliga verksamheten, forsok med detta har gjorts i Trondheim med positiva resultat
(Green Highway, 2015).
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Ett hogt antal kortimmar kan ocksa uppnas genom en bil-pool. En bil-pool skulle kunna vara ett sétt att 6ka
marknadsandelen av privathilister. | Paris finns en sa kallad flytande elbils-pool som heter Autolib. Flytande
innebdr att du kan hamta och lamna bilen pa olika stallen. Denna har blivit mycket populér och innehar nu
mer &n 2000 bilar (Roadmap: Sweden, 2014). Det finns redan idag flera bil-pooler i Sverige.

I Helsingfors har man pabdrjat ett program for mobility on demand som man hoppas ha klart till 2025
(Helsinki Times, 2014). | programmet vill man sammanfoéra kollektivtrafik, taxi, och flytande bil- och cykel-
pooler. En kund ska med samma betalplattform fa tillgang till samtliga tjanster och &ven i sin reseplanerare
kunna jamfora olika transportalternativ. Det diskuteras att elbilar ska kunna utgdra en del av bil-poolerna for
programmet (Heikkil&, 2014).

Nagot som precis 6ppnat upp en stor mojlig nybilsmarknad for elbilar & mojligheterna till leasing. Enligt
Magnus Henke pa Energimyndigheten har leasingforetagen inte forran nu vagat ta in elbilar i sina sortiment,
detta pa grund av att det varit for manga orostecken kring andrahandsvardet. Da en stor andel av bruksbilarna
och tjénstebilarna leasas har detta varit en stor hdmsko.

Magnus Henke anser ocksa att den tekniska utvecklingen kommer att driva ner priserna pa batteripaketen.
Dessa utgor en stor del av kostnaden for en elbil och ar det som framférallt kommer att paverka om
biltillverkarna kan erbjuda elbilar till konkurrenskraftiga priser eller ej. For tva-tre ar sedan trodde man att
batteripriset om 10 ar skulle vara ca 300 dollar per kWh, redan idag ar Tesla nara detta pris pa sina
batteripaket.

Enligt forskarna Bjorn Nykvist och Mans Nilsson har prisutvecklingen mot lagre kostnad for batteripaket
kraftigt underskattats och med det potentialen fér elbilar. Ar 2007 kostade i snitt batteripaketet for 1 kWh
8600 kr, ar 2014 var den kostnaden 2600 kr kWh. Om utvecklingen fortsatter i samma takt nas priset 1300 kr
kWh redan i borjan pa 2020-talet. Vilket ar det pris da analytikerna bedémer att elbilar blir ekonomiskt
konkurrenskraftiga gentemot konventionella bilar utan subventioner (Nykvist & Nilsson, 2015).

6.1.2 Andrahandsvarde

Osdkerheten kring andrahandsvérdet har tidigare hindrat méjligheten till leasing av elbilar och dven skapat
en oro bland kunder som har kunnat ténka sig kopa en elbil. Nu har dock flera bilféretag bérjat erbjuda
leasing av elbilar. Nu finns tillrackliga erfarenheter, bade av vad folk ar beredda att betala for en begagnad
elbil, som av kvalitén och livslangden pa batterierna, for att mojliggora framtagandet av berakningsmodeller
av andrahandsvardet.

| takt med att fler och fler elbilar kommer ut pa andrahandsmarknaden och att erfarenheterna av de tekniska
aspekterna Okar sa kommer andrahandsvérdet att bli mer sakert. Vissa elbilstillverkare erbjuder dven olika
formaner for att minska oron, t.ex. leasing av batterier eller ett garanterat tillbakakopspris efter nagra ar. |
USA har myndigheterna gatt in och lagstiftat om en minigaranti for bilbatterier som varje elbilstillverkare
maste tillhandahalla. Minigarantin &ar en livslangd pa atta ar for ett bilbatteri (Roadmap: Sweden, 2014).
Forhoppningen &r att detta ska leda till en storre sdkerhet avseende andrahandsvérdet.

