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Forord

Enligt de transportpolitiska malen ska transportsektorn bidra till att miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan nas. Detta ska ske genom en stegvis 6kande energieffektivitet i
transportsystemet och ett brutet beroende av fossila branslen. En atgard som ska 6ka andelen
miljobilar i Sveriges fordonsflotta ar stimulering av nya miljobilar. | denna rapport utvarderas
atgarder med syfte 6kad anvandning av fossiloberoende fordon. Fokus ligger pa vilken
l&ngsiktig effekt dessa styrmedel ger pa fordonsflottans sammansattning.

Projektledare fér rapporten har varit Mikael Levin, och Anette Myhr har varit medférfattare.

Brita Saxton

Generaldirektor
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Begrepp och forkortningar

B100 — Biodiesel bestaende av ren FAME. Anvands i anpassade motorer for tunga fordon.
Biodrivmedel — Ett fornybart drivmedel producerat av biomassa.

Biogas — Huvudsakligen metan som framstélls genom rétning av biologiskt nedbrytbart
material, exempelvis slam fran reningsverk, avfall fran livsmedelsindustri eller sorterat
hushallsavfall. Kan efter uppgradering anvandas som drivmedel.

Biodiesel — ett samlingsnamn for FAME och HVO. Biodiesel anvands som inblandning i
diesel och som ren biodiesel.

Drop-in bransle — Bransle som kan anvandas i héga inblandningar i bensin eller diesel utan
att modifiera motor eller branslesystem. HVO och syntetisk diesel eller bensin baserade pa
Fischer-Tropschmetoden ar exempel pa detta.

E85 — Drivmedel bestaende av ca 85 volymprocent etanol och resterande andel bensin. E85
kan anvandas som bransle i fordon med en sa kallad bransleflexibel motor (FFV).

ED95 — Etanolbaserat drivmedel for anpassade dieselmotorer. Anvands i tunga lastbilar och
bussar.

Elbil — Sammanfattande begrepp for fordon med batteri som kan laddas via elnéatet.

Elhybrid — Fordon som kan tankas och kéras med ett drivmedel, men som &ven har ett batteri
eller en kondensor for energilagring samt en elmotor som hjélper till vid accelerationer och
stadskoérning. Kan inte laddas fran elnatet.

Fordonsgas — Drivmedel bestdende av naturgas och/eller biogas. Anvands i personbilar med
ottomotorer som aven kan drivas med bensin (bi-fuel). Kan aven anvandas i tunga fordon med
ottomotor eller dieselmotor, med diesel for tdndning av gasblandningen.

Fossila drivmedel — Drivmedel av fossilt ursprung, dvs. som tillverkas av raolja (bensin och
diesel), naturgas eller kol.

FAME - Fettsyrametylestrar. | Sverige ar all FAME som anvands baserad pé raps, och
forkortas ofta RME, rapsmetylestrar.

HVO - Hydrerade vegetabiliska oljor. Har avses HVO-diesel som har kemiskt identiska
egenskaper som fossil diesel. Kan produceras fran olika typer av oljor.

Laddhybrid — Elfordon dar batterierna laddas med elstrom fran natet, men som aven ar
férsedd med en forbranningsmotor. Forkortas PHEV.

Laginblandning — nar ett biodrivmedel blandas in i ett fossilt drivmedel, exempelvis biodiesel
i fossil diesel och etanol i bensin.






Sammanfattning

For att minska vagtrafikens klimatpaverkan och na upp till hansynsmalet Begransad
klimatpaverkan behover den svenska bilparken genomgéa en omstéallning mot fornybara
bréanslen och en 6kad energieffektivitet. En betydande majoritet av transportsektorns utslapp
av vaxthusgaser kommer fran den inhemska vagtrafiken, vilket innebar att férandringar av
fordonsflottans utslapp far stor betydelse for transportsektorns klimatpaverkan. En omstalining
till alternativa branslen ar aven nodvandig for att nd 2030-malet om en fossiloberoende ford-
onsflotta. For att nd malet har en rad styrmedel med syfte att gynna alternativdrivmedelsbilar
och anvandningen av biodrivmedel implementerats.

Under 2000-talet 6kade forséljningen av etanolbilar snabbt och dessa utgjorde en majoritet av
den del av Sveriges personbilsflotta som kan drivas med ett alternativt bréansle. Under 2009
boérjade daremot nyférséljningen av etanolbilar att minska, och under 2015 minskade antalet
etanolbilar i trafik. Istéllet har laddhybrider, elhybrider och rena elbilar blivit allt vanligare sedan
2012. Okningen av gasbilar har legat pa en relativt jamn niva de senaste aren, men andelen
av bilparken som kan drivas med ett alternativt bransle ar fortfarande bara sju procent.

Andelen fordon som kan drivas med alternativa branslen har okat valdigt lAngsamt, trots
omfattande styrmedelspaket med avsikt att 6ka forsaljningen. Den laga 6kningen forklaras av
att forsaljningen av etanolbilar har stannat av samtidigt som férséljningen av elbilar,
elhybrider, laddhybrider och gasbilar inte ar i sddan omfattning att de kan kompensera de
"uteblivna” etanolbilarna. Gasbilar hAmmas dessutom av att férhallandevis manga fordon - av
de f& som finns - avregistreras och lamnar landet. Antal och andel av gasbilarna som
forsvinner till andra lander har okat de senaste fyra aren. | dagslaget handlar det om relativt f&
fordon, men om forsaljningen av gasbilar 6kar och andelen som avregistreras till utland forblir
oférandrad kan det pa sikt réra sig om ett betydande antal bilar.

Av de personbilar som avregistreras till utland ar en klar majoritet relativt nya, da de i regel
inte ar aldre &n fem &r. De flesta personbilar som avregistreras till utland dgdes av juridiska
personer. Det ar alltsd i forsta hand tjanste- och formansbilar som saljs utomlands efter nagra
ars anvandning i foretagen. Det innebar att en stor del av de bilar som varit foremal for riktade
ekonomiska styrmedel, som sankt férmansvarde eller supermiljébilspremie, i syfte att oka
dess andel av fordonsflottan, aldrig kommer ut p& den svenska andrahandsmarknaden. Den
avsedda effekten av styrmedlen forsvagas eftersom en del av dessa fordon snabbt lamnar
Sverige. Det finns ocksa en risk for att de prognoser som utgér underlag for beslut om
styrmedelsutformning baseras pé felaktiga antaganden om den svenska bilparkens utveckling.
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1 Inledning

Klimatférandringar ar idag en av var tids stérsta utmaningar som bland annat paverkar jordens
temperatur, nederbord, sno, is och havsniva. Storst uppmarksamhet har den 6kande globala
medeltemperaturen fatt, den som orsakas av en 6kad koncentration av vaxthusgaser i
atmosfaren.! | takt med att anvandningen av fossila branslen har 6kat fér produktionen av el
och varme, samt for transporter och inom industrin, 6kar de globala utslappen av vaxthus-
gaser.? For Sveriges del svarade de inrikes transporterna® for cirka en tredjedel av landets
totala utslapp av vaxthusgaser. Majoriteten av dessa utslapp kommer fran personbilar och
latta lastbilar.

Enligt de transportpolitiska malen ska transportsektorn bidra till att miljokvalitetsmalet
Begransad klimatpaverkan nas. Detta ska ske genom tkad energieffektivitet i transport-
systemet och ett brutet beroende av fossila branslen. | malet anges ocksa att &r 2030 bor
Sverige ha en fordonsflotta som ar oberoende av fossila branslen. Malet ar definierat som att
80 procent av fordonsflottan ska kunna drivas av ickefossila branslen.* Utifrdn dagens
forutsattningar innebar malet att vagsektorn maste bli mer energieffektiv samt oka
anvandningen av biodrivmedel och eldrivna vagtransporter.® Utvecklingen har gatt at i ratt
riktning sedan 2007, med tkade leveranser av biodrivmedel, 6kad anvandning av el inom
transportsektorn, och minskade utslapp av vaxthusgaser. Daremot gar utvecklingen inte
snabbt nog for att nd delméalet med en minskning pa 35 procent till r 2020.°

For att minska vagtrafikens klimatpaverkan har en rad atgarder med syfte att minska
utslappen fran personbilar initierats sedan bérjan av 1990-talet. Atgéarderna har haft olika
utformningar, men grundprincipen ar att dampa efterfragan pa det som orsakar utslappen, och
att gynna atgarder som minskar utslappen. Exempel pa atgarder for minskad efterfragan ar
koldioxidskatt och differentierad fordonsskatt, som bada syftar till att hoja priset pa koldioxid-
utslapp. Exempel pa atgarder for att gynna minskade utslapp ar sénkt fordonsskatt och sankt
formansvarde for miljobilar, dvs. bilar som har mindre utslapp an konventionella fordon. For att
Oka forsaljningen av fordon som kan drivas med biobrénslen har ett antal styrmedel inforts och
vissa har ocksa tagits bort. Bland annat genom att befria vissa fordon fran fordonsskatt eller
att befria branslet fran energiskatt. Det finns dven styrmedel av en mer administrativ karaktar
som syftar till att géra fordon med alternativa bréanslen mer attraktiva fér konsumenten, som till
exempel atgarder for att 6ka antalet tankstationer, eller parkeringsformaner. Styrmedlens
utveckling kommer att behandlas mer i detalj i kapitel 2.

