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Forord
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Sammanfattning

Antalet nyregistrerade laddbara' vagfordon? har 6kat snabbt de senaste aren, men
omstallningen till en eldriven fordonsflotta tar tid. Vid arets slut 2021 fanns det cirka 322 000
laddbara vagfordon i trafik, varav narmare 300 000 var personbilar. Utvecklingen av eldrivha
vagfordon fram till 2021 har framst handlat om latta fordon i form av personbilar och
elmopeder. Men aven eldrivna bussar och latta lastbilar med eldrift har tagit en allt storre
andel av nyforsaljningen sedan 2019. Tunga lastbilar med eldrift har fortfarande utvecklingen
framfor sig, men aven dar har det borjat registreras en del fordon dven om de ar fa. Det ar
annu endast ett ringa antal fordon som kan drivas med vatgas. Vid slutet av 2021 fanns 42
personbilar och 2 tunga lastbilar i trafik med vatgasdrift.

Maijoriteten av de laddbara fordonen finns i storstadsomradena, i sddra Sverige och langs
med norrlandskusten. For personbilar galler detta oavsett om man ser till antal fordon i trafik,
eller relaterat till respektive kommuns befolkningsstorlek. | likhet med de laddbara
personbilarna finns huvuddelen av de laddbara latta lastbilarna i eller omkring de stérre
staderna. Laddbara latta lastbilar som andel av totalt antal latta lastbilar ar ocksa mest vanligt
forekommande i s6dra Sverige samt langs norrlandskusten, ofta i befolkningsrika kommuner.
En stor andel av dessa lastbilar ar knuten till naringsverksamhet inom manga olika branscher,
exempelvis brygg och anlaggningsbranschen, fastighetsforvaltning och handel. | férhallande
till antal arbetsstallen finns en hég andel av de laddbara lastbilarna i sédra Sverige, i vissa
kommuner kring Stockholm, Géteborg och Malmé samt i ett strak fran Karlstad sdderut till
Jonkoping och vidare sdderut langs E4. Ostkusten, bade sdder och norr om Stockholm, har
ocksa en forhallandevis hog andel laddbara latta lastbilar.

Sedan 2019 har antalet elbussar dkat patagligt. Aven om de fortfarande &r relativt f4 till antalet
sa finns de i norra saval som sddra Sverige. Tunga laddbara lastbilar finns i enstaka
kommuner med en koncentration runt Stockholm och Géteborg.

Genom att undersoka var i landet fyra ar gamla laddbara personbilar finns i trafik, kontra var
de nyregistrerades, kan vi ge en indikation pa hur spridningen pa andrahandsmarknaden ser
ut i landet. Av de 19 500 laddbara personbilar som nyregistrerades 2017 fanns 14 400 kvar i
den svenska fordonsflottan 2021. Mellan 2017 och 2021 har det i 209 av Sveriges kommuner
skett en 6kning med minst en laddbar personbil av 2017 ars modell. Den sammanlagda
Okningen i dessa 209 kommuner uppgar till drygt 2 300 laddbara personbilar. Eftersom antalet
laddbara bilar av 2017 ars modell 6kar i en stor andel kommuner tyder det pa att det sker en
spridning av fordonsflottan ut fran storstadsomradena till 6vriga landet.

Leasing ar en frekvent forekommande agandeform for en laddbar personbil. Av de laddbara
personbilar som registrerades under 2021 var 70 procent leasade, antingen av en juridisk eller
fysisk person. Foretagsleasade laddbara personbilar, som ofta anvands som férmansbilar, ar
den vanligaste agarformen for en laddbar personbil. P4 kort tid har det aven blivit allt vanligare
att privatleasa en laddbar bil. Av de cirka 62 000 personbilar som privatleasades under 2021
var mer an halften laddbara, med en viss 6vervikt pa ren eldrift.

' Laddhybrider och helt eldrivna.
2 Personbilar, latta och tunga lastbilar, bussar, MC och moped.



Laddbara fordon, bade de som kdps och de som leasas, attraherar delvis en ny grupp av
individer, som avviker fran traditionella nybilskopare. Generellt finns det en storre tendens till
bade agande och leasing av laddbara fordon i en yngre befolkning, samt fér boende i urbana
omraden, tendensen ar dock inte lika tydlig i de mest tattbebyggda omradena. Varken etnisk
bakgrund eller kénsférdelning forefaller paverka innehavet av laddbara personbilar. Nar denna
nya kundbas kombineras med befintlig kundgrupp, som traditionellt har kdpt personbilar med
bensin eller dieseldrift, kan det konstateras att den samlade kundbasen for personbilar har
breddats. Den stora tillvaxten i nybilsfoérsaljningen av laddbara fordon kan komma att
accelereras an snabbare nar aven normalbilskdparna férnyar sitt bilinnehav med ett laddbart
fordon.

Elfordonstekniken kommer forbattras till 2030 — men grunden finns
redan har

Det finns redan idag elektrifierade personbilar, bussar, tunga och latta lastbilar i trafik i
Sverige. Den kommande utvecklingen kommer troligen att innebara manga sma forbattringar
av befintlig teknik, snarare an att ge stora utvecklingssprang. Manga mindre tekniska
forbattringar kan dock fa stor effekt pa transportmarknaden. Nar eldrivna fordon totalt sett far
lagre kostnader an fossildrivna kan genomslaget fér de eldrivna ga mycket fort, sarskilt for
kommersiellt anvanda fordon. Férutom optimering av komponenter till fordonen inriktas
forskning och utveckling mot fordonssystem och helhetslésningar. Hur snabb den fortsatta
introduktionen av elfordon blir ar till minst lika stor del beroende av férutsattningar kopplade
infrastruktur, energiférsorjning, styrmedel och marknadslésningar som sjalva
teknikutvecklingen.

En tydlig utvecklingstrend ar att mjukvaran i fordonen blir allt viktigare, bland annat for att
mojliggdra optimerad anvandning och laddning av fordonens batterier. En annan
utvecklingsinriktning ar smartare laddning med hogre effekt.

Sett till &garkostnaderna &r eldrivna personbilar redan idag i manga fall konkurrenskraftiga i
férhallande till motsvarande bensin- eller dieseldrivna fordon. Fér den fortsatta introduktionen
av eldrivna personbilar kommer darfor styrmedel successivt att fa allt mindre betydelse,
eldrivna personbilar &r redan eftertraktade pa marknaden.

Aven for tunga fordon med eldrift sker utvecklingen i snabb takt i och med 6kad tillgang till
billigare och lattare batterier. Framdver befaras dock utvecklingstakten for batteritekniken att
minska.

Det finns eldrivna tunga fordon anpassade till manga segment pa transportmarknaden. For
vissa tillampningar med langvaga och tung buss och lastbilstrafik ar det dock tveksamt om
batterielektriska fordon kommer att kunna erbjuda tillrackligt god prestanda for att konkurrera
ut féorbranningsmotordrivna fordon till ar 2030. For introduktion av tunga eldrivna fordon pa
bred front kommer darfér styrmedel och kostnadsutvecklingen att vara avgérande. Det galler
aven styrmedel och stdd riktade mot infrastrukturen.

Vatgas som energibarare kommer troligen inte att fa nagot stérre genomslag fram till &r 2030.
Hur utvecklingen ser ut darefter ar mera osakert. Sarskilt for de tunga och langvaga
transporter som i dag tycks svara att genomféra med batterielektriska fordon kan vatgas
komma att spela en viktig roll.



Summary

The number of newly registered rechargeable? road vehicles* has increased rapidly in recent
years, but the transition to an electrically powered vehicle fleet takes time. As of year-end
2021 there were roughly 322,000 rechargeable road vehicles on the road, nearly 300,000 of
which were passenger cars. The growth of electrically powered road vehicles up to 2021
involved mainly light vehicles in the form of passenger cars and electric scooters, although
electrically powered buses and light lorries have also accounted for an ever-greater share of
new sales since 2019. Electrically powered heavy lorries have more development ahead of
them, but here again some such vehicles have begun to be registered, although they are few.
There are still only a small number of vehicles that can be fuelled with hydrogen. At the end of
2021 there were 42 hydrogen-fuelled passenger cars and two such heavy lorries on the road.

Most of the rechargeable vehicles are found in our large urban areas, in southern Sweden and
along the Norrland coast. This is true in the case of passenger cars regardless of whether we
consider the number of vehicles on the road or in relation to the population size of the
municipality in question. As is the case with rechargeable passenger cars, the bulk of the
rechargeable light lorries are found in or around major cities. Rechargeable light lorries as a
share of the total number of light lorries are also most common in southern Sweden and along
the Norrland coast, often in densely populated municipalities. A large proportion of these
lorries are associated with commercial activities in many different industries, such as the
construction and civil engineering industry, property management, and trade. In relation to the
number of job sites, a large proportion of the rechargeable lorries are found in southern
Sweden, in certain municipalities surrounding Stockholm, Gothenburg and Malmé, and in a
stretch from Karlstad and south to J6nkdping and then further south along the E4. The East
Coast, north and south of Stockholm, has a relatively large share of rechargeable light lorries.

The number of electric buses has increased notably since 2019. Although they are still
relatively few, they are present in both northern and southern Sweden. Rechargeable heavy
lorries are found in a few municipalities concentrated around Stockholm and Gothenburg.

Investigating where in Sweden four-year-old rechargeable passenger cars are found on the
road as opposed to where they were newly registered can provide us with some idea of the
distribution of our second-hand market. Of the 19,500 rechargeable passenger cars newly
registered in 2017, 14,400 were still in the Swedish vehicle fleet in 2021. Between 2017 and
2021, an increase of at least one 2017-model rechargeable passenger car was seen in 209 of
Sweden's municipalities. The total increase in these 209 municipalities was just over 2,300
rechargeable passenger cars. The fact that the number of rechargeable 2017-model cars is
increasing in a large share of municipalities indicates that the vehicle fleet is spreading out
from the major urban areas to the rest of the country.

Leasing is a common form of ownership for a rechargeable passenger car. Of the
rechargeable passenger cars registered in 2021, 70 per cent were leased by either a legal
entity or physical person. Rechargeable passenger cars leased by corporations, which are
often used as company cars, represent the most common form of ownership for rechargeable
passenger cars. It has, in a short time, become increasingly common to lease a rechargeable

3 Plug-in hybrids and pure electric power
4 Passenger cars, light and heavy lorries, buses, motorcycles and scooters



car privately. Of the roughly 62,000 passenger cars leased privately in 2021, more than half
were rechargeable, with a preponderance of pure electrically powered vehicles.

Rechargeable vehicles, both those purchased and those leased, are to some extent attracting
a new group of individuals who differ from traditional car buyers. In general, there is a greater
tendency towards both owning and leasing rechargeable vehicles among a younger
population, and among residents of urban areas, although this tendency is not as prevalent in
the most densely populated areas. Neither ethnic background nor gender distribution appears
to affect rechargeable passenger car ownership. When this new customer base is combined
with the existing customer group, which has traditionally bought petrol- or diesel-fuelled
passenger cars, the total customer base for passenger cars has expanded. The robust growth
in new car sales of rechargeable vehicles may be accelerated even more as ordinary car
buyers also update their vehicle holdings with a rechargeable vehicle.

Electric vehicle technology will improve by 2030, but the foundation
is already here

There are already electric passenger cars, buses, and heavy and light lorries on the road in
Sweden today. Future developments will likely result in many minor improvements to existing
technologies, rather than any major innovative leaps. However, many small technical
improvements could still have a major impact on the transport market. Once electrically
powered vehicles have overall lower costs than fossil fuel-based vehicles they may enjoy a
very rapid breakthrough, particularly in the case of vehicles for commercial use. In addition to
optimising vehicle components, the R & D is focused on vehicle systems and total solutions.
The pace of the continued introduction of electric vehicles will be at least as dependent upon
conditions surrounding infrastructure, the energy supply, policy instruments and market
solutions as it is upon the technological advances. One clear developmental trend is that
vehicle software is becoming increasingly important, in part to enable the optimised utilisation
and recharging of vehicle batteries. Another developmental focus has to do with smarter
recharging with higher outputs.

In terms of the costs of ownership, electrically powered passenger cars are already
competitive with corresponding petrol- and diesel-fuelled vehicles in many cases. Policy
instruments will consequently become increasingly less important for the continued
introduction of electrically powered passenger cars, as they are already sought after in the
market.

Developments about electric heavy vehicles are also moving forward rapidly in parallel with
greater access to cheaper and lighter batteries. However, there is a danger that the pace of
battery technology development will slow.