6.2 Tekniska Barriarer

6.2.1 Elbilen

6.2.1.1 Rackvidd

Just rackvidden ar nagot som kommer upp i alla samtal om elbilar enligt Olle Johansson och da som en
negativ aspekt. Inte nog med att rackvidden ar betydligt kortare an for en konventionell bil, stoppet blir ocksa
betydligt langre, minst 20 minuter vid en snabbladdare for upp till 80% av batterikapaciteten och flera
timmar vid normalladdning. I analysen av korbeteende i stycke 2.2.3 sa var det just behovet av att kunna
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kéra mer &n 100 km pd en dag som uppgavs som den viktigaste begriansande faktorn. Aven om
kdéranalyserna visar att de flesta bilar mest anvénds till kortare resor.

Enligt Magnus Henke utvecklas bilarna i rask takt mot en rackvidd pa 200 miles (350 km). Tidigare har
endast de dyrare Tesla bilarna haft en rackvidd dver 200 km. Detta har varit en enorm konkurrensfordel for
Tesla. Vilket andra biltillverkare uppmérksammat.

Olle Johansson anser att en hamsko for elbilar &r att manniskor képer en bil som &r anpassad for 5% av
resorna. Alltsa langresorna, skjutsa barnets fotbollslag etc. Svenskar vill ha en stor bil, garna kombi med
dragkrok. Som passar for fjallresan eller turen till Ikea. Attribut som hitintills inte beskrivit de elbilar som
funnits pa marknaden. Bland attributen finns ocksa rackvidd vilket gor att potentiella kunder undviker elbilar
da de i dagsléaget inte tillgodoser alla kundens behov. For bilar som kops in som andrabil i ett hushall med
flera bilar blir dessa attribut dock mindre viktiga eftersom den andra bilen troligen uppfyller dem. Det man
har sett i Norge ar dock att elbilen snarare blivit forstabil avseende arlig korstracka i flerbilshushallen.

6.2.2 Infrastruktur

6.2.2.1 Snabbladdning

Ett satt att minska rackviddsoron &r snabbladdning. Enligt Sven Forsberg pa elbilssverige ar en utbyggd
snabbladdningsinfrastruktur det viktigaste for en snabbare elbilsintroduktion i nuldget. Manga méanniskor
som ytterst séllan kor langt avstar fran att kopa en elbil for att mojligheten till langre kérningar inte finns.
Det kan ocksa ha att gora med att en bil fortfarande associeras med frihet. Enligt Olle Johansson &r
snabbladdning ndstan viktigare ur rent psykologiskt avseende &n wur ett praktiskt. En god
snabbladdningsinfrastruktur kan bygga bort en stor del av rackviddsoron da féraren vet att det snabbt gar att
“toppa” upp batteriet vid behov. Olle Johansson héanvisade till en studie gjord i Japan. Forst hade man Iatit ett
antal olika personer kdra elbil i ett omrade. Efter en tid satte man ut ett antal snabbladdare i samma omrade.
Detta medforde att forarna vagade utnyttja en storre del av batteriets potential. Den psykologiska rackvidden
av bilen okade. Innan snabbladdarna fanns ville forarna i snitt inte kora langre &n att 50% av batteriet
aterstod, detta andrades till endast nagra procent kvarvarande batterikapacitet bland vissa forare efter det att
snabbladdare placerades ut, men de anvénde knappt snabbladdarna (Botsford & Szczepanek, 2009).

Asikterna ifall stéd till snabbladdning behdver inféras eller ej skiljer sig. Magnus Henke pé
Energimyndigheten anser att det i nulaget finns en hygglig marknadsutveckling pa snabbladdningssidan. Pa
grund av den relativt goda marknadsutvecklingen har energimyndigheten rekommenderat att stod till
snabbladdning inte ska inforas utan valt att koncentrera sig pa stod till normalladdning vid deras
rekommendationer till regeringen i utarbetandet av nya direktiv.