Antal bilar som kan drivas med annat an konventionella branslen har 6kat valdigt langsamt
trots olika styrmedel.” Bransleflexibla personbilar, som kan drivas med bade bensin och ES85,
blev under 2000-talet allt vanligare, men under senare ar har férséljningen tappat fart.
Gasbilar har istallet haft en jamn, men langsam tillvaxttakt. P4 senare ar har antalet elbilar och

1S0U 2013:84

2 Prop.2009/10:155

3 Inrikes transporter avser transporter med start och mal inom Sverige.
4SOU 2013:84

® lbid.

& Trafikanalys (2016a)

" Trafikanalys (2015a)
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elhybrider 6kat snabbt i antal, men sett till den totala bilparken rér det sig om tamligen fa
fordon.

Det finns en bred litteratur som belyser visioner och scenarier for hur bade utbudet och
efterfrdgan av biobranslen och fordon med alternativa branslen kan utvecklas fram till ar
2030.8 Framtidsskildringar av detta slag har dock ett stort matt av osékerhet i och med att det
ar sa pass manga olika paverkansfaktorer. Det ar darmed inte helt okomplicerat att ge en bild
av potentialen eller den férvantade utvecklingstakten fér fordon med alternativa branslen.
Aven om andelen biobrénslen inom transportsektorn har 6kat under de senaste aren &r
exempelvis Trafikverkets (2016) bedémning att det rader ett allt storre gap mellan
prognostiserade utslapp och klimatmalen.

Dispositionen av rapporten ar foljande: Kapitel 2 innehaller en genomgang av utvecklingen av
styrmedel som syftar till att 6ka férsaljningen av bilar med alternativa branslen, samt
erfarenheter fr&n utvarderingar och uppféljningar av dessa styrmedel. Kapitel 3 beskriver
utvecklingen av den svenska personbilsflottan och dess anvéandning av bréanslen och utslapp
av vaxthusgaser under 2000-talet. | kapitel 4 presenteras en mer detaljerad genomlysning av
registreringar och avregistreringar av fordon med alternativa branslen. Rapporten avslutas
med en analys och avslutande diskussion i kapitel 5.

8 Se exempelvis SOU 2013:84 eller Energimyndigheten (2014)
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2  Styrmedel for mindre
fossilberoende

Vad som ar ett styrmedel och hur dessa kan utformas &r ett brett omrade som behandlas i en
mycket omfattande litteratur. En grundlaggande princip fér styrmedel riktade mot transport-
sektorns klimatpaverkan ar dock att fordon med héga utslapp betalar en skatt som
kompenserar for de negativa effekterna som utslédppen orsakar, eller omvant, att premiera
fordon med laga utslapp. Detta later sig goras med rena subventioner, eller genom olika
fordelar, som exempelvis gratis parkering. Utformningen och inriktningen av styrmedlen och
hur de syftar till att bidra till ett dvergripande mal kan dock skilja sig mycket at, och paverka
olika nivéer av samhallet. Styrmedel for att minska vagsektorns klimatpaverkan kan bland
annat innefatta atgarder for att skapa ett transportsnalt samhalle genom ett transportsnélt
samhallsbyggande, 6kad kollektivtrafik eller forbattrad infrastruktur.®

Det har kapitlet kommer att behandla de styrmedel som specifikt &r inriktade mot att 6ka
andelen miljébilar och fornybara branslen. Vad som ar en miljébil har dock férandrats och
omdefinierats sedan begreppet bérjade anvandas under 1990-talet. Darfor inleds kapitlet med
en miljébilsdefinition.

2.1 Svenska miljobilsdefinitioner

Redan 1993 hade Sverige en miljoklassning av personbilar och latta lastbilar.'® Detta har
senare kombinerats med EU:s system for utslappsklasser i form av Euro 1-6. Euroklasserna
har dock inte reglerat fordonenens energieffektivitet eller utslapp av koldioxid, utan syftat till att
minska utslappen av partiklar och kvaveoxid. Fran och med 1 januari 2011 ar utslappsklassen
Euro 5 obligatoriskt minimumkrav fér nya bilmodeller som sdljs i Sverige. For dieselbilar &ar
Euro 6 obligatoriskt frin och med 1 september 2015. Det ar dock majligt for tillverkare att
begara dispens fran kraven under en 6vergangsperiod.*!

Den 1 maj 2011 slopades den nationella indelningen av miljoklasser och istéllet upprattades
utslappsklasser. Vad som &r en miljébil &r daremot inte lika entydigt. Det finns tv& nationella
regelverk som definierar en miljobil. Dels inkomstskattelagen som anger vardet for formans-
beskattning av tjanstebilar. Det andra regelverket ar vagtrafikskattelagen som faststéller
utslappsnivaer for koldioxid, eller den energiforbrukning som en personbil maste underskrida
for att klassas som en miljobil.12 Fram till 2012 var gransvardet for en miljobil ett fast méatt p&
120 g CO: per km, men ar i dagslaget baserat pa fordonets utslapp i relation till dess vikt samt
att fordonet har utslappsklass Euro 5 eller 6. Det finns aven en supermiljobilsklassning for
fordon som nar upp till utslappsklassen Euro 5 eller Euro 6 och som inte slapper ut mer an

50 g COz, per km, vilket i praktiken innebar el- eller laddhybridbilar. Det finns ocksa

® Andersson (2007)
10 Hultén (2015)
11 Bilsvar (2015)
12 Hultén (2015)
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kommunala miljobilsdefinitioner som bland annat kan vara kopplade till lokala
parkeringsforméaner.?

2.2 En starkt marknad for miljobilar

Sverige har varit tidigt ute med olika satsningar for att 6ka andelen fordon som kan drivas med
fornybara branslen. Ett av de forsta projekten drevs av NUTEK och pagick mellan 1992 och
1998 och resulterade i att ungefar 150 elbilar koptes (totalt fanns det 297 elbilar i Sverige ar
1998).24 Stockholms stad gick med i projektet 1994 men kom i praktiken att inforskaffa fler
biogasbilar &n elbilar nar malet med 300 miljébilar var uppnatt.'®> Under mitten av 1990-talet
blev etanol- och biogasbilar allt mer intressanta, ndgot som innebar ett stérre behov av
infrastruktur och produktion for dessa biobranslen. Under 2000-talet infordes saledes ett antal
atgarder som syftade till att stimulera utbudet och efterfrdgan pa biobranslen (Tabell 2.1).

Tabell 2.1 Atgarder fér 6kad andel miljébilar i Sverige &r 2000-2014.

Ar Atgérd Stod till
2000- Stod till biogasanlaggningar Biogasbilar
2002- Generell skattebefrielse fér biobranslen Etanol- och biogasbilar
2002-2011 Nedsatt formansbeskattning Etanol, biogas, el- och
elhybridbilar
2006- Pumplagen Etanol- och biogasbilar
2007- Bidrag till pumpar foér biodrivmedel Biogasbilar
2007-2009 Miljobilspremie Alla miljébilar
2007-2009 Befrielse fran trangselskatt Etanol, biogas- och elhybridbilar
2009- 5-arig skattebefrielse Alla miljébilar
2012- Lagre formansbeskattning Biogas-, elbilar och laddhybrider
2012- Supermiljébilspremie Elbilar och laddbara hybrider
2013- Differentierad fordonsskatt Branslesnala fordon

Kélla: Hultén (2015)

Ar 2000 gavs stod till biogasanlaggningar och skattebefrielsen for biobranslen &r 2002. Bada
dessa atgarder har omarbetats, men finns kvar i, om an i omarbetad form. Den sa kallade
pumplagen fran 2006 innebar att storre bensinstationer maste kunna tillhandahalla minst ett
biobransle som alternativ till bensin och diesel. Lagen var tankt att vara teknikneutral, men i
praktiken blev det tankstallen for etanol som byggdes, eftersom dessa &r betydligt billigare &n

13 For en mer detaljerad definition av miljoklasser och miljobil se www.miljofordon.se
14 Hultén (2015)
15 Ibid.
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en tankstation for biogas. Lagen kompletterades ar 2007 med majligheten att f& ekonomiskt
stod med upp till 30 procent av investeringen for att bygga pumpar for andra biodrivmedel an
etanol.