There are electrically powered heavy vehicles customised for many segments of the transport
market. However, in the case of some applications for long-haul and heavy bus and lorry
traffic, it is doubtful whether battery-based electric vehicles will be able to offer sufficiently high
performance to compete with combustion engine vehicles by 2030. Policy instruments and
cost trends will be decisive for the introduction of electrically powered heavy vehicles across a
broad front. This applies to policy instruments and support targeting the infrastructure as well.

Hydrogen as an energy source will probably not have any major impact by 2030. Its
development beyond that point is less certain. Hydrogen may come to play an important role,
particularly in connection with the heavy and long-haul shipments that are currently difficult to
make using battery-powered electric vehicles.

10



1 Inledning

Under de senaste aren har antalet eldrivna vagfordon i Sverige 6kat patagligt. Pa bara nagra
ar har eldrivna vagfordon gatt fran att vara en ovanlig syn pa de svenska vagarna till att utgora
ett allt vanligare inslag i trafiken. Allt fler olika fordonstyper bérjar kunna drivas med elektricitet
i nagon form. Allt fran sma eldrivna sparkcyklar till tunga lastbilar med eldrift &r nu en del av
den svenska fordonsflottan och kommer att ha en avgérande roll fér att Sverige ska kunna na
uppsatta klimatmal.

Utifran den snabba utveckling som idag sker har Trafikanalys fatt i uppdrag av regeringen att
analysera utvecklingen av den eldrivna fordonsflottan. Analysen ska innehalla en nulages-
beskrivning och en regional analys av spridningen av eldrivna fordon i Sverige. | analysen ska
det aven inga en beskrivning av méjlig utveckling fram till 2030, med avseende pa tekniska
egenskaper.

Introduktionen av eldrivna fordon har kommit langst for personbilsflottan, pa marknaden finns
nu ett relativt stort utbud av eldrivna bilmodeller i olika segment och prisklasser. Aven bland
ovriga fordonstyper sker nu en elektrifiering av flottan. Den har annu inte kommit lika langt
som for personbilarna, men idag finns elbussar i flera av Sveriges storre stader, antalet
eldrivna latta lastbilar 6kar fran ar till ar och det finns aven motorcyklar och mopeder som kan
drivas med el. Utvecklingen av tunga lastbilar som kan drivas med el ar fortfarande i sin linda,
men det gar snabbt framat. Antalet tunga lastbilar med eldrift har pa bara nagra ar gatt fran
nagot enstaka testfordon till att ndrma sig 100 fordon i trafik under bérjan av 2022.

Elektrifieringen av fordonsflottan ar en avgérande del i arbetet med att na Sveriges klimatmal
som innebar att fordonsflottans utslapp ska minska med 70 procent fram ar till ar 2030, jamfort
med 2010 &rs utsléappsnivaer, och att utslappen ska vara netto noll till 2045. Aven om
utvecklingen gar snabbt tar omstallningen tid, och sker inte i samma takt i hela Sverige
samtidigt. Ser vi till personbilarna sa ar det ndrmare 5 miljoner personbilar i trafik, varav drygt
300 000 var laddbara vid slutet av 2021. Att utvecklingen kommer ga olika snabbt i olika delar
av landet beror pa att fordonsflottan som helhet ar ojamnt férdelad. | vissa delar av Sverige
kops en forhallandevis stor andel av landets nya fordon, och i dessa omraden ar
fordonsflottan relativt ny. Det faller sig darav naturligt att den geografiska foérdelningen av
elfordon kommer att centreras till de omraden dar det képs manga nya fordon.

Flera tekniker for att elektrifiera fordonsflottan har utvecklats parallellt. Manga av de eldrivna
fordon som funnits p& marknaden fram till 2021 har baserats pa hybridtekniker dar
forbranningsmotor och eldrift har samspelat. Antalet rena elfordon i trafik har varit relativt lagt,
men 6kade patagligt under 2021. Samtidigt pagar utvecklingen av andra koncept for
elektrifiering av fordon, sa som branslecellsteknik med vatgas som energibarare och elvagar
dar fordonen tar emot elektricitet via vagen i stallet for att ha ett eget batteri. Dessa tekniker
finns idag framst pa teststadiet.

Syftet med rapporten ar att ta fram ett kunskapsunderlag om eldrivna fordon genom att
analysera tillvaxttakten av eldrivna fordon i fordonsflottan och var i landet tillvaxten sker. Ett
ytterligare syfte ar att beskriva den kommande teknikutvecklingen till 2030. Eftersom
utvecklingen av eldrivna fordon har kommit langst for personbilarna agnas en storre del av
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nulagesanalysen at dessa. Beskrivningen av majlig teknisk utveckling fram till 2030 kommer
av samma anledning att i stérre omfattning beréra tunga fordon.

1.1  Avgransningar, definitioner och kallor

Eldrivna fordon ar ett tamligen vitt begrepp, for rapporten fordras darfér vissa definitioner och
avgransningar. Det galler bade vilka typer av fordon och vilka elektrifieringstekniker som vi
asyftar.

Fokus pa registrerade fordon och pa fordonsteknik

Det finns idag en uppsj6 av eldrivna fordon i det svenska transportsystemet, aven om elbilen
till stor del har blivit symbolen for elektrifieringen av fordonsflottan. | stadsmiljé ar idag
elsparkscyklar saval som elcyklar vanliga inslag, och i flertalet stéader finns elbussar. For att
kunna beskriva nulaget och utvecklingen framover behovs tillférlitiga och jamférbara uppgifter
att utga ifran. Fordonsregistret ger méjlighet till tillforlitlig statistik for samtliga registrerade
vagfordon. Vi kommer darfor att begransa analysen till att i huvudsak behandla registrerade
fordonstyper; personbilar, latta och tunga lastbilar samt bussar. Darigenom omfattas 85
procent av alla fordon i trafik i analysen. Vi kommer aven att, i den man det ar majligt, beskriva
utvecklingen for eldrivna motorcyklar och mopeder. Elcyklar och elsparkcyklar &r daremot att
betrakta som mikromobilitet och faller darmed utanfér den har studiens huvudfokus. Eftersom
fokuset ar fordonen kommer inte laddinfrastrukturen att behandlas i nagon storre omfattning.

I nulagesbeskrivningen kommer vi att begransa oss till tidsperioden 2015-2021 eftersom
antalet elfordon i trafik var synnerligen begransat foére 2015. Elektrifieringen av fordonsflottan
har kommit olika langt for olika fordonstyper, vilket kommer att speglas i analysen.
Nulagesanalysen och de regionala analyserna kommer i stor utstrackning att behandla den
historiska utvecklingen for eldrivna personbilar. For 6vriga fordonstyper kommer fokus att ligga
pa att beskriva dagens situation och méjlig framtida utveckling.

| beskrivningen av méjlig utveckling till 2030 med fokus pa teknik ar fordonsutvecklingen i
centrum. Introduktionen av elfordon i fordonsflottan ar dock inte enbart beroende av den
fordonstekniska utvecklingen utan évriga forutsattningar som infrastruktur, energiférsorjning,
styrmedel och marknadslésningar paverkar ocksa. Beskrivningen inkluderar darfor aven en
oversiktlig bild av dessa omraden.

Kallor och metod

De huvudsakliga kallorna for nulagesanalysen och den regionala analysen pa lans- och
kommunniva &r egna bearbetningar av de officiella statistikpublikationerna Fordon 2021° och
Fordon i I&n och kommuner 2021.%1 vissa fall har mer detaljerade uppgifter som inte publiceras
i den officiella statistiken hamtats fran fordonsregistret, som ar en del av Vagtrafikregistret
som Transportstyrelsen tillhandahaller. For att studera geografiska férdelningar med en hdgre
upplésning an kommunnivan har vi anvant SCB:s rikstdckande indelning av Sverige i
demografiska statistikomraden (DeSO).” Denna indelning féljer 1ans- och kommungréanserna.

5 Trafikanalys (2022) Statistik 2022:5

8 Trafikanalys (2022) Statistik 2022:3

7 www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/
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Utvecklingen fram till &r 2030 har vi forsékt fanga med hjalp av litteratur i form av bade
rapporter och information pa webbplatser. Vi har genomfort ett seminarium med
representanter fran fordonstillverkare och andra intressenter fran naringslivet samt ett
ytterligare seminarium med representanter fran myndigheter. Vidare har vi inhamtat
information genom att delta pa konferenser och seminarier och genom samtal med personer
fran transportbranschen.

Vad ar ett elektriskt fordon?

Den pagaende elektrifieringen av fordonsflottan genomférs med flera parallella tekniker. Olika
former av hybridtekniker har funnits relativt lange. Det har i férsta hand handlat om elhybrider
som, med syfte att &stadkomma en energieffektivisering, laddas under kdrning. Sedan 2016
har laddhybrider blivit allt vanligare. Dessa fordon kan laddas externt och kora pa ren eldrift.
Till dessa har aven mildhybrider tillkommit pa marknaden. Dessa fungerar likt en elhybrid,
men har ett mindre batteri och en mindre elmotor som framst syftar till att minska utslappen
fran en férbranningsmotor (Figur 1.1).

Laddbara Icke-laddbara

Elhybrid
Har tva motorer, en vanlig forbranningsmotor
och en elmotor. BAda motorerna kan arbeta for
att driva bilen, antingen samtidigt eller var och
en for sig. Kan ej laddas externt med el.

& o

Laddhybrid Mildhybrid
Kombinerar sin elmotor med en Gar inte att ladda via ett eluttag, utan laddas
forbranningsmotor. Bilen kan laddas i ett vanligt | genom bromskraftatervinning nar du koér. Har
eluttag och nar batteriet ar urladdat tar anvands batteriet for att stdtta
férbranningsmotorn éver. férbranningsmotorn och minska bilens utslapp.

_ 5-10%
orbrukning

Figur 1.1. lllustration av olika typer av vanligt forkommande tekniker for elektrifiering.

Utover hybridteknikerna finns rena elfordon, det vill saga fordon som drivs av en elmotor med
batteri som energikalla. Dessa kallas ocksa batterielektriska fordon. Utéver de fyra teknikerna
i Figur 1.1 pagar det utveckling av branslecellsfordon som med vatgas som energikalla
producerar elektricitet for att driva en elmotor. Det pagar aven testverksamhet med elvagar,
vilket innebar att fordonet far elektricitet fran infrastrukturen under farden via kontaktledning i
luften, skena i marken eller tradldst genom induktion. Fordon pa elvagar skulle i princip kunna
framdrivas utan batteri, men aven batterielektriska fordon kan kéra pa elvagar. Batteridrift
behdvs ocksa for framdrift utanfor ett elvagsnat.
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| var analys har vi valt att fokusera pa de fordon som har méjlighet att drivas med ren eldrift
samt de som kan laddas externt. Det innebar att nulagesanalyserna kommer att kretsa kring
elbilar och laddhybrider, vilka vi definierar som laddbara fordon. Vi kommer att redovisa den
historiska, och framtida, utvecklingen for elbilar och laddhybrider separat. | de framatblickande
delarna av analysen kommer aven fordon med branslecellsteknik och elvagar att beaktas.

1.2 Var rullar fordonen?

Det finns flera satt att &ga och bruka ett fordon, vilket kan géra det svart att reda ut var i landet
fordonen faktiskt anvands. Det ar sedan tidigare kant att det finns en del kommuner i Sverige
med valdigt manga registrerade personbilar, och en del av dessa kommuner har aven en hog
andel laddbara bilar, bland annat Solna, Danderyd och Lund, fér att nAmna nagra. Det handlar
dock om bilar agda av juridisk person som med stor sannolikhet inte anvands i den kommun
de ar registrerade i. Av 300 000 laddbara personbilar i trafik vid slutet av 2021 hade 180 000
en juridisk person som agare. Langt ifran alla av dessa bilar ar registrerade i en annan
kommun an de huvudsakligen anvands i, men det finns exempel péa féretag som har valdigt
manga bilar registrerade i en enskild kommun.