Aven Peter Smeds pa Trafikverket tror att utbyggnaden av just snabbladdare kommer att ske mycket av sig
sjalvt och att affarsmodellen inte kommer att bli att sélja el. Snabbladdare kommer istéllet att placeras intill
andra tjanster som mat, kopcentrum etc. som ett sétt att locka kunder. Nagot som McDonalds redan borjat
med.

Om bruksbilar som taxi, budbilar, bil-poolsbilar etc., bilar som gar manga korta strackor under en dag ska
kunna elektrifieras sa kravs dock centrumnéara snabbladdning.

6.2.2.2 Normalladdning

Bristen pa publik normalladdning ar en kraftigt begransande barriar, framférallt for méanniskor som bor
centralt i stader och i lagenheter, da de i manga fall inte har méjlighet till hemmaladdning. Endast ca 45%
uppgav att de hade mdjlighet till hemmaladdning i denna grupp. Det kan &ven vara en begransande faktor for
de med lang arbetspendling, for dem ar det viktigt att kunna ladda bilen under arbetstid.

De intervjuade ansag att en utbyggd normalladdningsinfrastruktur beh6vs, da man bedémer att det ar den
som kommer att anvandas mest i praktiken. De ansdg dven att det troligen behovs stod till utbyggnaden av
infrastrukturen. Peter Smeds pa Trafikverket tror dock att infrastrukturen bor hallas ifran gatorna i sa stor
utstrackning som mojligt, da gatukontoren inte kommer uppskatta de hinder for snéskottning mm som
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infrastrukturen utgér. | stallet anser han att infrastrukturen bor placeras i parkeringshus. Han tror dven att det
da kan utgora en popular affarsmajlighet, en ndgot hogre parkeringsavgift i utbyte mot gratis elektricitet.

6.3 Attityder

6.3.1 Kunskap

Alla intervjuade var 6verens om att kunskapen om elbilar ar for 1dg hos gemene man idag. Magnus Henke
havdade att manga fortfarande ar fast i tanken att en elbil har en rackvidd pa 100 miles (160 km), vilket han
menar inte &r riktigt sant langre.

Olle Johansson anser ocksa att det &r ett problem att bilforséljarna inte har tillrackliga kunskaper om elbilar.
De flesta bilforsaljare har elbilar i sitt sortiment och hos de storre bilhandlarna finns det oftast bilar hemma
for uppvisning och provkorning. Det ar dock fa forsaljare som har last in sig ordentligt pa elbilar vilket kan
leda till att en blind ska leda en blind och en ratt konstig situation kan uppsta. Detta kan leda till att en kund
avstar ett kop, eller skjuter det pa framtiden.

Positivt ar dock att ett storre antal laddningsstationer nu byggs, bade snabbladdning och normalladdning.
Detta blir som staende reklampelare for elbilar och visar att den viktigaste barriaren, rackvidd, nu haller pa
att byggas bort enligt Magnus Henke. Ifall leasing av elbilar ocksa slar igenom brett pa marknaden kommer
fler manniskor genom framst arbetet komma i kontakt med elbilar. Det har utomlands visat sig att manga
som kor elbil pa jobbet i hogre grad &n andra kan tanka sig en elbil aven privat, vilket tydliggjordes i Randi
Hjorthols (2013) studie.

Sedan finns det personer som har negativ syn pa elbilar och ifragasatter att man ska infora elslukande bilar
nar man samtidigt forsoker minska anvandningen av el pa andra stallen (Roadmap: Sweden, 2014). Dessa
asikter har motiverats av livscykelanalyser dar man raknat pa utslappen fran t.ex. tysk kolkraft vilket ger att
en elbil har storre utslapp an en vanlig bil, trots att den svenska el-mixen innehaller mycket lite tysk kolkraft.
Olle Johansson anser att dessa berakningar mest kanns som svepskal fran personer som fran borjan ar
negativa till elbilar. Johnny Kellner har en avvikande asikt i amnet och Olle Johansson och Johnny Kellner
har fort en debatt pa ny teknik (Ny Teknik, 2015).