Ar 2007 inférdes en miljdbilspremie p& 10 000 kr som gauvs till privatpersoner som kopte en ny
miljébil. En miljobil fick enligt den d& aktuella definitionen slappa ut max 120 g CO:2 per km,
men det fanns inga drivmedelsbegransningar vilket tillat att fordonet kunde drivas av fossila
branslen. Systemet ersattes redan ar 2009 da premien slopades och istallet blev miljébilar
befriade fran fordonsskatt i fem ar. Fran 2009 fick dven statliga myndigheter direktiv om att
personbilar som koptes eller leasades skulle vara miljobilar.’® Ar 2012 inférdes en super-
miljcbilspremie pa 40 000 kr till kdpare av elbilar eller laddhybrider. Fran 1 januari 2016
halverades dock stodet till laddhybrider och &r i skrivande stund pa 20 000 kr. Under 2015
utbetalades totalt 8 766 supermiljébilspremier dar hela 94 procent var till juridiska personer.”
Under 2013 andrades reglerna for fordonsskatten da fordonets storlek och bransletyp fick
betydelse for huruvida det klassades som en miljobil eller ej.

Ar 2007 kom aven bensin- och dieselbilar att inkluderas i miljbilskategorin om de hade
tillrackligt laga utslapp. Det kan majligen ses som en malforskjutning fran fornybara branslen
till energieffektivisering. Nar miljobilsdefinitionen &ndrades 2013 blev det bilens drivmedel och
vikt i férhallande till koldioxidutslapp som avgoér om det &r en miljobil. Det innebar att det i
praktiken blev valdigt svart att f& bensinbilar klassade som miljébilar.

Det gar aven att se att definitionen av vad som ar en miljobil och vilka stod dessa kan erhalla
har forandrats sedan ar 2000. | bérjan av 2000-talet infordes stod riktade mot drivmedels-
produktionen. Fran 2006 inférdes satsningar pa infrastrukturen for dessa branslen, i form av
pumplagen och bidrag till nya tankstationer. Under de senare aren ar det i stallet miljbilen i
sig som kommit att bli foremal for olika stéd. Stoden har varit, antingen rent monetéra, eller
genom direktiv for den offentliga verksamheten, i syfte att 6ka andelen miljébilar som drivs
med alternativa branslen och nédvandig infrastruktur for dessa. Ett problem som ofta lyfts i
samband med subventioner i form av inkdpspremier eller stod till produktion ar att dessa ofta
ar kortsiktiga och svara att planera for nar det kommer till storre utgiftsposter eller l&ngsiktiga
investeringar.'® Sett till forandringarna fran ar 2000 och framat har definitionen av vad som ar
en miljobil och vilka subventioner dessa kan erhalla svangt relativt kraftigt. Det finns dessutom
exempel pa osékerheten kring stédets omfattning. Supermiljébilspremien hade en maximal
tilldelning p& 200 miljoner kronor per ar, vilket skapade osakerhet kring huruvida alla som
kopte en supermiljobil faktiskt skulle kunna erhalla premien.

Sett till vilka som koper bilar som kan drivas med alternativa branslen sa finns det en mycket
tydlig uppdelning dar féretags- och férmansbilar i storre utstrackning drivs med alternativa
branslen, medan hushallen i hogre grad har valt branslesndla bilar. Férklaringen kan ligga
bland annat i formansbeskattningen och att utbudet av bilmodeller med alternativa branslen i
huvudsak har varit riktat mot tjanstebilsmarknaden. Ett hdgre ink6pspris samt en osakerhet
kring andrahandsvardet och den framtida utvecklingen for biobranslen, ar faktorer som verkar
gora hushallen tveksamma till bilar med alternativa drivmedel. Mycket tyder dessutom pa att
endast ett fatal ar villiga att betala mer for biodrivmedel, vilket mérks pa forséljningen av E85
nar bensin ar billigare an etanol.’® Nar dessutom utbudet av branslesnala bilar har tkat de
senaste aren valjer hushallen dessa framfor bilar med alternativa branslen.?° Att vélja en

16 Forordning 2009:1

17 Transportstyrelsen (2016)

18 Brannlund och Kristrém (2012)
19 SOU 2013:54

20 |bid.
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branslesnal, men fossildriven, bil kan ses som ett lagre risktagande &n att képa en bil som kan
drivas med biodrivmedel. Aven elbilen har problem med osékerhet och 6kade kostnader. En
berakning av totalkostnaderna for en bensinbil respektive en elbil ar 2020 visar att det tar

22 580 mil innan elbilens lagre milkostnad har vagt upp det hdgre inkdpspriset. Ett annat
problem &r att batteriet i en elbil har en beraknad livslangd pa 10 &r. Detta medfér att andra-
handsvardet blir svarberaknat och det ar d&ven tveksamt om det gér att motivera ett batteribyte
pa en 10 ar gammal bil.?

2.3 Utvarderingar av styrmedel

En del av de atgarder som listats har foljts upp och utfallen har utvarderats. Problemet &r dock
att det i manga fall &r svart att sarskilja sambandet mellan styrmedel och utfall, eftersom
externa faktorer paverkar resultatet, framfor allt prisforandringar. En del av styrmedlen har
dock en s pass specifik karaktar att det ar mojligt att studera dess utfall. En av dessa ar
pumplagen, som inférdes gradvis mellan &ren 2006 och 2009. Inledningsvis berérde lagen
bara de stdrsta tankstationerna, for att succesivt komma att inkludera allt mindre tankstationer.
Syftet med lagen var att 6ka tillgangligheten till férnybara drivmedel, och dédrigenom 6ka
efterfrigan pa dessa drivmedel, och darigenom sanka landets koldioxidutslapp. Nar en
uppfdljning av lagen gjordes under slutet av 2009 kunde man konstatera att antalet tankstéllen
som tillhandahdll nagot férnybart drivmedel hade stigit fran cirka 385 stycken ar 2005, till

1 610 i september 2009. Darmed hade tankstéllen som tillhandaholl atminstone ett férnybart
drivmedel tkat fran 10 procent till nArmare 50 procent under perioden 2005—2009. Dock var
det férnybara bréanslet i narmare 90 procent fallen etanol (pumpar fér E85), trots att lagen
skulle vara teknikneutral och inte gynna ett specifikt bransle.?? Lagen ledde onekligen till att
tillgangligheten till férnybara brénslen ékade, men nastan bara for etanol. Dessutom pekade
utredningen pa omfattande geografiska skillnader mellan stad och landsbygd da
glesbefolkade omraden inte hade tillgang till n&got férnybart bransle inom ett rimligt avstand.
Detta eftersom mindre tankstationer har dispens fran kravet att tillhandahalla ett biobransle.?