Trafikanalys har tagit del av uppgifter fran Power Circle® som har genomfort en analys av bilar
agda av juridiska personer som &r registrerade pa en annan adress an dar de anvands. |
Power Circles analys har foretagen forst delats in i olika kategorier (exempelvis leasingbolag,
bilhandel eller taxi). Sedan har en bedémning gjorts utifrdn vad som &r ett rimligt antal bilar fér
ett foretag att ha inom respektive kategori. Utifran analysen bedéms ca 58 000 av 300 000
laddbara personbilar i trafik 2021 vara registrerade pa en annan ort an dar de anvands.
Problemet med laddbara bilar som ar registrerade i "fel” ort ar dock avgransat till nagra fa
storstadskommuner (Figur 1.2).
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Figur 1.2. Antal laddbara personbilar med en juridisk dgare som bedéms anvédndas i en annnan kommun &an
den &ar registrerad i, 2021.

8 https://powercircle.org/

14


https://powercircle.org/

De sju kommuner med flest laddbara bilar som bedéms anvandas i en annan kommun svarar
for mer an 90 procent av bilarna som inte ar registrerade dar de anvands. Eftersom problemet
ar begransat till sa pass fa kommuner gor vi bedémningen att de laddbara bilar som ar
registrerade i en annan kommun an i den de anvands inte kommer att paverka de analyser
resultat som presenteras i denna rapport. Vi har darfor valt att inte justera data for var i landet
de laddbara personbilarna ar registrerade.

Problematiken med att fordonen anvands nagon annanstans an dar de ar registrerade tycks
till viss del aven galla for |atta lastbilar och elmotorcyklar, &ven om fordonen ar betydligt farre.
For latta lastbilar och elmotorcyklar ar det daremot bara kommunerna Stockholm och Solna
som har ett patagligt hogre antal laddbara latta lastbilar an 6vriga Sverige och dar man kan
anta att en del av dessa egentligen anvands nagon annanstans i landet. Vi har dock inte
kunnat gora nagon djupare analys av hur manga latta lastbilar eller elmotorcyklar som kan
tankas anvandas i en annan kommun an dar den ar registrerad, men i analysen tar vi hansyn
till att det finns tva kommuner som férmodligen har farre laddbara latta lastbilar och
elmotorcyklar an vad statistiken visar.

For de tunga fordonen utgar vi ifran att de ar registrerade i den delen av landet dar de
anvands. For bussarnas del kan det innebara att de ar registrerade pa en ort, men kan
anvandas i nagon av grannkommunerna. Var bedémning ar dock att vi inte behdver gora
nagon justering av var bussarna finns da de foérefaller anvandas i naromradet till den kommun
de ar registrerade i. Vi gér samma antagande for tunga lastbilar.

1.3 Rapportens disposition

| de tva foljande kapitlen ges forst en dvergripande bild av tillvaxttakten for laddbara fordon
under de senaste aren, med en jamforelse med motsvarande utveckling for elfordon i Norge.

| kapitel 3 fordjupas redovisningen med fokus pa geografi och fordonsslag. For att fa en
djupare forstaelse om vilka faktorer som paverkar fordonsflottans storlek och férdelning
redovisas i kapitel 4 resultat frAn en regressionsanalys. Analysen gors for elfordon och

laddhybrider per agarkategori, agda av en enskild firma, privatdgda samt privatleasade.

| kapitel 5 ges en beskrivning av hur marknaden for elfordon ser ut idag och en 6versikt dver
hur den tekniska utvecklingen kan bidra till att den forandras fram till ar 2030. Har ingar ocksa
en oversiktlig beskrivning av utvecklingen av batterier och mjukvara till fordonen, forskning pa
omradet och férutsattningar for 6kad andel laddbara fordon kopplade till infrastruktur, ekonomi
och styrmedel. Kapitlet avslutas med en utblick éver hur elfordonen kan tankas paverka vart
resande och transportféretagens logistikupplagg.
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2 Elfordon i Sverige

| det har kapitlet kommer vi att undersoka tillvaxttakten fér laddbara personbilar, latta och
tunga lastbilar samt bussar. Aven motorcyklar och elmopeder behandlas i kapitlet, om &n i
begransad omfattning. Kapitlet avslutas med en jamférelse med utvecklingen av elfordon i den
norska fordonsflottan.

21 Laddbara personbilar

Forsaljningen av laddbara personbilar har pa nagra ar gatt fran nagra tusen bilar per ar till att
utgdéra mer an 40 procent av nybilsférsaljningen i Sverige. Mellan aren 2019 och 2020 6kade
andelen nyregistrerade laddbara personbilar fran 11 till 31 procent av de nyregistrerade
personbilarna. Under 2021 nyregistrerades narmare 58 000 elbilar och 78 000 laddhybrider,
vilka tillsammans utgjorde 43 procent av de nyregistrerade personbilarna 2021. Antalet
nyregistrerade elbilar och laddhybrider 6kade alltsa patagligt under 2020 och 2021 samtidigt
som det totala antalet nyregistrerade personbilar minskade, vilket ytterligare bidrog till de
laddbara bilarnas hdga andel av de nyregistrerade personbilarna (Figur 2.1).
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Figur 2.1. Antal nyregistrerade personbilar i Sverige fordelat pa drivmedel, samt andel laddbara personbilar, ar
2013-2021.

Forsaljningen av laddbara personbilar har till stor del utgjorts av laddhybrider. Fram till 2020
utgjorde laddhybriderna ungefar 70 procent av de laddbara personbilarna. Antalet ny-
registrerade elbilar har dock foérdubblats arligen sedan 2018. Skillnaden mellan antalet
nyregistrerade elbilar och laddhybrider var darfér inte fullt s& stor 2021 da elbilarna utgjorde
43 procent av de nyregistrerade laddbara personbilarna. Forsaljningen av laddhybrider har
tidigare 6kat snabbt, men mellan 2020 och 2021 var 6kningen mattlig.
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Aven om antalet nyregistrerade laddbara personbilar har ékat kraftigt de senaste aren tar det
tid att férandra hela personbilsflottan. Sverige har idag narmare 5 miljoner personbilar i trafik,
och 1,3 miljoner avstallda personbilar. Med 300 000 laddbara personbilar i trafik utgjorde de
laddbara personbilarna 6 procent av hela personbilsflottan i trafik. Av dessa utgjorde
laddhybriderna 4 procent och elbilarna 2 procent (Figur 2.2).
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Figur 2.2. Antalet personbilar i trafik sista december 2021, uppdelat pa drivmedel, samt andelen laddbara
personbilar av det totala antalet personbilar i trafik.

Aven om férandringen for flottan tar tid skedde det tva intressanta skriften under 2021. Dels
passerade antalet laddhybrider i trafik antalet etanolbilar, och blev darmed den vanligast
férekommande alternativa drivlinan for personbilar i trafik. Det andra skiftet var att antalet
dieselbilar i trafik bérjade minska efter en lang period med arlig tillvaxt. En kraftig nedgang av
antalet nyregistrerade dieselbilar, i kombination med en omfattande export av begagnade
dieselbilar, har bidragit till den utvecklingen. Aven laddhybriderna exporteras i stor omfattning
efter nagra fa ar i trafik i Sverige, vilket innebar att antalet laddhybrider i trafik, givet en mindre
export, hade kunnat vara fler.®

2.2 Laddbara latta och tunga lastbilar

Precis som for personbilarna har antalet laddbara latta lastbilar 6kat i férsaljning de senaste
aren, aven om nivan ar betydligt lagre an for personbilarna. Fram till 2018 utgjorde de
laddbara latta lastbilarna mindre an en procent av de nyregistrerade latta lastbilarna (Figur
2.3). Skillnaden gentemot personbilar ar att nastan samtliga laddbara latta lastbilar ar rena
elfordon i och med att laddhybridteknik ar ovanligt for Iatta lastbilar.

¢ www.trafa.se/vagtrafik/minskad-export-av-begagnade-personbilar-12928/
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Figur 2.3. Nyregistrerade litta lastbilar fordelat per drivmedel, samt andel laddbara litta lastbilar av
nyregistrerade och andel laddbara litta lastbilar i trafik, 2013-2021.

Under de senaste tre aren har férsaljningen av laddbara latta lastbilar 6kat patagligt och
uppgick till knappt 2 800 fordon ar 2021, vilket motsvarade cirka 7 procent av de
nyregistrerade latta lastbilarna. Med runt 600 000 latta lastbilar i trafik tar dock férandringen av
flottan tid, 2021 utgjorde de laddbara latta lastbilarna knappt 1,5 procent av samtliga latta
lastbilar i trafik.

Nastan samtliga laddbara litta lastbilar &r registrerade pa en juridisk person. Agarna &r
huvudsakligen aktiva inom bygg- och anlaggningsbranschen, fastighetsférvaltning, handel,
uthyrning och leasingverksamhet, post- och kurirverksamhet, transport, samt vard och
omsorgsverksamhet (Tabell 2.1). Drygt 7 000 laddbara latta lastbilar ar registrerade i 20
branscher pa 2-stallig SNI'°.

10 https://sni2007.scb.se/
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Tabell 2.1. Antal laddbara latta lastbilar i trafik 2021. Redovisat fér de 20 branscher (SN12007) med storst
innehav.

SNI2007 SNI2007 Antal

68 FASTIGHETSVERKSAMHET 1748

43 SPECIALISERAD BYGG- OCH ANLAGGNINGSVERKSAMHET 1045

45 HANDEL SAMT REPARATION AV MOTORFORDON OCH 691
MOTORCYKLAR

88 OPPNA SOCIALA INSATSER 465

81 FASiTIGHETSSERVICE SAMT SKOTSEL OCH UNDERHALL AV 409
GRONYTOR

77 UTHYRNING OCH LEASING 370

85 UTBILDNING 325

53 POST- OCH KURIRVERKSAMHET 309

64 FINANSIELLA TIANSTER UTOM FORSAKRING OCH 280
PENSIONSFONDSVERKSAMHET

49 LANDTRANSPORT; TRANSPORT | RORSYSTEM 231
41 BYGGANDE AV HUS 211
35 FORSORJNING AV EL, GAS, VARME OCH KYLA 195
52 MAGASINERING OCH STODTJANSTER TILL TRANSPORT 190
87 VARD OCH OMSORG MED BOENDE 146
47 DETALJHANDEL UTOM MED MOTORFORDON OCH 132
MOTORCYKLAR
46 PARTI- OCH PROVISIONSHANDEL UTOM MED MOTORFORDON 127
1 JORDBRUK OCH JAKT SAMT SERVICE | ANSLUTNING HARTILL 98
94 INTRESSEBEVAKNING; RELIGIOS VERKSAMHET 93
56 RESTAURANG-, CATERING- OCH BARVERKSAMHET 84
70 VERKSAMHETER SOM UTOVAS AV HUVUDKONTOR; 84
KONSULTTJANSTER TILL FORETAG
Ovriga branscher 1381
Totalt i trafik 8614

Anm: De fordon som ingar ar el, elhybrider och laddhybrider.

For tunga lastbilar ar elektrifieringen fortfarande i sin linda och an sa lange finns det ytterst fa
tunga lastbilar med eldrift i trafik. Totalt fanns 72 tunga lastbilar med eldrift i trafik vid slutet av
2021, varav 19 var registrerade ar 2020 och 50 lastbilar under 2021 (Figur 2.4). Majoriteten av
de tunga lastbilarna med eldrift har en relativt Iag totalvikt da de flesta vager mellan 16,9 och
27 ton.
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Figur 2.4. Antal nyregistrerade tunga lastbilar fordelat pa drivmedel, ar 2017-2021.

2.3 Laddbara bussar

Mer a@n 70 procent av alla bussar i trafik i Sverige gar i upphandlad trafik, vilket innebar att
bussflottans utformning i mangt och mycket styrs av trafikhuvudmannens upphandlingar runt
om i Sverige. Det har far till foljd att antalet nya bussar som registreras arligen varierar kraftigt
fran ar till ar, bade i antal och drivmedelsférdelning. Majoriteten av de nyregistrerade bussarna
ar diesel, eller biodiesel, och darefter foljer gas eller el som de vanligaste drivmedilen.

Bussar med eldrift har varit relativt séllsynt forekommande, och fram till for nagra ar sedan
framst handlat om olika hybridtekniker (elhybrid och laddhybrid). Fran 2015 har dock
nyregistreringen av elbussar tagit fart, och okat fran ar till ar. Under 2021 nyregistrerade 201
elbussar och 20 hybridbussar, vilket sammantaget innebar att 27 procent av de nyregistrerade
bussarna under 2021 hade nagon form av eldrift (Figur 2.5).
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Figur 2.5. Antal nyregistrerade bussar, fordelat pa drivmedel, samt andel eldrivha bussar av de nyregistrerade
bussarna, samt i trafik, ar 2016-2021.
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Forsaljningen av nya bussar var forvisso valdigt Iag under 2021 totalt sett, men vi kan likval se
att antalet nyregistrerade elbussar har varit runt 200 per ar de senaste tre aren.