6.3.2 Andra mervarden

| framforallt Norge har man arbetat mycket med att ge elbilsforare andra mervarden an just de ekonomiska.
Man har infort att elbilar kan aka i bussfiler och att det finns en méngd centralt placerade parkeringsplatser
som endast kan utnyttjas av elbilar. Att ge elbilar speciella parkeringsmdjligheter ar ett férslag som aven tas
upp av organisationen Roadmap Sweden. Problemet med anvandarmervéarden som dessa dr att vardet avtar
med antalet bilar som kommer ut pa marknaden. | Norge har problem borjat uppstd med att bussar blivit
forsenade pa grund av for manga elbilar i bussfilerna. | Sverige menar Magnus Henke att lagrummet ar
oklart angaende hur man far inféra denna typ av styrmedel.

Miljozoner har fungerat bra i Tyskland. Framforallt har de haft en paverkan pa antalet latta transportbilar och
bruksbilar. Serviceforetag har i ganska stor utstrackning gatt éver till elbilar. Roadmap Sweden foreslar att
detta infors aven i Sverige i lampliga stadskarnor. Man foreslar dven att varutransporter med elbilar kan fa
ske nattetid.

Ett mervarde som kommer naturligt med en elbil ar att de flesta inte behover aka och tanka i vardagen, da
man ldmnar garageuppfarten med fulladdad bil. Peter Smeds och Olle Johansson tror att detta lite
motsagelsefullt kan gora elbilen till en glesbygdsbil. Olle havdar att manniskor pa landsbygden endast kor
marginellt mer per dag &n stadsmanniskor och att de generellt sett kor mindre an en elbils rackvidd. Detta
tillsammans med att det under senare ar har stangts bensinmackar pa landsbygden i rask takt, pa grund av for
dalig lonsamhet, gor att elbilen kan bli ett mer attraktivt fardmedel &n den konventionella bilen for
landsbygdsbor i framtiden.
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7 Diskussion

De flesta som jag kommit i kontakt med for denna uppsats havdar att de svenska myndigheterna har varit
sena med att stodja elbilsintroduktionen. Dessutom har langsiktighet i politiken angdende elbilar saknats
vilket skapat onddig oro. | dagslaget beskrivs situationen i Roadmap Swedens slutrapport som att marknaden
star och stampar. En del i detta kan vara att det funnits en skepsis mot elbilar bland ledande personer pa
trafikomradet i Sverige. Thomas B. Johansson, utredare for Fossilfrihet pa vag ska ha sammanfattat elbilarna
med ~Dyra bilar med liten rackvidd, vilket kan ge oro for langkérning, laddhybrider kan kéra lingre” (Stave,
et al, 2014). Detta var sant vid tillfallet, men kan vara lite val negativt framover.

Enligt Olle Johansson har Sverige vid tva tidigare tillfallen satsat hart pa alternativa branslen. Etanol och
biogas. Satsningar som resten av varlden inte riktigt hangde pa. Detta kan ha gjort att fa har velat sticka ut
hakan &ven i en elbilssatsning. Ska det bli nagot av en flopp aven en tredje gang!

I Sverige kan det aven politiskt ha blivit en konflikt gentemot kollektivtrafiken. Det &r tva transportsatt som
delvis Overlappar varandra. Men egentligen ar det tva olika dellésningar pa transportsektorns
koldioxidutslapp och bér inte stallas mot varandra. Bilen har en roll dar kollektivtrafiken inte racker till. Det
finns stora omraden i Sverige dar kollektivtrafiken ar undermalig och dar det ar for glesbefolkat for att
kollektivtrafik ska vara en rimlig l6sning.