Ett annat avgransat styrmedel som varit mojligt att studera &r befrielse fran trangselskatt som
fordon med alternativa branslen kunde ta del av (se Mannberg m.fl. 2015). Trangselskatten
hade som syfte att minska antalet fordon, och saledes trangseln, i Stockholms innerstad. Men
skatten hade aven ett delsyfte om att minska utslappen av koldioxid och 6ka férsaljningen av
fordon med alternativa branslen.?* | och med att Sveriges 6vriga storstader, Géteborg och
Malmg, inte hade n&gon trangselskatt vid denna tid &r det mojligt att testa trangselskattens
effekt pa forsaljningen av personbilar med fornyelsebara branslen. Studien visar att
undantaget fran trangselskatt i Stockholm hade en signifikant positiv effekt pd benagenheten
att valja en etanolbil. Studien visade dven att forsaljningen av etanolbilar i Stockholmsomradet
okade markant redan halvaret innan trangselskatten hade implementerats, vilket tolkas som
en forvantanseffekt infor den nya trangselskatten. Enligt forfattarna ligger forklaringen till den
positiva effekt fran skatten pa etanolbilarna framst i att befrielsens fran trangselskatten sankte
driftskostnaden for miljbilar med alternativa branslen, och darmed okade efterfragan.?
Etanolbilarnas befrielse fran trangselskatten avskaffades dock 2009. Utifrdn malet att skatten
skulle bidra till att 6ka forsaljningen av bilar som kan drivas med férnyelsebara brénslen kan

21 SOU 2013:54

22 Trafikutskottet (2009/2010)
2 |bid.

2 Mannberg m.fl. (2015)

% |bid.
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resultaten tolkas som att skattebefrielsen borde aterinforas. Problemet ar malkonflikten inom
styrmedlet, eftersom trangselskattens huvudsakliga syfte ar att minska trangseln, och i den
frdgan har valet av bransle lagre relevans, da fordon orsakar trangsel oavsett bransle.

Den svaga tillvaxten av personbilar som kan drivas med alternativa branslen ar utgangs-
punkten for en rapport frAin TRUM (Transportforskningsenheten vid Umea universitet).2° |
denna later de bilagare komma till tals om sin syn pa bilagande, miljéfragor och elbilar genom
att gora en enkatundersokning och intervjuer. Respondenterna har delats upp i tre olika
kategorier beroende pa vilken typ av bil de agde: elbil (bade elbilar och laddhybrider), bilar
med alternativa drivmedel, och konventionella bensin- och dieselbilar. Resultaten fran studien
visar att elbilen ansags vara den mest miljévanliga, men respondenterna som inte dgde en
elbil ansag att den var alltfér opraktisk och innebar alltfér stora begransningar p& grund av den
begransade rackvidden och bristen pa laddstolpar.?” En intressant aspekt som lyfts fram &r att
elbilsdgarna anser att de ekonomiska aspekterna, som inkdpspris och andrahandsvérde inte
ar sa viktiga, jamfort med de tva andra dgargrupperna. De som inte &ger en elbil ser istallet
det hogre inkopspriset som problematiskt, men dven den hogre driftskostnaden pa fordonets
hela livslangd géllande service, batteribyte och andrahandsvarde lyfts som alltfér stora
nackdelar. Aven andra aspekter av dgandet och fordonets egenskaper anses som prob-
lematiska, bland annat bristande komfort (svart att fa den varm), otryggare, risken med ny
teknik, samre lastkapacitet (kan inte ha dragkrok) och att elbilar oftast ar relativt sma bilar.2®

Respondenterna lyfter sdledes tva olika kategorier av nackdelar med en elbil. Dels det mest
uppenbara, priset. Elbilen ses som dyr, bade att kdpa och att 4ga, och som ett ekonomiskt
risktagande eftersom man inte vet hur andrahandsvardet och mgjligheten att byta batteri
kommer att se ut i framtiden. Den andra aspekten &r agandet och fordonets egenskaper.
Elbilen anses inte leva upp till de behov och krav som bilagaren efterfradgar och dessa brister
kompenseras inte pa ndgot annat satt an att elbilen upplevs som positiv for miljon.

En studie med liknande uppléagg gjord av VTI (2015) ger ett liknande resultat. Respondenterna
haller med om att miljon ar viktig, men bilens koldioxidutslapp hamnar langt ner pa listan éver
de egenskaper som man efterfragar. Generellt sett ar respondenterna inte heller beredda att
betala sarskilt mycket mer for en bil som kan drivas med alternativa brénslen. Det fanns inte
heller ndgon storre vilja att tanka sig att f& langre kortid for att kunna tanka/snabbladda en bil
med alternativt bransle. Majoriteten uppgav att en extra kortid pd mellan 5 och 10 minuter var
acceptabel, vilket inte &r mgjligt med dagens infrastruktur.?® Rapporten visar aven att manga
respondenter hade dalig kunskap om fordon med alternativa branslen, och att man inte litade
pa tekniken utan sag den som alltfor oséker. An mer bekymmersamt var att respondenterna
uppgav att information och marknadsféring om alternativa drivmedel upplevdes som svar att
forstd, och inte alltid sarskilt trovardig.°

Vilka faktorer som paverkar presumtiva bilkopare i valet av bil har skattats i olika bilparks-
modeller med syfte att kunna utreda hur olika styrmedel paverkar nybilsinképen. Bland de
signifikanta faktorerna listas pris/formansvarde, storleksklass, drivmedelstyp, tankvolym,
rostskyddsgaranti, driftskostnad (forbrukning och fordonsskatt) samt krocksékerhet. Aven
komfort och tillférlitlighet varderas hogt av privatbilsdgarna, daremot forefaller inkdpspriset
vara signifikant mer viktigt &n driftskostnaden.®! Undersokningar av amerikanska hushall visar

% Bern m.fl. (2015)
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pa ett liknande resultat, da de amerikanska bilképarna vill att merkostnaden for en energisnal
bil ska aterbetalas inom 1,5-2,5 ar i och med lagre dgandekostnader.®? Resultatet &r dock inte
helt entydigt da djupintervjuer med amerikanska bilagare visar att flertalet respondenter har
svart att hantera fragan da de saknar tillracklig information for att kunna géra en adekvat
bedémning av framtida kostnader. Resultatet tyder pa att det endast & konsumenter som ar
intresserade och péalasta som har formagan att kunna bedéma ett fordons kostnader under
agartiden. Bilkbparen behéver kunna bedéma férvantad korstracka, de alternativa bilarnas
faktiska forbrukning, framtida branslepris och hur andrahandsvardet paverkas.* Flera av
dessa faktorer ar for bilkoparen okanda, och kan ytterligare forsvaras av att alternativen skiljer
sig at i andra hanseenden. Undersokningar av hur konsumenter rationaliserar nar de behover
fatta beslut under osakerhet visar pa en tendens att lagga storre vikt vid en potentiell forlust,
snharare &n att chansa for att f4 en eventuell vinst. Sammantaget innebar det att konsumenten
kraver en kort och tydlig aterbetalningstid for att vara intresserad av betala ett hogre
inkopspris.4

Ett satt att sanka inkopskostnaden &r att subventionera energisnala fordon. Nar supermiljébils-
premien infordes 2011 var det for att kompensera for den hdgre inkdpskostnaden som elbilen
medfor. Forséaljningen av el- och laddhybrider har 6kat markant sedan dess, aven om det
faktiska antalet fordon fortfarande ar relativt f4. Systemet ar tamligen vanligt aven i andra
europeiska lander och stodet kan variera mellan 30 000 - 70 000 kronor. Likval har elbils-
forsaljningen gatt trégt inom Europa fram till 2014, med ett undantag: Norge.3®

I Norge ar elbilen momsbefriad, vilket s&nker nybilspriset med ungefar 20 procent. Men utbver
momsbefrielsen har &ven olika administrativa styrmedel anvéants i form av att elbilar har ratt att
kora i bussfiler, har gratis parkering och slipper betala vagtullar.®® Studier av resultatet av de
administrativa styrmedlen visar att elbilsdgarna kan gora bade stora tidsvinster, saval som
ekonomiska vinster i och med att de slipper tullavgifter och kan kora i bussfiler och att dessa
formaner har haft stor betydelse for elbilsagarens beslut att kopa en elbil.*” Elbilen ar darmed
inte bara ekonomiskt kompenserad vid inkop, d& den aven har fatt praktiska fordelar som kan
hjalpa till att kompensera for elbilens begransningar under anvandning. Nar de ekonomiska
styrmedlen sénker priset pa elbilar till en niva dar de prisméassigt kan konkurrera med
konventionella bilar upplevs de praktiska férdelarna som avgérande av de tillfrdgade elbil-
skoparna.®® Daremot har det stora antalet elbilar (Norge passerade 50 000 elbilar &r 2015)
orsakat trangsel i bussfilerna vilket har 6kat restiden for bussresenarerna. Det finns aven
indikationer p4 att elbilens laga marginalkostnad for kérning innebar att den medfor 6kad
biltrafik pa bekostnad av kollektivtrafik eller cykling.*®

De norska erfarenheterna av elbilar tyder pa att ekonomiska styrmedel for att 6ka forsalj-
ningen av elbilar har en positiv effekt, men att dessa kan kompletteras med administrativa
styrmedel som gynnar fordonet under det dagliga anvéandandet. Nyligen gjorda berékningar av
den totala agarkostnaden for en elbil pekar pa att det kommer ta ytterligare 7—10 &r innan
elbilen ar billigare &n en konventionell bil och att dessa uppskattningsvis kommer att kunna
kora narmare 30 mil pa en laddning.*°

32 Kageson (2011)
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34 |bid.

% Frances (2013); Stelacon (2016)
% Stelacon (2016)

%7 |bid.