Fram till 2021 har det framst varit bussklass 1, eller stadsbussar, som varit féremal for
elektrifiering. Under 2021 var narmare 80 procent av alla nyregistrerade bussar av klass 1
elbussar. Men med start fran 2021 finns det nu aven bussklass 2, eller regionbussar med
eldrift, vilket innebar att elbussar kan anvandas pa flera turer an tidigare, och darmed lar
antalet nya elbussar 6ka kraftigt de kommande aren.' Den svenska bussflottan ar relativt
stabil sett éver tid med ungefar 14 000 bussar i trafik. Andelen elektrifierade bussar utgjorde 6
procent av alla bussar i trafik under 2021, vilket ar samma andel som de laddbara
personbilarna utgjorde for personbilsflottan samma ar (Figur 2.2).

2.4 Ovriga laddbara fordon

Antalet MC i trafik 2021 uppgick till knappt 313 000. Drygt 2 300 eller 0,7 procent drivs med el.
Ovriga MC drivs nastan uteslutande p& bensin. Antalet MC i trafik som drivs med el har 6kat
relativt snabbt sedan 2016 da det fanns 665 elmotorcyklar. (878 ar 2017, 1 320 ar 2018, 1 627
ar 2019 och 1 941 ar 2020). Huvuddelen av MC med eldrift fanns 2021 i Stockholms kommun
(1 077), Solna (442) och Goéteborg (68). Koncentrationen till Stockholm och Solna forklaras av
att det nastan uteslutande &r leasade fyrhjulingar'? som anvénds for postbefordran (SNI
53.1)."® Ungefar var femte elmotorcykel i Sverige 2021 &r registrerad pa fysisk person.

Antalet EU-mopeder i trafik uppgick 2021 till drygt 102 000. Ungefar 10 procent, eller 10 700,
drivs med el. Férdelningen ar mer jamnt férdelad 6ver riket jamfort med MC. Innehav av mer
an 200 EU-mopeder med eldrift finns i Stockholm (1 397), Géteborg (803), Nacka (546),
Lidingd (254), Kungsbacka (219), Malmé (216) och Danderyd (210). Tillvaxten av
elmopederna har gatt annu snabbare an for motorcyklarna. Sedan 2016 da antalet eldrivna
EU-mopeder endast uppgick till 1 735 har antalet sexfaldigats till 2021.

2.5 Jamforelse med Norge

Elektrifieringen av fordonsflottan sker runt om i varlden och olika Iander har kommit olika langt.
Vart grannland Norge var tidigt ute med elbilar och har darefter haft en ledande roll med en
forsaljning av elbilar som varit betydligt hdgre an den vi haft i Sverige. Norge har dessutom
inte haft samma dominans av laddhybrider som Sverige haft, i stallet har majoriteten av de
laddbara bilarna utgjorts av elbilar (Figur 2.6).

" Trafikanalys PM 2022:05.
2 Huvudsakligen tunga fyrhjulingar med karosseri fér godsbefordran (enligt 168/2013/EG)
'3 https://sni2007.scb.se/
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Figur 2.6. Antal nyregistrerade personbilar (nya bilar samt privatimport) i Norge, fordelat pa drivmedel, samt
andel laddbara personbilar av de nyregistrerade bilarna, 2016-2021.
Kalla: Opplysningsradet for Veitrafikken, egna bearbetningar.

Redan 2017 var 41 procent av de nyregistrerade bilarna i Norge laddbara, en andel som det
drojde fram till 2022 att na i Sverige. Darefter 6kade andelen laddbara bilar av de
nyregistrerade bilarna langsammare under nagra ar for sedan, pa liknande satt som i Sverige,
Oka betydligt bade 2020 och 2021, fast fran en hogre niva. En annan intressant aspekt med
den norska utvecklingen ar att privatimporten av elbilar har varit sa pass pataglig. Mellan aren
2016 och 2018 utgjorde privatimport 20 procent av de nyregistrerade elbilarna i Norge, for att
sedan minska till knappt 10 procent 2020 och 2021.

Norge har historiskt sett varit tidiga med elbilar och har haft langtgaende styrmedel som
gynnat bade kdp och dgande av elbilar under en langre tid', vilket har gett avtryck i
nybilsférsaljningen. Styrmedel som gynnar agandet av en elbil férefaller bidra till att skapa en
efterfragan pa elbilar, vilket syns i de norska importsiffrorna for begagnade elbilar. | absoluta
tal har importen av begagnade elbilar varit mellan 8 000 och 10 000 bilar per ar (med
undantag for pandemiaret 2020), vilket tyder pa att dven andra styrmedel an de som &r riktade
mot nybilskdpet skapar en 6kad efterfragan.

Ser vi till forsaljningen av latta lastbilar med eldrift sa ar skillnaderna mellan Sverige och
Norge betydligt mindre. Aven i Norge &r det absoluta majoriteten av de nyregistrerade latta
lastbilarna dieselfordon. Men férsaljningen av eldrivna latta lastbilar har 6kat aven i Norge och
utgjorde 16 procent av de nyregistrerade latta lastbilarna 2021, att jamfoéra med 7 procent i
Sverige for samma ar (Figur 2.7).

4 TOI (2013) Rapport 1276/2013 Elektromobilitet i Norge.
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Figur 2.7. Antal nyregistrerade latta lastbilar i Norge, fordelat pa drivmedel, samt andel laddbara latta lastbilar
av de nyregistrerade fordonen, 2016-2021.
Kalla: Opplysningsradet for Veitrafikken, egna bearbetningar.

For tunga, elektrifierade, fordon ar utvecklingen mellan Sverige och Norge snarlik. 2020
registrerades 14 tunga lastbilar med eldrift i Norge, och aret efter 64. Motsvarande siffror for
Sverige &r 19 fordon 2020 och 50 fordon 2021. Aven i Norge bérjade det registreras elbussar i
lite stérre omfattning fran och med 2019. Andelen nyregistrerade elbussar ar dock lagre for de
tre senaste aren i Norge an i Sverige.

Ofta nar man analyserar introduktionen av en ny produkt eller teknik pa en befintlig marknad
brukar tillvaxten kunna beskrivas i termer av en S-kurva. Kurvan kan delas in i tre faser:
innovation, tillvaxt och mognad. En ny produkt som befinner sig i innovationsstadiet har i regel
en langsam tillvaxttakt och har en marknadsandel pa mellan en och tio procent. Darefter
infaller tillvaxtfasen dar produktens marknadsandel stiger kraftigt och snabbt, for att sedan na
en mognadsniva med ldngsammare tillvaxttakt, i regel med en marknadsandel éver 90
procent (Figur 2.8).
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Figur 2.8. lllustration av en S-kurva.
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Ser vi till andelen nyregistrerade laddbara personbilar i Sverige forefaller vi just nu befinna oss
mitt i S-kurvan i tillvaxtfasen. De laddbara personbilarnas marknadsandel for nyregistrerade
personbilar har pa tva ar gatt fran 11 till 43 procent. Jamfér vi med Norge forefaller de i stallet
befinna sig i slutet av tillvaxtfasen och vara pa vag in i en mognadsfas i stallet.

Sett till eldrivna latta lastbilar forefaller det som att vi méjligen ar i slutet av utvecklingsfasen
och ar pa vag in i tillvaxtfasen, &ven om utvecklingen inte riktigt &r dar an, varken i Sverige
eller Norge. For de tunga fordonen tycks utvecklingen fortfarande befinna sig i ett tidigt stadie
av utvecklingsfasen. | och med att fler bussklasser borjar elektrifieras kan dock antalet
nyregistrerade elbussar 6ka snabbare framdver an vad som varit méjligt idag.

2.6 Att aga eller leasa en laddbar bil

Vid slutet av 2021 fanns det knappt fem miljoner personbilar i trafik, varav cirka 300 000 var
laddbara. Av dessa fem miljoner personbilar hade fyra miljoner en fysisk agare (inklusive
privatleasing), och en miljon hade en juridisk person som agare (Figur 2.9). Av de bilarna som
hade en fysisk agare var 64 procent registrerade pa en man och 36 procent registrerades pa
en kvinna.
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Figur 2.9. Agarstruktur for personbilar i trafik, fordelat pa dgande av fysiska och juridiska personer, samt andel
laddbara, 2021.

Personbilarna som ags av fysiska personer kan delas upp i agande och privatleasing, och for
jamforbarhetens skull gentemot privatleasing och féretagsbilar har vi har aven delat upp de
fysiskt agda fordonen i alderskategorin 0—-3 ar. Av de 300 000 laddbara personbilar som fanns
i trafik vid slutet av 2021 hade 120 000 en fysisk agare. Alltsa var endast 3 procent av de
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fysiskt Agda personbilarna laddbara. Avgransar vi till relativt nya bilar, 0-3 ar i trafik, 6kar
andelen laddbara bilar markant. Av 444 000 personbilar som var 0-3 ar gamla och agdes av
en fysisk person var 52 000 laddbara, det vill sdga ungefar 12 procent. Av de laddbara
personbilarna var 58 procent laddhybrider och resterade el. En klar majoritet av de laddbara
personbilarna 0-3 ar agdes av en man (75 procent). Av de resterande personbilarna som ags
en fysisk person, som inte var leasade samt aldre an 3 ar i trafik var ytterst fa laddbara. Av
narmare 3,4 miljoner bilar var endast 21 000 laddbara, vilket ger en andel pa 0,6 procent.
Maijoriteten (75 procent) av dessa laddbara var laddhybrider, och de flesta var registrerade pa
en man.

Av de narmare 175 000 privatleasade personbilarna som var i trafik i slutet av 2021 var

47 000 laddbara, vilket uppgar till 27 procent av de privatleasade bilarna. Till skillnad mot de
privatdgda bilarna var mer an haften av de laddbara privatleasade bilarna elbilar (52 procent)
och resterande var laddhybrider. Av de nyregistrerade privatleasade bilarna under 2021
registrerades 38 procent pa en kvinna, att jamféra med bilkdp samma ar dar andelen som
registrerades pa en kvinna var 30 procent. Av de privatleasade bilarna som registrerades pa
en kvinna var 43 procent laddbara, fér man var motsvarade andel 56 procent. Det kan
jamforas med privata bilkdp dar motsvarande andel var 22 procent laddbara foér kvinnor, och
33 procent for man. Att leasa en ar darmed det absolut vanligaste sattet for en privatperson att
férvarva en ny, laddbar, bil.

Aven de personbilar som &gs av en juridisk person kan delas upp i olika underkategorier. Den
forsta uppdelningen ar huruvida det ar en enskild firma eller en annan bolagsform. De bada
agarkategorierna ar ungefar lika stora, med runt 500 000 bilar i vardera. Laddbara bilar ar
dock ovanligt bland enskilda firmor, cirka 8 000 laddhybrider och 7 000 elbilar. Tva tredjedelar
av de laddbara personbilarna registrerade pa en enskild firma agdes av féretaget och
resterande var leasing.

Bland de 6vriga bolagsformerna fanns det 165 000 laddbara personbilar, 120 00 av dessa var
foretagsleasing och 45 000 agdes av foretag. Av 330 000 foretagsleasade personbilar var
120 000 laddbara, vilket innebar att 36 procent av dessa bilar var laddbara. Majoriteten (68
procent) av de foretagsleasade laddbara bilarna var laddhybrider. En klar majoritet av de
foretagsleasade personbilarna anvands som férmansbilar. En formansbil ar dock inte en
agandekategori utan ar en beskattning av férmanen att anvanda en tjanstebil privat. Vi saknar
darfor uppgifter om formansbeskattade bilar i vagtrafikregistret. Med underlag fran
Skatteverket vet vi daremot att ungefar 260 000 till 270 000 hushall formansbeskattas for en
tjanstebil arligen. Med antagandet att en del hushall kan ha mer an en formansbil bedémer vi
att ungefar 290 000 av foretagsleasingbilarna ar en férmansbil. Det saknas dock uppgifter om
vilket drivmedel de formansbeskattade bilarna har. Vi har darfor antagit att de formans-
beskattade bilarna har samma andel laddbara bilar som féretagsleasing, det vill saga att 36
procent av formansbilarna ar laddbara. Vi antar att de laddbara bilarna ar jamnt férdelade
mellan formansbilarna och 6vrig leasing, vilket skulle innebara att det var ungefar 105 000
laddbara férmansbilar i trafik vid slutet av 2021.