Tekniskt ar elbilsmarknaden i stort sett klar i demonstrationsfasen och redo for nischmarknadsfasen, dit
elbilen genom politiska beslut natt i Norge. Dock behdvs det en god laddningsinfrastruktur innan
nischkonsumenterna kan forvantas investera i Sverige. Med en vélutbyggd laddningsinfrastruktur kan man
kraftigt hoja antalet mojliga elbilsagare baserat pa erfarenheterna av manniskors kérbeteende i stycke 2.2.3.

Vad ar da viktigast framover? En langsiktighet i styrmedlen &r nédvéandigt. Att det inte funnits tidigare ar en
stor svaghet fran myndigheternas sida. Vidare ar kanske den allra viktigaste introduktionsmojligheten for
elbilar genom juridiska personer, da de star for huvuddelen av nybilsforséljningen. De ar ocksa mindre
kansliga for ett hogt inkdpspris an privata konsumenter. Majlighet till leasing bor 6ka introduktionen. Om
ekonomiska styrmedel ska inforas eller forlangas bor en forlangning av nedsattningen av formansvarden
prioriteras, det dr dven viktigt att arbetsgivaren inte bestraffas for att den anstéllde véljer en dyrare elbil, utan
far mojlighet att gora en bruttolonenedskrivning.

I Norge tror man att en orsak till att subventionerna for elbilar ar sa populara, ar for att de inte kommer som
en utgiftspost i stadskassan. Da de ar utformade som skattesubventioner utgor de istallet en forlorad inkomst
for statskassan. Darfor kan det vara av vérde att nyttja skattereduktioner framfor bidrag &ven i Sverige.

Givetvis ar privatmarknaden ocksa viktig. De forslag som finns pa att infora ett bonus-malus system som
ersattning till supermiljobilspremien gynnar inte bara elbilskdparen, utan missgynnar ocksa den som koper
en konventionell bil, vilket ger en ”dubbel” effekt. Blir det dven en 6kning till 70 000 kr kan det bli ett
kraftfullt styrmedel som lockar personer fran kundgruppen, de kostnadsmedvetna som namndes under Early-
Adopters i stycke 2.2.1.

Tekniskt utvecklas elbilen i snabb takt framat med langre rackvidd och béttre bilar. Dock saknas fortfarande
frineten som en vanlig bil ger. Det finns stora omraden i Sverige som inte nas med en elbil idag utan nattlig
laddning. Min bedomning &r att staten tids nog kommer att behdva ga in och tillhandahalla ett
snabbladdningsnat som ticker de sista vita flackarna dér en snabbladdningsstation inte &r affarsmassigt
attraktiv.

Innan 2010 var det en lag forsaljningsgrad av elbilar i Norge trots styrmedel, detta berodde pa for fa
attraktiva bilmodeller pA marknaden. Olle Johansson héavdar att de elbilar som funnits till forséljning fram
tills nu, inte haft de attribut som svenska konsumenter velat ha; en rymlig kombi med dragkrok.
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Ett flertal olika bilmodeller star redo att lanseras som innehar just dessa attribut. Mercedes har precis
introducerat sin B-klass som &r en kompakt kombi. Tesla ska lansera en SUV och Nissan en minibuss t.ex.
Med denna typ av bilmodeller kan férhoppningsvis elbilens attraktivitet 6ka. | den forsta fasen har elbilen
attraherat miljomedvetna personer. Flera bilar som kommit ut eller ar pa vag ut bor attrahera gruppen
prestanda sdkarna.

De forsta hushallen som kopte elbilar i Norge var flerbilshushall och elbilen var avsedd som andrabil.
Efterhand har fler och fler hushall valt att endast ha tillgang till elbilar. Utvecklingen gick fran att elbilen var
ett komplement till att fungera som en fullvardig erséttning for en vanlig bil. | Sverige &r det troligt att
elbilen kommer f6lja samma utveckling. En trolig anledning till att elbilar kunnat konkurrera som forstabilar
ar den numera relativt goda laddningsinfrastruktur som erbjuds i Norge. Genom sammankopplingen med
snabbladdare mellan Sveriges tre storsta stader och kontinenten ar det mojligt att kunder i sédra Sverige
redan nu ser elbilen som en fullvardig erséttare till en konventionell bil.