% Stelacon (2016)

% |bid.

40 Bloomberg (2016)

18



Ett exempel p& ett styrmedel som kan anvandas till att premiera fordon med Iaga utslapp &r att
uppratta sa kallade miljézoner i stader. | Sverige har kommunerna kunnat uppratta miljozoner
for tunga fordon sedan 1996. Det finns liknande system i andra EU lander och ett sextiotal
stader har aven inrattat miljozoner for personbilar och latta lastbilar.** Idén med miljézoner
utgar fran det faktum att aldre fordon med dalig avgasrening och hoga utslapp star for en
oproportionerligt stor andel av de totala utslappen. Genom att utestanga de aldsta fordonen
fran miljozonen kan séledes relativt stora utslappsbesparingar goras, trots att en relativt liten
andel av den totala fordonsparken paverkas.*? | dagslaget pagar en utredning om hur en
svensk utformning av miljézoner for personbilar och latta lastbilar skulle kunna se ut. En
mojlighet ar att inféra sma zoner med stranga utslappskrav, exempelvis krav pa emissionsfri
(elbilar och méjligen laddhybrider definieras som emissionsfria) korning innanfér zonen.*3
Utover att forbattra luftkvaliteten skulle en sddan utformning innebara att elbilar ger en praktisk
fordel for agaren. De norska erfarenheterna fran att lata elbilar kora i bussfiler visar att
mojligheten att gora tidsvinster ar ett efterfragat och uppskattat styrmedel hos konsumenterna.

Avslutningsvis kan vi notera att majoriteten av de styrmedel som i Sverige varit inriktade pa
miljobilen under 2000-talet har varit ekonomiska. Det framgar aven att flertalet av styrmedlen
har varit utformade for att 6ka nybilsfoérsaljningen av miljobilar. Mellan &ren 2002 och 2011
bestod stodet i en allman nedsattning av formansbeskattningen for fordon som kan drivas
med alternativa drivmedel. Nar systemet gjordes om ar 2012 férlorade etanolbilen en del av
de formaner den haft tidigare, samtidigt som systemet med nedsatt formansbeskattning har
kompletterats med en differentierad fordonsskatt och en supermiljobilspremie for el- och
laddhybrider. Detta till trots har bilar med alternativa branslen haft problem med bade hogre
kostnader och osékerhet kring andrahandsvérdet och framtida problem med tekniken eller
brénslet.

Ett satt att komma runt de initialt hogre kostnaderna har varit att forma féretag och myndig-
heter att kopa de nya fordonen, med tanken att dessa sedan ska saljas vidare pa andrahands-
marknaden nar de har gatt ner i pris. Idén med att hushallen inte ska behoéva ta den initiala
hogre kostnaden bygger dock pa att fordonen kommer ut pa den svenska andrahands-
marknaden. Ett bortfall av begagnade fordon som kan drivas med alternativa branslen, skulle
riskera bade att forta effekten av flera av de styrmedel som syftar till att 6ka andelen miljobilar,
samt forsamra mojligheten att uppn& malet att den svenska fordonsflottan ska vara fossil-
oberoende ar 2030. Darfor ska vi i nasta kapitel titta narmare pa ny- och avregistreringar av
fordon med alternativa branslen.

41 Kouchky & partners (2015)
42 1bid.
43 bid.
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3 Den svenska
personbilsflottan och dess
branslen

3.1 Allt fler personbilar i Sverige

Den svenska personbilsflottan har haft en stark tillvéxt &nda sedan 1950-talet. | och med att
personbilarna star for en majoritet av transportsektorns utslapp av vaxthusgaser har féran-
dringar av personbilsflottans storlek, energieffektivitet, trafikarbetets storlek och branslesort
stor paverkan pa transportsektorns klimatpaverkan.** Fram till oljekrisen under 1970-talet var
tillvaxttakten i stort sett oavbruten, darefter har det funnits perioder med en mer langsam
utveckling. Ser vi till mer modern tid var antalet bilar i trafik i stort sett oférandrad mellan aren
1990 och 1996 (Figur 3.1 vanstra axeln). Fran ar 1997 fram till 2015 har daremot antalet bilar i
trafik okat med en arlig 6kningstakt pd ungefar en procent.
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Figur 3.1 Antal personbilar i trafik och utslapp av vaxthusgaser fran personbilar, miljoner ton CO,-ekvivalenter.
Ar 1990-2015. Kalla: Antal personbilar fran Trafikanalys (2015) och utslépp fr&n Trafikverket (2016).

4 Trafikverket (2016)
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Ser vi istéllet till vagtrafikens utslapp av vaxthusgaser, s& har de legat pa en relativt jaAmn niva
mellan &ren 1990-2007, och forefaller darmed inte ha paverkats av det 6kande antalet bilar
frdn 1997 och framat. Daremot borjade utslappen att minska ganska markant fran 2007, men
mellan &ren 2012-2015 har nedgangen varit nagot mindre. Forklaringen till den markanta
minskningen ligger framst i att koldioxidutslappen per kilometer for nya bilar har minskat
snabbt. Perioden 2006—-2012 minskade utslappen for nya bilar med 8 gram per ar, for att
darefter minska med 3 gram per &r 2013 och 2014. F6r 2015 var koldioxidutslappen frn nya
personbilar i snitt 127 g CO2/km, 5 gram mindre &n aret innan. Denna forbattring pa
fordonsniva, i kombination med utskrotning och minskad anvandning av aldre fordon, innebar
att koldioxidutslappen fran personbilsflottan i sin helhet sjonk fran 168 g/km 2014 till 163 g/km
2015.% Daremot 6kade trafiken pa det statliga vagnatet med 1-2 procent under 2015. Med
samma trafikkning pa hela vagnatet skulle vinsterna av energieffektiviseringen till stor del
motverkas av 6kad trafik.4®

Trots att antalet personbilar i trafik har 6kat markant sedan slutet av 1990-talet har antalet
fordon med alternativa branslen ékat mer blygsamt. Runt 2005 bérjade forsaljningen av bilar
med alternativa branslen att ta fart (Figur 3.2). Framfor allt 6kade forséljningen av bransle-
flexibla bilar som kan drivas pa etanol och bensin. Forsaljningstkningen sammanfaller val i tid
med inférandet av pumplagen*’ som innebar att stérre tankstationer &ar tvungna att
tillhandahalla minst ett biodrivmedel, vilket i praktiken kom att bli nastan uteslutande etanol.
Okningen av etanolbilar bérjade dock att avta ar 2010 och forsaljningen planade ut 2011.
Mellan 2014 och 2015 har antalet etanolbilar i trafik minskat med nastan 1 500 fordon.
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Figur 3.2 Antal fordon i trafik som kan drivas med alternativa branslen. Ar 2005-2015.
Kalla: Trafikanalys (2016b)
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| slutet av 2015 fanns det totalt ungefar 318 000 personbilar i trafik som kunde drivas med
alternativa branslen. Dessa utgjorde knappt 7 procent av samtliga personbilar i trafik. Tio ar
tidigare var dess andel mindre an en procent av personbilar. Etanolbilarna var den i sarklass
storsta gruppen med 228 000 bilar i trafik 2015, gasbilarna och elhybriderna var knappt

43 000 vardera. Knappt 10 000 laddhybrider och slutligen knappt 5 000 elbilar.
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Figur 3.3 Fordelningen av personbilar efter bransle. Fordon i trafik 2006 resp. 2015. Kélla: Trafikanalys (2016).