Av de 190 000 personbilarna som agdes av ett féretag och inte var en leasingbil var runt
44 000 laddbara, varav 31 500 var en laddhybrid.

Som vi kan se i Figur 2.10 var mer an halften av de laddbara personbilarna i trafik 2021
leasingbilar, antingen privat eller foretagsleasing. Sett till utvecklingen 6ver tid har andelen
leasing av de laddbara personbilarna i trafik minskat. 2016 var 68 procent av alla laddbara
personbilar i trafik under nagon form av leasingavtal. Fram till 2021 hade andelen sjunkit till 57
procent, vilket innebar att det blir allt vanligare att &ga ett laddbart fordon. Med tanke pa att
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leasingavtal i regel inte stracker sig langre an 36 manader kan vi forvanta oss att en allt Iagre
andel av de laddbara fordonen ar leasade framdéver. | takt med att det finns allt fler &ldre
laddbara personbilar i trafik kommer andelen leasing att sjunka (Figur 2.10).
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Figur 2.10. Antal laddbara personbilar i trafik, leasing och ej leasing, ar 2016-2021

Sedan har 2016 har aven fordelningen mellan d&gande av personbilar av fysiska och juridiska
personer forandrats. 2016 var det endast 16 procent av alla laddbara personbilar i trafik som
agdes av en fysisk person. Fram till 2021 hade andelen fysiskt &gda bilar 6kat till 40 procent,
motsvarande cirka 120 000 laddbara personbilar (Figur 2.11).
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Figur 2.11. Antal laddbara personbilar i trafik efter dgarkategori, ar 2016—2021.

Det har saledes blivit allt vanligare att privatpersoner antingen leasar eller &ger en laddbar bil,
framfor allt under 2020 och 2021. Privatleasing ar en dgandeform som har 6kat kraftigt i
Sverige pa nagra ar. Ar 2014 nyregistrerades knappt 14 000 personbilar som privatleasing. Till
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2021 hade antalet 6kat till 62 000, och utgjorde narmare halften av de personbilar som
registrerades pa en fysisk agare 2021. Trafikanalys har i tidigare arbeten studerat i vilkken man
privatleasing férekommer for bilar pa basis av typ av drivmedel och da funnit att det framst ar
bensinbilar som var aktuella for privatleasing.'® Det ménstret har dock kraftigt férandrats
sedan 2020, vilket framgar av Figur 2.12.
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Figur 2.12. Antal nyregistrerade personbilar leasade av en privatperson, fordelade pa drivmedel, samt andel
laddbara personbilar av de leasade bilarna, ar 2018—-2021.

Fram till 2020 utgjorde andelen bensin runt 80 procent av alla nyregistrerade privatleasing-
bilar, men denna andel har darefter minskat ner till 41 procent 2021. | stallet har laddbara bilar
snabbt blivit vanligt férekommande som privatleasingbil. Fran att ha utgjort fem procent av de
privatleasade bilarna 2019 till att tva ar senare utgéra mer an haften av de nyregistrerade
privatleasade bilarna. Mer an halften av de privatleasade laddbara bilarna 2021 var elbilar.

Av de laddbara personbilarna som registrerades under 2021 var nastan 32 000 privatleasade
och 16 000 koptes av en fysisk person. Under samma ar nyregistrerades 63 000 foretags-
leasingbilar och 24 500 registrerades pa ett foretag. Av de laddbara personbilarna med en
juridisk person som agare som registrerades 2021 var 72 procent leasing. For de laddbara
bilarna med en fysisk agare var motsvarande siffra 66 procent. Férdelningen mellan elbilar
och laddhybrider skiljer sig at mellan fordon med fysiska och juridiska personer som agare. Av
de laddbara bilar som var registrerade pa en juridisk person var 35 procent en elbil. Foér de
fysiska personerna var andelen 55 procent. Fordelningen var i stort sett likartad oavsett
agandeform, leasing eller agande. Sammantaget leasades 70 procent av de laddbara
personbilarna som nyregistrerades under 2021. For bensin- och dieselbilar var fordelningen
mer jamn mellan leasing och kop. 51 procent av de bensin-och dieselbilar som
nyregistrerades under 2021 var leasingbilar.

'8 Trafikanalys (2018) Rapport 2018:13
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Sammanfattning

Leasing har under de senaste aren blivit alltmer vanligt forekommande, framfor allt
privatleasing. Vi har kunnat se att leasing ar den vanligaste agarformen for nya, laddbara,
personbilar. Under 2021 var mer an 70 procent av alla nyregistrerade laddbara personbilar
kopplade till ndgon form av leasing. Foretagsleasing av laddbara bilar har tidigare varit vanligt
forekommande och ofta har de anvants som férmansbilar. Fram till 2020 var privatleasing av
laddbara bilar ovanligt, endast fem procent av de privatleasade bilarna var laddbara. Darefter
har antalet privatleasade, laddbara, bilar 6kat mycket snabbt och utgjorde halften av alla
privatleasade bilar 2021. Under 2021 var det drygt 47 000 laddbara personbilar i trafik som
privatleasades och runt 120 000 som var féretagsleasade (Figur 2.10).

Eftersom den snabba utvecklingen for privatleasing endast har agt rum under de senaste tva
aren ar det rimligt att anta att antalet laddbara privatleasade personbilar i trafik kommer att
Oka under de kommande aren. Med samma antal privatleasade laddbara bilar som 2021
under tva ar till kan antalet i trafik uppga till narmare 100 000 laddbara bilar i trafik. Det skulle
innebara att privatleasing i sa fall blir en nastan lika vanlig agandeform for laddbara
personbilar som féretagsleasing.

29



30



3 Regional analys av laddbara
fordon

| det har avsnittet gors en beskrivning av fordonsflottans geografiska fordelning pa lans- och
kommunniva. Befolkningen ar dock inte jamnt fordelad éver kommunens eller lanets yta utan
vissa delar har en stor och tatt boende befolkning, medan andra delar &r mer glest befolkade.
En fordjupning gors darfor aven pa DeSO-niva'® (Demografiska statistikomraden).

Redovisningen gors for fordonsflottan samt for nybilsférsaljningen av laddbara fordon, det vill
saga elfordon och laddhybridfordon. En uppdelning gors ocksd med avseende pa typ av
agare, fysiska respektive juridiska personer, och agandeform, leasing respektive kdp. Huvud-
delen av redovisningen agnas at personbilar. En mer begransad analys gors for ovriga typer
av vagfordon.

3.1 Personbilar

Lansniva

De laddbara personbilarna ar ojamnt fordelade i landet. Ser vi till antalet laddbara personbilar i
trafik, utan att ta hansyn till problematiken om var bilarna ar registrerade, som presenterades i
kapitel 1.2, ar det tydligt att det &r i storstadslanen som de flesta laddbara personbilarna ar
registrerade (Figur 3.1).

Bara i Stockholms Ian fanns det 125 000 laddbara personbilar registrerade 2021, vilket ar
drygt 40 procent av samtliga laddbara personbilar i trafik. Stockholm, Vastra Gétaland och
Skane hade tillsammans 70 procent av samtliga laddbara personbilar i trafik. De ar dock stora
och folktata Ian, som tillsammans star for narmare halva Sveriges befolkning.

16 www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/ SCB:s rikstackande indelning av Sverige i demografiska statistikomraden (DeSO) géller fran 1
januari 2018 och foljer Ians- och kommungranserna. DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten har
mellan 700 och 2 700 invanare. Indelningen tar hansyn till de geografiska forutsattningarna sa att granserna, i
mojligaste man, foljer exempelvis gator, vattendrag och jarnvagar. Viktiga byggstenar som anvants for att skapa
DeSO ar tatorter och valdistrikt. Varje DeSO har klassats till en av tre kategorier. Ett DeSO i kategori A ligger till
storsta delen utanfor storre befolkningskoncentrationer eller tatorter. DeSO i kategori B ligger till storsta delen i
en befolkningskoncentration eller tatort, men inte i kommunens centralort. | kategori C finns DeSO som till
storsta delen ligger i kommunens centralort. Totalt aterfinns 18 procent av DeSO inom kategori A, 10 procent
inom kategori B och 72 procent inom kategori C.
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Figur 3.1. Antal laddbara (el och laddhybrid) personbilar i trafik, per 1an, 2021.

Nar hansyn tas till befolkningsstorlek ar det framfér allt Stockholms Lan och Gotland som har
en hdg andel laddbara personbilar. (Figur 3.2).
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Figur 3.2. Antal laddbara personbilar i trafik per 1 000 invanare, fordelat per Ian, 2021.
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Kommunniva

Av de drygt 136 000 laddbara personbilarna som nyregistrerades under 2021 registrerades
huvuddelen i kommuner i sédra Sverige kring de tre storstadsomradena, langs norrlands-
kusten samt i Ostersund (Figur 3.3). Andelen laddbara personbilar av samtliga nyregistrerade
personbilar (314 309) ger en mer splittrad bild, dar flera norrlandska inlandskommuner har
andelar laddbara personbilar som 6verstiger 40 procent (antalet ar dock lagt, ett hundratal per
ar).

Samtidigt kan vi observera att andelarna i grannkommunerna understiger 15 procent. En hdg
andel av nyregistrerade laddbara personbilar sker ocksa i hog grad i storstadskommunerna
och dess kranskommuner. Vid en uppdelning av de nyregistrerade laddbara personbilarna i
elfordon och laddhybrider ar det geografiska monstret pafallande lika for bada typerna av
drivlina (Figur 9.7). Darfor 6verensstammer detta monster ocksa val med det évergripande
monstret for nyregistrerade laddbara personbilar.
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Figur 3.3. Antal nyregistrerade laddbara personbilar (vdnster) och dess andel av samtliga nyregistrerade
personbilar (héger), 2021.

Under de senaste aren har antalet laddbara fordon 6kat och uppgick vid slutet av 2021 till
drygt 299 000, varav 110 000 var elfordon och 189 000 var laddhybrider. Férdelningen av
fordonsflottan av laddbara personbilar 6verensstammer val med hur nyregistreringarna sag ut
2021. | ett fatal kommuner i storstadsomradena finns huvuddelen av den laddbara fordons-
flottan (Figur 3.4 och Figur 9.8). Exempelvis finns knappt 63 500 laddbara fordon (17 000 el
och 46 500 laddhybrider) i Stockholms kommun. Det motsvarar drygt 21 procent av den
sammanlagda laddbara fordonsflottan. Dessutom finns det 10 800 laddhybrider i Solna och

9 000 i Nacka. | Malmé och Lund finns det sammanlagt 20 500 laddbara fordon och i
Goteborg 16 200. Tar man daremot hansyn till att flera av dessa kommuner har ett betydande
antal bilar registrerade, men som faktiskt inte finns i kommunen som framkom i avsnitt 1.2 ser
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fordelningen nagot annorlunda ut. Stockholm har fortfarande flest laddbara personbilar i trafik
(41 300), foljt av Goteborg (14 200), Nacka (6 900) och Malmé (6 000).

Antal laddbara Antal laddbara
personbilar i trafik personbilar i trafik
per capita
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Figur 3.4. Antal laddbara personbilar i trafik 2021 (vanster) samt antal i trafik per capita (hoger).

Ar 2017 nyregistrerades nastan 19 500 laddbara personbilar (Figur 3.5). | slutet av 2021 fanns
14 400 av dessa kvar i fordonsflottan. Huvuddelen av dem har avregistrerats fran storstads-
kommunerna, for export till utlandet. Av de sju kommuner som 2017 hade fler &n 500 laddbara
personbilar av 2017 arsmodell har tappet uppgatt till -64 procent i Stockholm, Solna (-85 %),
Lund (-66 %), Sodertalje (—72 %), Malmo (—48 %), Goteborg (—30 %) och Nacka (—39 %)
(Figur 3.5 och Tabell 3.1). Det sammanlagda tappet fér dessa kommuner uppgick till nastan

6 600 laddbara fordon.

Tappet for dessa kommuner ar dock en administrativ justering eftersom en stor del av
fordonen endast varit registrerade dar, men aldrig befunnit sig i dessa kommuner, jmf. kapitel
1.2. Nar leasingperioden gatt ut har fordonen da tagits éver av den tidigare leasing-
innehavaren (eller ny kdpare) och registrerats pa en mer rattvisande adress. En del av
fordonen har ocksa exporterats till andra lander.