For att komma forbi kunskapsbristen kan en informationskampanj behdva stdd. Inte bara om elbilar utan om
elfordon Gverlag. Det kan finnas stora miljovinster med att f& manniskor att fundera &ver sina
transportbehov. Kan cykel vara ett alternativ om det finns en hjadlpmotor. En Renault Twizy kanske kan
ersatta en bil for hushall med flera bilar och samtidigt utgéra en ekonomisk besparing. Till sist kanske en
elbil kan utgora ett alternativ om man forstar att det ar mojligt att bade halsa pa slaktingar pa landet och aka
pa fjallsemester i densamma.

Elbilen har enligt forfattaren till denna uppsats kommit for att stanna. Det visar om inte annat antalet
biltillverkare som nu satsar pa el som drivlina. Fragan &r bara hur snabbt introduktionen kommer att ske. Det
finns manga attraktiva attribut med en elbil for en konsument. Laga korkostnader, snabb acceleration och tyst
forarmiljo. Dessutom en kéansla av att vara nagot mer miljovanlig &n 6vriga bilister, atminstone i Sverige.

Felkallor

En intervju utgor alltid en partsinlaga, vilket innebar att tillforlitligheten kan ifragasattas. Till detta
tillkommer att olika individer har olika formaga att uttrycka sig. Intervjuerna i denna studie har dven skett pa
olika satt. Vid en intervju kranglade inspelningsutrustningen vilket innebar att intervjun fick aterskapas
utifran anteckningar, vilka informanten sedan godkant. Dock finns det sdkerligen information som gatt
forlorad. En intervju gjordes 6ver e-mail vilket innebar att foljdfragor som kommer naturligt i ett samtal
forsvann. Information fran intervjuerna har infogats i uppsatsen av forfattaren och inte all data har anvants.
Till sist ar studien kvalitativ med fa intervjuade, vilket ger en mindre mangd data att dra slutsatser ifran.
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8 Slutsatser

Det finns flera olika barriérer for elbilar, de viktigaste &r inkOpspris, andrahandsvérde, rackvidd, kunskap och
infrastruktur for laddning, bade snabbladdning och publik normalladdning.

Sverige ligger nagot efter de lander som leder elbilsintroduktionen, dock finns det goda mojligheter for
elbilar i Sverige med véra hoga branslepriser och billiga och relativt koldioxidfria elproduktion.

I Norge har man lyckats fa till en hog elbilsforsaljning mot andra lander, genom framforallt kraftiga
subventioner for kostnaden for elbilar, men &ven genom anvéndarfordelar som gjort att elbilen blivit populér
i ovantade kundgrupper, dar anvandarférdelarna istallet statt i centrum. En sadan grupp ar manniskor med
hdg tidskostnad.

Elbilen utvecklas tekniskt sett snabbt. Bilarna blir gradvis billigare och far en langre rackvidd. Fler
bilmodeller & pa gang att introduceras och tidiga problem som osaker batterikvalitet och avsaknad av
standardiserad laddningsinfrastruktur ar pa vag att forsvinna. Elbilen har numera majliga introduktionsvagar
genom nischmarknader.

Om det finns en malséttning att stodja introduktionen av elbilar sa ar det viktigt att svenska myndigheter
forlanger de styrmedel som finns idag och kanske dven forstarker dem. Det behdver ocksa 6vervakas och
troligen stodjas en utbyggd laddningsinfrastruktur sa att hela Sverige kan nas med elbil och fler kunder kan
fa sina anvandningsbehov tillgodosedda av en elbil. Genomsnittssvensken behdver ocksa mer information
om elbilar.
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