2015

Gasbilarna och elhybriderna var allts ungefar lika manga ar 2015. Under de senaste tre aren
har antalet laddhybrider mangdubblats. Bilar med endast eldrift har varit relativt fa i Sverige,
men mellan &ren 2013-2014 fordubblades antalet elbilar. Okningen till trots utgjorde bilarna
med alternativa branslen endast sju procent av det totala bestdndet av personbilar ar 2015.
Den storsta forandringen av personbilsstocken har istéllet varit den stora 6kningen av
dieselbilar (Figur 3.3).
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Totalt fanns ungefar 4 200 000 personbilar i trafik i Sverige &r 2006. Av dessa drevs

93 procent pa bensin, 6 procent pa diesel, och endast 1 procent kunde drivas med biodriv-
medel eller el. 2015 har antalet personbilar i trafik 6kat till ungefar 4 600 000. Andelen av
dessa som drivs med bensin har sjunkit till 63 procent, samtidigt som andelen dieselbilar har
oOkat till 30 procent, och alternativdrivmedelsbilarna till 7 procent. Bland alternativa drivmedel
var etanolbilarna en stor majoritet bade 2006 och 2015, men elbilar och laddhybrider har tagit
en storre plats 2015. Sammantaget innebér detta att antalet personbilar i Sverige har tkat
markant sedan 1997, men trots tamligen omfattande atgarder for att gynna bilar med alter-
nativa drivmedel &r det antalet dieselbilar som har 6kat mest. Den vikande utvecklingen for
etanolbilen och de till antalet relativt f& andra fordonen med alternativa branslen, aktualiserar
fragan om hur stor del av de fossila drivmedlen som faktiskt kan ersattas med férnyelsebara
branslen till 2030.

3.2 Biodrivmedel i vagtransporter

EU:s energi- och klimatmal har ett delmal som innebar att transportsektorn ska ha minst

10 procent fornybara branslen ar 2020. Enligt Energimyndigheten har andelen biodrivmedel i
den svenska transportsektorn ¢kat fran 3 procent ar 2006 till 12 procent &r 2014. Totalt sett
utgjordes 18,7 procent av energin i det svenska transportsystemet av fornybar energi ar 2014,
vilket &r en 6kning med 3 procentenheter jamfort med 2013.8 Detta innebéar att Sverige i
dagslaget nar upp till EU-malet fér 2020, men i och med att biodrivmedelsmarknaden kantas
av stor osékerhet finns det ingen garanti for att malnivan ar sakerstalld fram till 2020.4° For
vagtransportsektorn kade andelen biodrivmedel frn knappt 11,7 procent ar 2014 till

14,2 procent 2015, och totalt anvandes ungefar 10 TWh biodrivmedel inom sektorn.5°

Biodrivmedel anvands dock i flera olika former och delas upp i tva olika kategorier — dels i ren
form och dels som laginblandad dar biobranslet blandas med ett fossilt bransle. Etanol
anvands som laginblandning pa fem volymprocent i nastan all bensin och i diesel blandas
mellan tv& och sju volymprocent FAME som &r en vegetabilisk olja. Ar 2011 bérjade HVO att
blandas in i den traditionella dieseln, vilket har fordelen att det kan blandas i betydligt storre
volymandelar utan att motorn behéver modifieras.! Hoginblandad etanol anvands for
personbilar med benamningen E85, och till viss del i bussar och lastbilar i form av ED95.
Forsaljningen av E85 tog fart &r 2005 och 6kade snabbt. Nar bensinpriset blev lagre an priset
pa E85 sjonk dock tankningsgraden av etanol till under 60 procent, da bilarna istallet tankades
pa bensin. Efter 2012 bérjade forsaljningen av E85 att minska och 2015 hade forséljnings-
volymen gatt ner till samma nivaer som 2006.52 Detta i kombination med att bensin-
forsaljningen (och darmed den laginblandade etanolen) har minskat medfér att den totala
anvandningen av etanol har minskat markant.53

Till skillnad mot etanol har anvandningen av fordonsgas 6kat kontinuerligt sedan ar 2006 fran
44 miljoner metill 159 miljoner ar 2014. Fordonsgas bestar av en blandning av fossil naturgas
och biogas, biogasandelen har 6kat succesivt och utgér ungeféar 68 procent av fordonsgasen
idag (ar 2015).%* Tillkommande fordon som kan drivas med fordonsgas &r framst av bussar

48 Energimyndigheten (2015a)
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och distributionsfordon. Det &r ofta kostnadseffektivt for kommunala aktoérer att producera
biogas, eftersom det kan goras i samband med avfallshanteringen.®®

Biodiesel svarar for den storsta andelen biodrivmedel for vagtrafikfordonen. Foérsaljningen av
diesel har 6kat i och med att forsaljningen av dieseldrivha personbilar och latta lastbilar
bérjade oka under 2000-talet. Energimyndigheten gor vartannat ar ett langsiktigt energi-
scenario som underlag till Sveriges klimatrapportering och den innefattar bland annat
transportsektorns framtida energibehov. | den senaste rapporten (mars 2014) bedéms att

26 procent av energin i transportsektorn kommer att vara férnyelsebar ar 2020 (jamfort med
10 procent 2011).%® Laginblandad biodiesel antas utgéra majoriteten av biodrivmedlen, da den
kommer att svara fér 17 procent av transportsektorns energibehov. Aven anvandningen av
biogas och fornybar el bedoms ha potential att sta for en betydande del av 6kningen av
foérnyelsebara branslen fram till 2020. For biogasens del ar det framst busstrafiken som
kommer leda till 6kade volymer av biogas. | fornybar el ingar bade jarnvagstrafik och elbilar,
men mangden el till vagfordon bedéms vara sa pass liten att den knappt ger utslag i berak-
ningen. Energimyndigheten bedémer att ren biodiesel kan 6ka nagot, samtidigt som ren etanol
kommer att minska. ED 95 beddms kunna ¢ka, men inte mycket nog for att kompensera for
minskningen av E85.%" | Energimyndighetens prognos utgar man bland annat fran att driv-
medlen kommer att ha samma skattesats som den nuvarande, vilket innebar att all inbland-
ning av HVO &r skattebefriad.%®

Just det framtida priset pa fornyelsebara branslen jamfort med priset pa fossila branslen
kommer, enligt en studie av Grahn och Hansson (2010), att ha stor betydelse for det
fornyelsebara branslets framtidsutsikter. | sin studie av potentialen for fornybart drivmedel i
Sverige konstaterar de att det finns goda mojligheter for att biobranslen ska kunna utgdra en
betydande del av vagsektorns energibehov, men den mojliga utvecklingen har ett stort spann.
For ar 2020 bedéms mellan 10-25 procent av den svenska vagsektorn energibehov kunna
tiackas av fornyelsebara branslen och till 2030 &r spannet 13-55 procent.®® Aven bland
scenarier for fordon med alternativa branslen ar det en valdigt stor spridning mellan lagsta och
hogsta antal. For elektrifierade fordon varierar spridningen fran valdigt fa fordon upp till

600 000 el- och laddhybrider fram till ar 2020, vilka skulle forbruka 1,67 TWh el per ar. For
gasfordon &r spridningen mer aterhallsam eftersom biogasproduktionen satter en 6vre grans
for hur manga fordon det kan finnas, férutsatt att den inhemska biogasproduktionen ska vara
tillracklig. Utifran en planerad biogasproduktion pa 3,6 TWh till 2017 skulle det vara mdgjligt att
forse uppemot 180 000 gasbilar med biogas, vilket skulle ha inneburit en arlig tillvaxttakt om
24 000 nya gasbilar per ar fran 2010.%° Som vi har kunnat se har dock tillvaxttakten av gas-
bilar varit betydligt langsammare &n s& mellan aren 2010-2015. Aven 6kningen av biogas-
produktionen har gatt langsammare an den planerade, d& Sverige producerade ungefar

1,8 TWh biogas ar 2014, varav cirka 57 procent anvandes till fordonsgas.®*

Sammanfattningsvis har anvandningen av biodrivmedel for vagsektorn 6kat under de senaste
aren. En stor del av 6kningen forklaras dock av drop-in branslen, som kan blandas i fossila
branslen utan att det kravs ndgon modifikation av motorn eller fordonet. Nar det galler
utvecklingen av fordon som kan drivas med alternativa branslen kan vi notera att etanolbilen
ar den absolut vanligaste, men att nyregistreringarna av etanolbilar har stannat av och att

%5 Energimyndigheten (2015a)
% Energimyndigheten (2014)
57 Ibid.

%8 Ibid.

%9 Grahn och Hansson (2010)
€0 Ibid.

61 Energimyndigheten (2015b)
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forsaljningen av E85 har minskat kraftigt de senaste aren. Forsaljningen av biogas och gas-
fordon har 6kat, men inte i den takt som beddms som mojlig. Detsamma galler elbilar, men
dar har forsaljningen av nya fordon dkat mycket snabbt under de senaste aren.