Om vi stallet granskar de kommuner som vi bedémer ha en registrerad flotta som 6verens-
stammer med verkligheten sa ser vi att de kommuner som hade en flotta med minst 100
laddbara personbilar som nyregistrerade 2017 uppvisar ett mer varierat monster (Tabell 3.1).
Det finns dven bland dessa kommuner nagra som har tappat en stor del av dessa fordon. Men
det finns ocksd kommuner som har 6kat innehavet av fordon som nyregistrerades 2017, ofta
handlar det om en tillvaxt pa 20-50 fordon.
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Tabell 3.1. Nyregistrerade laddbara personbilar (kommuner med minst 100) 2017, dess antal i trafik 2021 samt
foérandring mellan 2017 och 2021.

Féréndring Férandring
Kommun PB17_2017 PB17_2021 (antal) (%)

2017-2021 2017-2021
Stockholm 5583 1994 -3 589 -64
Solna 1380 205 -1175 -85
Goteborg 1012 712 -300 -30
Lund 861 295 -566 -66
Malmé 732 378 -354 -48
Nacka 553 335 -218 -39
Sddertalje 536 150 -386 -72
Sollentuna 497 224 -273 -55
Uppsala 259 368 109 42
Linkdping 232 256 24 10
Danderyd 230 163 -67 -29
Vasteras 210 208 -2 -1
Karlstad 203 107 -96 -47
Joénképing 201 168 -33 -16
Helsingborg 200 155 -45 -23
Kungsbacka 199 218 19 10
MéIndal 179 117 -62 -35
Boras 170 150 -20 -12
Orebro 169 169 0 0
Taby 163 217 54 33
Umea 161 163 2 1
Eskilstuna 150 139 -11 -7
Huddinge 140 166 26 19
Norrkdping 139 165 26 19
Sundbyberg 119 62 -57 -48
Sundsvall 116 130 14 12
Kalmar 107 88 -19 -18
Vaxjo 102 108 6 6
Lidingd 101 133 32 32
Lerum 101 137 36 36

I 209 av Sveriges 290 kommuner har antalet laddbara fordon som nyregistrerades 2017 dkat
med minst 1 fordon 2021 (Figur 3.5). Storst 6kning skedde i Uppsala som dkade fran 259 till
368 fordon. Den sammanlagda 6kningen i dessa 209 kommuner uppgar till drygt 2 300
laddbara personbilar med forsta registreringsar 2017. Flertalet av kommunerna som okat sitt
innehav av laddbara personbilar som nyregistrerades 2017 till &r 2021 hade ett relativt litet
innehav 2017. Alvkarleby &r den kommun som procentuellt ékat flottan av laddbara
personbilar mest, 1 300 procent fran 1 till 14 personbilar (Figur 3.6). Aven Atvidaberg har haft
en betydande procentuell 6kning, 1 200 procent, vilket motsvarar 12 fordon. Antal kommuner
dar fordonsinnehavet 6kat med minst 20 fordon ar 34. De ar huvudsakligen lokaliserade i
Stockholms lan samt i medelstora kommuner sasom Pited, Falun, Varberg och Karlskrona.
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Den sammanlagda 6kningen i dessa kommuner ar 1 201 fordon, eller i genomsnitt 35

laddbara personbilar per kommun.
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Figur 3.5. Antalet laddbara personbilar nyregistrerade 2017 och i trafik 2017 (vdnster). Differens i antal laddbara
personbilar av nyregistrerade 2017, ar 2021 jamfort med ar 2017 (hoger).
Anm: De 34 kommuner som 6kat innehavet med minst 20 fordon har fortydligats i figuren med klara bruna

farger for de tre oversta kategorierna.
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Figur 3.6. Numerar respektive procentuell 6kning av 2017 ars modell av laddbara fordon mellan 2017 och 2021,

per kommun.
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Privatleasing

Att privatleasa en bil har, som vi kunnat se, blivit allt vanligare. Privatleasing ar vanligast
féorekommande i, och i anslutning till storre stéader, men de finns nu i nastan hela landet.
Kommunerna med flest antal nyregistrerade privatleasingbilar under 2021 var Stockholm
(4 900), Goteborg (4 600) och Malmé (1 600). Under 2021 var det endast Dorotea, i
Vasterbottens lan, dar det inte nyregistrerades nagon privatleasad bil (Figur 3.7).
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Figur 3.7. Antal nyregistrerade privatleasade bilar (vianster), samt privatleasade laddbara personbilar (hoger),
antal per kommun, 2021.

Sett till antalet nyregistrerade privatleasade laddbara bilar ar ménstret ungefar detsamma som
for privatleasing totalt sett, dvs. de flesta ar registrerade runt storstaderna. Skillnaden ar att
Uppsala hamnar pa tredje plats i stallet for Malmo. Daremot fanns det sex kommuner dar det
inte nyregistrerades nagon privatleasad laddbar bil under 2021, samtliga av dessa kommuner
aterfinns i Vasterbottens och Norrbottens lan.

Sma kommuner har generellt ett lagt antal nyregistrerade personbilar per ar, vilket dven syns
pa privatleasingen. Nybilsmarknaden ar liten, och darmed ar antalet privatleasade bilar aven
det lagt. Relateras privatleasing till privatbilsmarknaden for respektive kommun ser det lite
annorlunda ut (Figur 3.8).
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Figur 3.8. Andel privatleasing av nybilskop av en fysisk person (vanster), samt andel laddbara bilar av
privatleasing (hoger), per kommun, 2021.

Privatleasing som agandeform ar minst utbrett i Vasterbotten och Norrbottens inland. Har
finns 13 kommuner med en privatleasingandel som understiger 20 procent av de
nyregistrerade bilarna som registrerades pa en fysisk person. Det kan jamféras med att for
majoriteten av Sveriges kommuner utgjorde privatleasingen mellan 30 och 50 procent av de
nyregistrerade bilarna som registrerades pa en fysisk person. | ett fatal kommuner éversteg
andelen 60 procent. Daribland aterfinns kommuner som Partille, MéIndal, Ale och Ockerd,
som ligger i relativt ndra anslutning till Géteborg.

Aven sett till andelen laddbara privatleasade bilar av de privatleasade bilarna 2021 ges en bild
av en relativt jdmn fordelning i landet. | majoriteten av kommunerna star de laddbara bilarna
fér mellan 40 och 60 procent av privatleasingmarknaden (Figur 3.8). Det finns dock en del
kommuner i norra Sverige som sticker ut med en andel pa over 80 procent laddbara bilar av
de privatleasade bilarna, exempelvis i Pited, Berg, Are och Kramfors. | Overtarne& och
Jokkmokk var samtliga privatleasade bilar laddbara.

DeSO

DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten 2018 hade mellan 700 och 2 700
invanare. Viktiga byggstenar som anvants for att skapa DeSO ar tatorter och valdistrikt. Varje
DeSO har klassats till en av tre kategorier. Ett DeSO i kategori A ligger till stdrsta delen
utanfor storre befolkningskoncentrationer eller tatorter. DeSO i kategori B ligger till storsta
delen i en befolkningskoncentration eller tatort, men inte i kommunens centralort. | kategori C
finns DeSO som till stérsta delen ligger i kommunens centralort. Totalt aterfinns 18 procent av
DeSO inom kategori A, 10 procent inom kategori B och 72 procent inom kategori C. Till denna
indelning har SCB kopplat socioekonomisk information samt information om fordonen fran
fordonsregistret.
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En summering av antalet laddbara (elfordon och laddhybrider) personbilar dgda eller leasade
av fysiska personer och personbilar agda av enskilda firmor per DeSO ger en klar indikation
om att det stora flertalet av dessa fordon finns i s6dra Sverige, i storstadsomradena samt kring
storre orter (Figur 3.9). Redovisningen bestar av tva typer av kartor. Den forsta ar en karta
som redovisar antalet fordon per DeSO. Den andra kartan ar resultatet av en rumslig
explorativ statistik analys. Den kartan visar om det finns ett geografiskt monster i data som ar
inte kan ha uppkommit slumpmassigt. Rent praktiskt innebar analysen att alla omraden delas i
en av fyra klasser baserat pa varje omrades fordonsinnehav. Ett rott DeSO innebar att detta
DeSO har ett hogt bilinnehav samtidigt som ett genomsnitt av omkringliggande omraden
ocksa har det. Morkbla omraden har omvant ett lagt innehav. Vita omraden kan inte med
statistik sakerhet indelas i nagon av de fyra klasserna och kan darfor inte tilldelas en farg.'”

Aven nér vi har kontrollerat fér omradenas olika befolkningsstorlek kvarstar det geografiska
monstret (Figur 3.10). Monstret skiljer sig dramatiskt fran hur personbilsflottan som helhet ar
fordelad (Figur 3.11 och Figur 3.12). Personbilsflottan, bade totalt och per capita, &r mycket
tydligt storst i omraden utanfor tatorter och i omraden med storre befolkningskoncentrationer.

Flest laddbara personbilar (74 fordon) fanns 2020 i ett DeSO beléget i Taby kommun. Ar 2020
saknade 176 DeSO helt laddbara personbilar. | genomsnitt fanns det drygt 10 laddbara
personbilar per DeSO. Dessa antal kan jamféras med personbilsflottan som helhet, dar varje
DeSO i genomsnitt har ungefar 900 personbilar.

0. 8
% Omraden med

Antal laddbara statististiskt
personbilar per Y AN sakerstallda lika
DeSO g och olika antal

:7 (2517) o Not Significant (4477)

[7, 13) (1682) e I High-High (688)
[ 13, 21) (1049) P T Il Low-Low (650)
B 121, 35) (559) % [ Low-High (129)

W ~=35(177)

Figur 3.9. Totalt antal laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider) (dgda av enskild firma, privatleasade
och privatidgda), per DeSO, 2020 (vanster) samt omraden och angransande omraden med statistiskt
sakerstillda lika och olika antal (Local Moran’s I) laddbara personbilar (héger).

7 Detta matt bendmns Local Moran’s |. For ytterligare information metoden fér analysen, se: Trafikanalys
(2021) samt https://geodacenter.github.io/workbook/6a_local auto/lab6a.html#local-moran fér en mer teknisk
beskrivning.
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Figur 3.10. Totalt antal laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider) per capita (dgda av enskild firma,
privatleasade och privatidgda), per DeSO, 2020 (vianster) samt omraden och angriansande omraden med
statistiskt sdkerstéllda lika och olika antal (Local Moran’s 1) laddbara personbilar per capita (héger).
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Figur 3.11. Summa alla personbilar (enskild firma, privatleasade och privatédgda) 2020 (vénster) samt omraden
och angréansande omraden med statistiskt sdkerstéllda lika och olika antal (Local Moran’s 1) (héger).
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Summa alla Omraden med
personbilar statististiskt
per capita sakerstallda lika

och olika antal
|| Not Significant (3021)
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< 0.365 (1447)
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Figur 3.12. Summa alla personbilar 2020 (enskild firma, privatleasade och privatdgda) per capita (vanster) samt
omraden och angriansande omraden med statistiskt sakerstéllda lika och olika antal (Local Moran’s I) (hoger).

Vidare kan vi genom att zooma in pa nagra geografiska omraden (Stockholm, Géteborg,
Malmé och Umea, Figur 3.13—Figur 3.16) se att laddbara personbilar forekommer relativt
sparsamt i de mest centrala delarna av respektive kommun. Detta éverensstammer val med
personbilsflottans fordelning i stort.

Totalt antal
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personbilar
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Figur 3.13. Totalt antal laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider) (enskild firma, privatleasade och
privatdgda) per capita, per DeSO i Stockholm, 2020.
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Figur 3.14. Totalt antal laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider) (enskild firma, privatleasade och
privatdgda) per capita, per DeSO i Goteborg, 2020.
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Figur 3.15. Totalt antal laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider) (enskild firma, privatleasade och
privatdgda) per capita, per DeSO i Skane, 2020.

42



Totalt antal
laddbara
personbilar
per DeSO
och capita

<0.004 (2207)

[0.004, 0.007) (1729)
[ [0.007, 0.011) (1113)
I [0.011, 0.017) (716)
M - 0017 (219)

Figur 3.16. Totalt antal laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider) (enskild firma, privatleasade och
privatdgda) per capita, per DeSO i Umea, 2020.

Ytterligare information om férdelningen av elfordon respektive laddhybrider per agarkategori
redovisas i bilaga, kapitel 8.1.

3.2 Lastbilar och bussar

Antalet laddbara latta lastbilar i trafik uppgick 2021 till 8 500. | princip alla laddbara latta
lastbilar ar elfordon. | likhet med de laddbara personbilarna finns huvuddelen av dessa i eller
omkring de stdrre staderna (Figur 3.17). Flest laddbara lastbilar aterfinns i Stockholm (1 770),
Nacka (300) Solna (480), Lund (250) och Géteborg (320). Aven hér kan vi anta att en del av
dessa fordon ar registrerade i en annan kommun an i den dar de anvands, men vi saknar
uppgifter om hur manga dessa ar.

Det innebér att 6ver en tredjedel av alla laddbara latta lastbilar aterfinns i ndgon av de fem
kommuner som namns ovan. Laddbara latta lastbilar som andel av totalt antal lastbilar ar
ocksa hogst sédra Sverige samt langs norrlandskusten, ofta i befolkningsrika kommuner.
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Figur 3.17. Antal laddbara latta lastbilar i trafik (vanster) och andelen av totalt antal lastbilar i trafik (hoger),
2021.

Eftersom en stor andel av de laddbara latta lastbilarna ar registrerade pa en juridisk person ar
de knutna till en naringsverksamhet. Det blir da intressant att se om férdelningen av dessa
fordon dverensstammer med fordelningen av antal arbetsstallen som finns i en kommun. Sa
visar sig inte vara fallet. En hég andel av de laddbara lastbilarna i forhallande till antal
arbetsstallen finns i s6dra Sverige i vissa kommuner kring Stockholm, Géteborg och Malmo
samt i ett strak fran Karlstad soderut till Jonkoping och vidare sdderut langs E4. Ostkusten
bade sdder och norr om Stockholm har en férhallandevis hég andel laddbara lastbilar.

Bland inlandskommunerna finns &ven en hég andel i framfor allt Gallivare och Ostersund. En
delforklaring till varfor det varierar 6ver riket ar kopplad till kommunernas olika narings-
verksamhet och variationen i antalet arbetsstallen i nagra nyckelbranscher. Som vi sag i
Tabell 2.1 &r en stor andel av dessa lastbilar knutna till naringsverksamhet inom bygg och
anlaggningsbranschen, fastighetsforvaltning, handel, uthyrning och leasingverksamhet, post-
och kurirverksamhet, transport, samt vard- och omsorgsverksamhet.
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Figur 3.18. Antal laddbara latta lastbilar i trafik per arbetsstille, 2021.

De laddbara tunga lastbilarna domineras ocksa i hdg grad av elfordon. Av 106 laddbara
lastbilar i trafik 2021 var 72 ellastbilar. Géteborg dominerar med 36 ellastbilar tilsammans
med Stockholm som har 13 ellastbilar. | 264 kommuner finns det inga tunga ellastbilar
registrerade 2021.
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Figur 3.19. Antal tunga ellastbilar i trafik 2021 (vanster).

Bussar med eldrift ar relativt ojamnt fordelade i landet d& majoriteten av dessa bussar
aterfinns i sodra Sverige. Av de 822 bussarna med eldrift som var i trafik 2021 var 6ver 40
procent registrerade i Vastra Gotalands lan, och aven Skane lan hade en betydande andel av
Sveriges elbussflotta (Figur 3.20).
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Figur 3.20. Antal bussar med eldrift i trafik fordelat per lan, ar 2021.

Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:3

Anm: Med eldrift menas har alla former av eldrift eftersom vi inte kan sérskilja elhybrider fran laddhybrider pa
bussarna.
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| norra Sverige ar det Vasternorrland och Vasterbottens 1an som har flest eldrivna bussar i
trafik med ett trettiotal eldrivna bussar i trafik per |an. Det fanns aven totalt fyra Ian som 2021
helt saknade bussar med eldrift i trafik. Av de cirka 800 bussarna med eldrift i trafik 2021 hade
cirka 200 nagon form av elhybridsdrift (elhybrid eller laddhybrid). Elhybriderna tenderar att
aterfinnas i samma lan som aven har ett flertal elbussar i trafik. Det finns dock undantag, bade
Dalarna och Uppsala lan hade i princip bara bussar med hybridteknik i stallet for elbussar.

Antal elbussar i trafik 2021 uppgick till 662 tilsammans med 160 hybrider. Foér flertalet av
Sveriges kommuner r antalet laddbara bussar mycket lagt. Aven laddbara bussar tenderar
att vara registrerade i befolkningsrika kommuner.
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Figur 3.21. Antal elbussar (vénster) och laddhybrider (hoger) i trafik 2021.
Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:3

Sammanfattning

De laddbara fordonens geografiska spridning varierar fér de olika fordonsslagen. For
personbilar ar det framfor allt i och omkring de stoérre stdderna som dessa fordon finns. De
finns ocksa i stora delar av sddra Sverige samt langs norrlandskusten. | de mest centrala
delarna av kommunerna ar dock antalet forhallandevis lagt. Jamfért med personbilsflottans
fordelning som helhet, med ett generellt sett hdgre bilinnehav per capita i mer glesbefolkade
kommuner, ar monstret for de laddbara personbilarna darmed spegelvant.

De laddbara fordonen introduceras i hog grad i storstadsomradena. Darifran exporteras en del
av fordonen utomlands, men en del forflyttas aven till andra kommuner efter nagra ar. Under
senare ar har aven privatleasing blivit allt vanligare, det galler inte minst de laddbara
personbilarna. Sett till antalet nyregistrerade privatleasade laddbara bilar ar monstret ungefar
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detsamma som for privatleasing totalt sett, dvs. de flesta ar registrerade runt storstaderna. Det
kan forklaras av att en stor andel av privatleasingen utgors av just laddbara personbilar.
Denna andel ar generellt sett hdg i hela landet. | majoriteten av kommunerna star de laddbara
bilarna fér mellan 40 och 60 procent av privatleasingmarknaden.

Laddbara latta lastbilar och bussar har funnits pa marknaden ett antal ar och finns numera i
stora delar av landet, dven om antalet annu ar relativt begrénsat. Merparten av de latta
lastbilarna ar koncentrerade till ett fatal kommuner i storstadsomradena och bussarna finns
huvudsakligen i Vastra Gétaland och i Skane. Koncentrationen till storstadsomradena galler
aven for elmotorcyklar och EU-mopeder med eldrift, tva marknadssegment under stark tillvaxt.
Tunga laddbara lastbilar har bérjat introduceras, men finns annu inte pa den svenska
marknaden i ndgon stérre omfattning.
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4 Socioekonomisk analys —
laddbara personbilar

| de tva féregaende kapitlen har vi kunnat konstatera att de laddbara fordonen varierar 6ver
riket. For att f en djupare forstaelse om vilka faktorer det ar som paverkar fordonsflottans
storlek och férdelning genomférs en regressionsanalys. Den beroende variabeln ar antal el-
och laddhybrider per DeSO."® Analysen har gjorts for respektive typ av framdrift (elfordon och
laddhybrider) per dgarkategori (dgda av en enskild firma'®, privat &gda samt privatleasade).
En aggregerad modell for samtliga laddbara personbilar skattades ocksa, liksom for
personbilsflottan i stort.

Denna socioekonomiska analys bygger pa en tidigare genomférd analys av personbilsflottans
bestamningsfaktorer avseende ar 2018.2° De variabler som i den tidigare analysen befanns
vara viktiga for att bestdmma personbilsflottans storlek och férdelning 6ver landet har
uppdaterats till 2020 for en analys av flottan av laddbara personbilar (elfordon och ladd-
hybrider). For att undvika systematiska skattningsfel (bias) och/eller ineffektiva skattnings-
resultat har skattningarna for respektive fordonsslag korrigerats for rumslig autokorrelation (se
bilaga 8).2

Modellspecifikation

De oberoende variabler som star till vart forfogande for att forklara variationen i den beroende
variabeln, ar dels kollektivtrafikutbudet uttryckt som antal avgangar per vecka, dels ett antal
socioekonomiska variabler (Figur 4.1). | dataunderlaget ar de socioekonomiska
forklaringsfaktorerna aggregerade till ett antal stérre grupper, exempelvis antal invanare som
har en férgymnasial, gymnasial, eller eftergymnasial utbildning kortare respektive langre an 3
ar. Flertalet av forklaringsfaktorer ar relativt hogt korrelerade saval inom (exempelvis inom
utbildningsvariabeln) som mellan évriga socioekonomiska forklaringsfaktorer. Det innebar
sammantaget att méjligheten att i modellen inkludera ett stort antal variabler ar begransat. Det
ar ocksa sa att ett flertal modellspecifikationer bestaende av olika variabeluppsattningar
resulterar i relativt lika och hog férklaringsgrad.

'8 www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/ SCB:s rikstackande indelning av Sverige i demografiska statistikomraden (DeSO) géller fran 1
januari 2018 och foljer Ians- och kommungranserna. DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten har
mellan 700 och 2 700 invanare. Indelningen tar hansyn till de geografiska forutsattningarna sa att gréanserna, i
mojligaste man, foljer exempelvis gator, vattendrag och jarnvagar. Viktiga byggstenar som anvants for att skapa
DeSO ar tatorter och valdistrikt. Varje DeSO har klassats till en av tre kategorier. Ett DeSO i kategori A ligger till
storsta delen utanfor storre befolkningskoncentrationer eller tatorter. DeSO i kategori B ligger till storsta delen i
en befolkningskoncentration eller tatort, men inte i kommunens centralort. | kategori C finns DeSO som till
storsta delen ligger i kommunens centralort. Totalt aterfinns 18 procent av DeSO inom kategori A, 10 procent
inom kategori B och 72 procent inom kategori C.

' Av bilarna som &gs av en juridisk person &r det endast dessa som SCB har lyckats koppla till ett DeSO.

2 Trafikanalys (2021)

2 En mer utférlig beskrivning redovisas i Trafikanalys (2021).
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Figur 4.1. Variabeluppséttning per DeSO, som anvands i skattningen.

Skattningsresultat

Forklaringsvariablernas paverkan pa fordonsflottan varierar per agarkategori och typ av fordon
(Tabell 4.1, samt i bilaga Tabell 8.1 dar ytterligare information redovisas). Hur val den pa
férhand valda modellspecifikationen lyckas forklara innehavet varierar ocksa. Lagst
traffsakerhet har modellen for personbilar &gda av en enskild firma. Det kan forklaras med att
det ar andra aspekter an de vi har inkluderat som ar mer betydelsefulla for inkdp av sddana
fordon. Aven @gandeform uppvisar stor variation, sérskilt bland laddhybriderna. Ett positivt
tecken i tabellen indikerar att denna variabel bidrar positivt till antalet fordon, medan ett
negativt tecken indikerar att det bidrar negativt till antal fordon per DeSO.
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Tabell 4.1. Tecken pa signifikanta variabler i regressionsanalysen <0,05; (+/-) <0,1; ((+/-)) <0,15.

Ladd- Total Total
Elfordon hybrider Summa Pb Pb
© (=2} © 1] (2] © e © “a
= £ BB T £ e o £ >
=4 s & & @ F 0§ & £
@ © = o
g‘ 2 § g‘ 2 ‘§ o3 3z
E £ £ &£ £ E Y @
T o T o w
= =
(/) (2]
[= (=
] wi
Antal kollektivtrafik-
avgangar per vecka (*) (*)
Total befolkning + + + + + + + + +
Andelen hushall med
disponibel inkomst - - - - - - = + -
under rikets median
Andel boende i aganderatt + + + + + + + + +
Andel befolkning med + + +
svensk bakgrund
Andel kvinnor mer an 50 % - - - - -
Andel befolkning 0-14 ar + + + + + - -
/_Andel befolkning 40 ar och + + + + + + + +
aldre
Andel med gymnasial ) ) _ ) ) ) ) + +
utbildning, 25-64 ar
Andel hushall ) : ) ) ) ) ) +
sammanboende utan barn
Tatortsnara omraden
(DeSO_B) - * -t -
Tatortsomraden (DeSO_C) - - - + + - - -

Omradenien
storstadskommun

Som helhet bekraftar regressionsanalysen att det finns stora likheter i bestamningsfaktorer for
den laddbara fordonen och for personbilsflottan som helhet. Men det finns dven betydande
skillnader. For personbilsflottan som helhet finns ett tydligt ménster av faktorer som ar
kopplade till en aldre befolkning, boende i aganderatter (villor) utanfor stdder och tatorts-
omraden, med en betydande del av befolkningen bestaende av aldre, man och en hég andel
av befolkningen med svensk bakgrund. For privatleasing och férmansbilar aterfanns en mer
delad bild med en stérre tendens till att de innehavs av en yngre befolkning, héginkomsttagare
och boende i och omkring storstadsomradena. Detta segment av personbilsflottan kan sagas
ligga narmare laddbara personbilar &n personbilsflottan som helhet. Det finns dock stora
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variationer av bestdmningsfaktorerna for laddbara fordon per dgande och typ av framdrift,
elfordon respektive laddhybrid. Generellt finns det dock en storre tendens till agande och
leasing av laddbara fordon i en yngre befolkning, boende i mer urbana omraden, dven om det
inte ar lika betydande i de mest tattbebyggda omradena. Fordoninnehavet av laddbara
personbilar forefaller inte heller vara sammanhangande med etnisk bakgrund.