Grahn och Hanssons (2010) sammanstallning av scenarier och prognoser belyser svarig-
heterna med att gora prognoser eftersom flertalet osakra faktorer paverkar utfallet. Daremot
lyfter de fram priset p& biodrivmedel jamfért med fossila branslen som en avgorande punkt,
liksom det politiska stodet till biobranslen i form av styrmedel som pé olika sétt gynnar bade
produktionen och konsumtionen av biodrivmedel.®? En stark tillvaxttakt av nya fordon kan vara
till fordel da det majliggér en snabbare omstallning till nya drivmedel, férutsatt att de nya
fordonen kan drivas med alternativa branslen.%® Som framkommit tidigare i kapitlet har
okningen av fordon som kan drivas med alternativa brénslen tappat fart efter att férséljningen
av etanolbilar har minskat.

62 Grahn och Hansson (2010)
&3 Ibid.
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4 Blir det fler miljobilar?

| det har kapitlet kommer ny- och avregistreringar av fordon som kan drivas med alternativa
branslen att behandlas. Materialet bestar av egna bearbetningar av Trafikanalys officiella
statistik om vagtrafikfordon.®* Materialet innehaller bland annat uppgifter om nyregistrerade
fordon, antal avstallda, okning i bestandet, fordonens alder, det totala bestandet och av-
registreringar efter avregistreringsorsak.®® Daremot innehdller materialet inga uppgifter om till
vilket land en avregistrering till utland gar till. Sett till hela personbilsstocken ar den vanligaste
orsaken for avregistrering att bilen skrotas. For nyare bilar (max fem ar) ar daremot andelen
avregistrering till utland betydligt vanligare. Av den anledningen har avregistreringar av
bensin- och dieselbilar begransats till bilar som varit max fem ar nar de avregistrerats. Detta
for att kunna gora en mer adekvat jamfoérelse med alternativdrivmedelsbilar som inte funnits
pa marknaden lika lange som konventionella bilar.

Ar 2015 avregistrerades 2 139 gasbilar, varav 1 560 till utlandet (Tabell 4.1). Det innebar att
avregistreringar till utlandet svarade fér 73 procent av alla avregistreringar och 3,4 procent av
det totala bestandet.

Tabell 4.1 Ny- och avregistreringar av gasbilar, samt avregistreringar till utland, antal fordon. Ar 2011-2015.

Ar | trafik Okning bestand Nyregistreringar ~ Avregistreringar Varav avreg. till
utland

2011 30 992 6 390 6618 315 119
2012 35121 4 696 5435 815 504
2013 37 328 2539 3873 1331 937
2014 40 095 3 300 5021 1610 1183
2015 42 675 2919 5119 2139 1560

Kalla: Egna berakningar, Trafikanalys (2015a).

Ar 2015 nyregistrerades 5 119 fordon, men i och med avregistreringen blev nettodkningen
endast 2 919. Det framgar &ven att avregistreringarna har 6kat markant sedan 2011 och det
ar framfor allt avregistreringarna till utland som svarar for 6kningen da dessa utgér mer &n
70 procent av avregistreringarna de senaste tva aren.

For elbilar utgor ny- och avregistreringar betydligt farre fordon, men aven dar gar det att
observera en 6kning av avregistreringar till utland (Tabell 4.2).

5 Trafikanalys (2015a)

% Uppgifterna avseende avregistrerade personbilar nedbrutet pa drivmedelsniva &r inte kvalitetsséakrade i
samma mening som den officiella statistiken avseende fordon i trafik och nyregistreringar, men illustrerar
trenden pa ett godtagbart sétt.
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Tabell 4.2 Ny — och avregistreringar av elbilar, samt avregistreringar till utland. Ar 2011-2015.

Ar | trafik Okning bestand Nyregistreringar Avregistreringar Varav avreg.
till utland

2011 366 173 185 15 0
2012 603 256 264 15 10
2013 1010 416 452 31 27
2014 2172 1197 1266 73 57
2015 4765 2848 2916 68 53

Kalla: Egna beréakningar, Trafikanalys (2015a).

Ar 2015 avregistrerades 68 fordon, 53 av dessa var avregistrering till utlandet, vilket innebér
att avregistreringarna till utland svarade for 78 procent av avregistreringarna. Det ror sig dock
om valdigt f& fordon som har avregistrerat. Det gar inte heller att observera en lika kraftig
Okning av avregistreringarna till utland som fér gasbilarna, men vi kan notera att antalet
avregistreringar tycks tka. Betraffande elhybrider finns det betydligt fler fordon och en lagre
andel avregistreringar (Tabell 4.3).

Tabell 4.3 Ny- och avregistreringar av elhybrider och laddhybrider, samt avregistreringar till utland.
Ar 2011-2015.

Ar | trafik Okning bestand Nyregistreringar Avregistreringar Varav avreg. till
utland

2011 21 389 2510 2927 412 311
2012 24 350 2984 3700 712 576
2013 29 994 5 668 6279 583 346
2014 39 852 9901 10 464 539 266
2015 52 513 13 658 14 521 855 459

Kalla: Egna berakningar, Trafikanalys (2015a).
Anm: fore 2015 &r det inte mojligt att sarskilja avregistreringsorsak for laddhybrider, darfor redovisas de bada
hybriderna tillsammans

Antalet elhybrider i trafik i Sverige har 6kat stadigt och antalet i trafik har mer &n férdubblats
pa fem ar, framfor allt har 6kningen varit pataglig under de senaste tva aren. Under 2011 och
2012 var den vanligaste avregistreringsorsaken att fordonet lamnade landet, men déarefter har
andelen avregistreringar till utland minskat och har svarat for ungefar hélften av alla avregi-
streringarna. Fran och med 2015 &r det mojligt att sarskilja avregistreringsorsak for ladd-
hybrider. Precis som med elbilar ror det sig om relativt f4 fordon med 305 avregistreringar,
varav 289 stycken avregistreringar till utland. Det betyder att 95 procent av avregistreringarna
var till utland, och att det totala bestandet minskade med 2,8 procent till foljd av avregistrering-
arna.

Etanolbilar utgor majoriteten av personbilar som kan drivas med alternativa branslen, daremot
ar avregistrerade etanolbilar tamligen fa (Tabell 4.4).
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Tabell 4.4 Ny — och avregistreringar av etanolbilar, samt avregistreringar till utland. Ar 2011-2015.

Ar

2011
2012
2013
2014
2015

| trafik

218 175
225 868
228 726
229 621
228 174

Okning bestand

13 240
3993
1642

936
-943

Kalla: Egna berakningar, Trafikanalys (2015a).

Nyregistreringar

15 283
5904
3243
2691
1370

Avregistreringar

2061
2013
1604
1827
2380

Varav avreg.
till utland

Ar 2015 fanns den nastan 230 000 etanolbilar i trafik i Sverige, men tillvaxttakten har varit
mycket langsam sedan 2012 och under 2015 minskade antalet etanolbilar i trafik. Sett till

avregistreringarna sa ar det en mycket liten andel av det totala bestandet som avregistrerats
sedan 2012 och ungefar 25 procent av dessa avregistrerades till utlandet.

1303
1021
403
466
570

Som vi kunnat se ar det en relativt stor andel av de avregistrerade gasbilarna, elbilarna och
elhybriderna som avregistreras till utland. Aven bland konventionella bilar med fossila
branslen skiljer det sig at mellan bensin och diesel (Figur 4.1)
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Figur 4.1 Antal personbilar som avregistrerats och blir kvar i Sverige, respektive avregistreringar till utland,
samt procent till utland. Ar 2015.

Kalla: Egna berakningar, Trafikanalys (2016b).
Anm: uppgifterna fér bensin- och dieselbilar &r baserade pa bilar som varit max fem ar gamla nar de

avregistrerats

For bensin, elhybrider och etanolbilar ligger andelen avregistreringar till utlandet runt

25-30 procent. Samtliga av dessa tre drivlinor kan drivas med konventionella branslen, och
har darmed inte samma begransningar som de 6vriga bransletyperna. Gasbilen har férvisso
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samma premisser i och med att &ven den kan tankas med fossila brénslen, men det finns
istéllet betydligt farre tankstationer for gas an det gor for etanol. For gasbilar och elbilar gar
en stor majoritet av de avregistrerade fordonen till utland (70-80 procent) och bland
laddhybrider hela 95 procent.

Supermiljdbilspremien &r i praktiken ett stdd till elbilar och laddhybrider, och hela 94 procent
betalades ut till juridiska personer (avsnitt 2.2) under 2015, dvs. relativt fa privatpersoner dger
dessa typer bilar. Detta avspeglas ocksa i agarstrukturen for de bilar som avregistreras. De
typer av personbilar dar stor andel av de avregistrerade bilarna gar till utlandet, har ocksa en
stor andel juridiska &gare dvs. ett foretag eller en myndighet (Figur 4.2). Av de personbilar
som avregistrerades 2015 agdes for dieselbilar, elbilar och gasbilar 6éver 90 procent av
juridiska personer. De laddhybriderna som avregistrerades till utlandet agdes till 100 procent
av en juridisk person. For bensinbilar, elhybrider och etanolbilar var det runt 70-80 procent av
de avregistrerade bilarna agdes av juridiska personer. Observera att bensin- och dieselbilarna
som visas har ar max 5 ar gamla.
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Figur 4.2 Agarstruktur pa personbilar av olika bransletyper som avregistrerats till, samt procent till utland.
2015. Kalla: Egna berékningar, Trafikanalys (2016b).

Bland alla personbilar som var max 5 ar gamla och som avregistrerades under 2015 hade
narmare 90 procent juridiska personer som agare (Figur 4.2). Darmed ror det sig i férsta hand
om fdretags- och tjanstebilar som avregistreras till utland, kanske i samband med att leasing-
tiden gatt ut. Det innebér att en stor del av de bilar som varit foremal for riktade ekonomiska
styrmedel, som sankt formansvérde eller supermiljobilspremien, i syfte att 6ka dess andel av
fordonsflottan, aldrig kommer ut p4 den svenska andrahandsmarknaden. Det finns darmed
risk for att den avsedda effekten av styrmedlen forsvagas.

For vissa av trenderna bor siffrorna betraktas med forsiktighet. Antalet elbilar & annu mycket
l&gt och avregistreringarna relativt fa, dock har de flesta av dessa fordon som avregistrerats
gatt till utlandet. Om laddhybrider finns bara uppgifter for 2015 med 305 avregistrerade bilar.
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Nastan samtliga av dessa avregistreringar gjordes dock till utland. | absoluta tal ar det relativt
fa elbilar och laddhybrider som avregistreras till utland. Det ar dock bekymmersamt att en sa
pass stor andel foretagsagda elbilar och laddhybrider Iamnar landet. En mojlig forklaring kan
ligga i att biltillverkarna garanterar ett restvarde genom ett eget finansbolag. Nér
leasingperioder upphort aterlamnas leasingbilarna till finansbolaget, som i sin tur avyttrar
dessa dar man far bast betalt.5¢

% Tjanstebilsfakta (2016)
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5 Avslutande diskussion

Personbilsmarknaden i Sverige slar standigt nya rekord och 2015 nyregistrerades fler
personbilar &n nagot tidigare ar: 361 000 bilar. Personbilarna star fér narmare 75 procent av
transportsektorns koldioxidutslapp, vilket gor det naturligt att efterstrava bilar med lagre, och
pa sikt inga, skadliga utslapp.

Personbilsflottan blir allt mer effektiv. Utslapp av vaxthusgaser per kérd kilometer minskar i
och med att nya bilar med lagre utslépp succesivt ersatter aldre bilar med storre utslapp.
Transportsektorns utslapp av vaxthusgaser har minskat sedan 2007. Daremot tyder mycket
pa att utvecklingen inte gar tillrackligt snabbt for att vi ska na uppsatta mal. Med malsattningen
att fordonsflottan ska vara fossiloberoende ar 2030 behdver en majoritet av fordonen kunna
drivas med alternativa branslen inom en snar framtid. Nya fordon kan i detta avseende vara
positivt, forutsatt att de nya fordonen kan drivas med alternativa branslen. Majoriteten av
personbilar som kan drivas med ickefossila branslen har de senaste tio aren varit etanoldrivna
bilar. Forséaljningen av etanolbilar har dock stannat av och under 2015 minskade antalet
etanolbilar i trafik.

De senaste tva aren har istéllet el- och laddhybrider haft en stor procentuell tillvaxt, &ven om
det i absoluta tal fortfarande handlar om relativt fa fordon. Samtidigt har gasbilen haft en
relativt jamn tillvaxttakt med en arlig 6kning p& ungefar 2 500 fordon de senaste tre aren.
Gasbilarna har potential att kunna 6ka snabbare, men férhallandevis manga fordon
avregistreras varje ar for att exporteras till andra lander. El- och elhybridbilar ar betydligt farre
till antalet men aven dar forsvinner flertalet av bilarna till andra lander efter ndgra fa ar i
Sverige. Ett monster kan urskiljas dar de fordonstyper som kan drivas pa bensin (etanolbilar,
elhybrider och bensinbilar) blir kvar i Sverige, medan de dieseldrivha och de som
huvudsakligen drivs pa alternativa drivmedel i hogre utstrackning lamnar den svenska
fordonsmarknaden efter nagra ar.

Bilarna som avregistreras till utland &r relativt nya, i regel inte aldre an fem ar (for elbilar och
laddhybrider &r majoriteten av de avregistrerade bilarna till utiand max tva ar). Majoriteten av
dessa bilar agdes av en juridisk person. Det &r alltsa i forsta hand tjanste- och formansbilar
som avregistreras till utland efter nagra ars anvandning inom ett féretag eller en myndighet,
med stor sannolikhet i samband med att leasingtiden gar ut. De styrmedel som syftar till att
Oka andelen bilar som kan drivas med alternativa drivmedel &r i forsta hand géllande under
bilens forsta fem ar i trafik. Detta i form av nedsatt formansvarde for tjanstebilar, skatte-
befrielse i fem ar och supermiljébilspremien for el- och laddhybrider. Det innebér att en stor
del av bilarna som varit foremal for de ekonomiska styrmedlen aldrig kommer ut p& den
svenska andrahandsmarknaden. Darmed forsvagas den avsedda effekten av styrmedlen nar
en betydande andel av dessa fordon snabbt lamnar Sverige. Det finns ocksa en risk for att de
prognoser som utgor underlag for beslut om styrmedelsutformning baseras pa felaktiga
antaganden om den svenska bilparkens utveckling.

Det stora antalet avregistreringar till utland, framst av gasbilar, vacker frdgor om hur stor
efterfrigan ar av dessa bilar pd andrahandsmarknaden. Tidigare studier om konsument-
preferenser bland bilkGpare pekar pa att bilar med alternativa drivmedel ofta ses som
opraktiska av respondenterna, utan att tillhandahalla ndgot som en konventionell bil inte kan,
bortsett fran kanslan av att det &r bra fér miljon. Tidigare forskning och resultat fran bland
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annat Norge visar pa att styrmedel som férenklar agandet av alternativdrivmedelsbilar, i
kombination med ekonomiska styrmedel, kan bidra till att kompensera for upplevda
begransningar.

2015 var ett rekordar for bilférsaljningen och under de forsta manaderna av 2016 har
nybilsregistreringen varit &n stérre &n samma period 2015. Efterfragan p& nya bilar far darmed
anses vara hog. Om dessa fordon hade kunnat drivas med alternativa branslen som el eller
biodrivmedel hade detta varit starkt gynnande for mojligheten att n& méalet om en fossil-
oberoende fordonsflotta till 2030, om &n inte fullt tillracklig. Om samtliga personbilar som
nyregistreras fram till &r 2030 kan drivas med alternativa branslen, och samtliga personbilar
som avregistreras fram till dess, ar gamla konventionella fordon, skulle personbilsflottan ar
2030 besta av 65-70 procent personbilar som kan drivas med ett annat bransle 4n bensin och
diesel.®” For att uppna den utvecklingen behéver dock efterfradgan fér bade nya och bega-
gnade personbilar med alternativa branslen dka markant. Det behévs darmed en mer
grundlaggande utredning om hur upplevda och faktiska hinder for att byta till ett alternativt
fordon kan identifieras och avhjalpas, bade for att starka nybilsférsaljningen och for att
sakerstélla en god efterfragan och en fungerande andrahandsmarknad for dessa fordon.

7 Raknat med en genomsnittlig nyregistrering pa 305 000 personbilar per ar, och 230 000 avregistreringar.
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