Regressionsanalyserna for laddbara personbilar har ocksa tydliggjort en del problem rent
skattningstekniskt. Parametervardena ar oftast stabila da fler variabler laggs till (Tabell 8.2),
men for vissa variabler forekommer det att parametervardena andrar tecken fran positivt till
negativt, eller tvart om. Det ar ett tydligt tecken pa att skattningarna ar behaftade med
multikollineraritet mellan variablerna och att resultaten bor tolkas med forsiktighet. Detta har
varit sarskilt tydligt for variabler som ar knutna till geografi nar socioekonomiska variabler
adderas. Det indikerar ocksa att socioekonomi i den har uppsattningen har storre betydelse
for att bestdmma fordonsinnehav an geografi.

Ytterligare regressioner med dummyvariabler fér om DeSO:t ar placerat i Malmd, Géteborg
respektive Stockholms kommun har darfor testats i regressionen med den beroende variabeln
Summa el (Tabell 8.2). Darutéver har dummyvariabler for 6vriga kommungruppstyper med
undantag fér kommungruppen Tatortsnara landsbygdskommuner inkluderats. Variablerna har
generellt forvantade positiva tecken for storstadsomradena och tatbebyggda omraden. Dessa
andras for nagra av variablerna forst nar socioekonomiska variabler adderas. Det gor att man
bor betrakta modellresultaten som en helhet tillsammans med den explorativa analysen som
genomfdrdes i kapitel 3, snarare an att fokusera pa en enskild variabels tecken eller
parametervarde.

Dessutom har vi testat om det ar nagon skillnad pa variablernas tecken genom att anvanda
antal fordon per capita som beroende variabel i stéllet.?? Det visade sig att det hade ytterst
marginell paverkan pa signifikanta variabler och deras respektive tecken. | denna sista
uppsattning regressioner undersoktes aven ifall en storre privat bilflotta totalt innebar att antal
laddbara fordon ockséa 6kar. Regressionsanalysen tyder pa att sa ér fallet. Ovriga variabler
paverkas endast marginellt.

22 Dessa resultat har inte inkluderats i denna rapport, men kan erhallas vid forfragan.
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5 En elektrifierad framtid

| detta kapitel gor vi en framtidsspaning om utvecklingen for eldrivna vagfordon till ar 2030
med fokus pa teknikutvecklingen. Utvecklingen vad géller eldrivna fordon har gatt fort, vilket vi
beskriver i en introduktion till kapitlet. Darefter beskriver vi nuvarande utbud av eldrivna fordon
och den férvantade utvecklingen av dessa. Vi beskriver ocksa specifika forutsattningar for
elektrifieringen kopplade till utvecklingen av batterier och mjukvara fér fordonen samt
infrastrukturen for energiférsorjning. For att fanga omraden dar framtida teknikutveckling
férvantas ske finns en genomgang av aktuell forskning om elektrifierade fordon. Genomslaget
for ny teknik ar inte bara beroende av tekniken i sig utan ar ocksa kopplat till styrmedel,
marknad och affarsmodeller. Darfor belyser vi aven dessa fragor i slutet av kapitlet.

Vid sidan om elektrifiering blir digitalisering och automatisering viktiga omraden for framtidens
vagfordon. Dessa omraden kommer dock inte att belysas da fokus for den har rapporten ar
den eldrivna fordonsflottan.

Introduktionen av eldrivna fordon har gatt snabbare @n vad
Trafikanalys tidigare forutspatt

Trafikanalys har sedan 2016 gjort bedémningar av fordonsflottans utveckling pa kort och lang
sikt. En gemensam namnare for Trafikanalys samtliga tidigare bedomningar pa kort sikt ar att
takten for elektrifieringen underskattats. 2021 var 43 procent av de nyregistrerade person-
bilarna laddbara. 2018 ars korttidsprognos forutspadde en andel pa 15 procent ar 2021. |
féljande ars korttidsprognoser 6kades andelen laddbara Tabell 5.1.Trots detta dversteg utfallet
ar 2021 anda prognosen.

Tabell 5.1. Utfall och prognoser for andelen eldrivna fordon av nyregistrerade fordon.

Nyregistreringar Personbil Buss Tung lastbil  Létt lastbil
Utfall 2021 43% 24% 0,7% 7%
Korttidsprognos 2021 (for ar 2021) 38% 18% 0,4% 7%
Korttidsprognos 2020 (for ar 2021) 27% 18% - 6%
Korttidsprognos 2019 (for ar 2021) 19% 16% - 4%
Korttidsprognos 2018 (for ar 2021) 15% . - 1%

Det ar mojligt att det visar sig att Trafikanalys langtidsbedémningar ocksa underskattat takten
for elektrifieringen av fordonsflottan. | Trafikanalys senaste langtidsbeddémning fran ar 2020
uppskattades andelen laddbara personbilar i nybilsférsaljningen uppga till 60 procent ar
2030.23 | Trafikanalys langtidsbedémning fran ar 2017, uppskattades att andelen rena elbilar i
trafik skulle vara 6 procent ar 2030.%* Ar 2021 var andelen rena elbilar i trafik 2 procent, och
andelen laddbara 6 procent.

% Trafikanalys (2020)"Vagfordonsflottans utveckling till ar 2030”.
24 Pinchasik m. fl. (2021) Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer.
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5.1 Styrmedel paskyndar elektrifieringen

Det finns flera styrmedel som syftar till minskade koldioxidutslapp fran vagtrafiken och
elektrifiering av fordonsflottan. Daribland nationella ekonomiska styrmedel som ger stdd till
inkdp av eldrivna fordon, exempelvis bonus malus, elbusspremie och klimatpremie till
miljdlastbilar. Pa europeisk niva har administrativa styrmedel inférts med mal for genom-
snittliga utslapp av koldioxid fran nya fordon. Dessa mal ar forenade med ekonomiska
sanktioner om inte fordonstillverkarna lever upp till malen. For att malen ska nas ar eldrivna
fordon nédvandiga.? Darigenom skapas incitament for fordonstillverkarna att utveckla fordon.
Nedan presenteras EU:s utslappsmal och vad de kan betyda fér genomslaget av eldrivna
fordon. Trafikanalys kommer i september 2022 redovisa ett uppdrag dar analyser och forslag
pa statliga styrmedel som leder till transportsektorns klimatomstallning presenteras. Den
redovisningen ger ett stdrre kunskapsunderlag om styrmedel an vad som ryms i denna
rapport.®

Krav pa minskade koldioxidutslapp forvantas leda till fler eldrivna
fordon

Fran och med ar 2020 inférde EU krav pa att de genomsnittliga utslappen fran nya personbilar
i EU skulle vara hoégst 95 g CO2/km. Foér nya latta nyttofordon galler gréansen 147 g CO2/km.
Kraven skarps och 2025 maste utslappen fran latta fordon vara 15 procent lagre jamfort med
2021. Till 2030 skarps kraven ytterligare och utslappen ska da minska med 37,5 procent for
personbilar och 31 procent for latta lastbilar jamfort med ar 2021.27 Det pagar forhandlingar
om att ytterligare skéarpa kraven for att na4 EU:s mal om minskade utslapp.?

Ar 2019 beslutade EU om en férordning med normer for koldioxidutslapp fran nya tunga
fordon. Foérordningen syftar till att minska utslappen fran nya tunga fordon med 15 procent ar
2025 och med 30 procent ar 2030 jamfoért med en referensperiod frdn och med den 1 juli 2019
till och med den 30 juni 2020.2° Minskningskraven innebéar att utveckling och marknads-
introduktion av eldrivna tunga fordon maste ga snabbare an motsvarande utveckling for
personbilar. Kraven pa utslappsminskningar for personbilar tradde i kraft ar 2020 och da hade
eldrivna personbilar redan funnits pa marknaden i 10 ar. Pinchasik et al. (2021) menar att de
flesta tillverkare av tunga fordon kommer satsa pa batterielektriska lastbilar for att na kraven
till 2025 och att branslecellsfordon inte kommer introduceras férrén narmare 2030.

2020 togs en fardplan for fossilfri konkurrenskraft gallande tunga fordon fram av Fossilfritt
Sverige och Bil Sweden (nuvarande Mobility Sweden). | den gjordes uppskattningen att
effektiviteten hos férbranningsmotorer skulle kunna bidra med 10-15 procent till &r 2030 och
att det i sa fall skulle behévas 15-20 procent elfordon i nybilsférsaljningen for att uppna EU-
kraven. Enligt fardplanen finns bedémningar om att det, pa Europaniva, ar 2025 kommer
kravas 5 procent elfordon som andel av nybilsforsaljningen av tunga fordon och 20 procent ar
2030 for att na nu gallande mal. Flera fordonstillverkare gor dock bedémningen att andelen

% Pinchasik m.fl., (2021) "Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

% Trafikanalys, (2022) "Styrmedel utreds infér kommande klimatpolitisk handlingsplan”.

27 Europaparlamentet och Europeiska unionens rad, Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/631
av den 17 april 2019 om faststéllande av normer for koldioxidutslapp fér nya personbilar och for nya latta
nyttofordon och om upphavande av férordningarna (EG) nr 443/2009 och (EU) nr 510/2011.

% Regeringskansliet, (2021) "Revidering av EU:s krav fér koldioxidutslapp fran nya latta fordon”.

2 Europaparlamentet och Europeiska unionens rad, "Europaparlamentets och radets férordning (EU) 2019/ av
den 20 juni 2019 om faststéllande av normer for koldioxidutslapp fran nya tunga fordon och om andring av
Europaparlamentets och radets férordningar (EG) nr 595/2009 och (EU) 2018/956 och radets direktiv
96/53/EG”.
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kommer vara hogre i Sverige, givet att forutsattningar i form av laddinfrastruktur och styrmedel
finns pa plats. | Fossilfritt Sverige och Bil Swedens fardplan finns ett lagscenario och
hdgscenario for forsaljningen av tunga eldrivna fordon. | lagscenariot ar andelen
nyregistrerade eldrivna tunga fordon 30 procent ar 2030 och i hdgscenariot 50 procent. |
lagscenariot ar andelen nyregistrerade eldrivna tunga fordon strax dver 10 procent ar 2025
och strax under 20 procent i hdgscenariot. Fordonstillverkarna gor liknande prognoser.3°
Scania uppskattar att 10 procent av den europeiska forsaljningen 2025 kommer besta av
elfordon och ar 2030 kommer 50 procent vara eldrivna.?' Enligt Volvos arsredovisning ska 35
procent av de fordon som séljs ar 2030 vara eldrivna.®? Andra, senare, uppgifter fran foretaget
gor dock gallande att forsaljningen av batterielektriska och branslecellsdrivha tunga fordon
kommer vara upp emot 55 procent ar 2030. Férsaljningen antas da besta av lika andelar
tunga branslecellsfordon och batterielektriska tunga fordon.33

5.2 Eldrivna fordon finns inom alla
fordonsslag

Det finns redan eldrivna personbilar, latta och tunga lastbilar och bussar pa marknaden, vilket
beskrivits i kapitel 2 och 3. | detta kapitel beskrivs detta utbud 6versiktligt.

Stort utbud av batterielektriska personbilar

Det finns ett stort och varierat utbud av batterielektriska personbilar.3* P& webbplatsen
alltomelbil.se finns ett hundratal modeller av latta elbilar redovisade. Det finns flera typer av
modellerna och dessa har rackvidder mellan 120 och 748 km.*® P4 alltomelbil.se finns ocksa
en lista 6ver bilar som med stor sannolikhet kommer att lanseras. Exempelvis namns fordon
med rackvidder om 840 km med planerad lansering ar 2022 och 1 000 km med planerad
lansering 2024 .36

Den billigast modellen som alltomelbil.se listar kostar 339 000 kr och har en rackvidd pa 263
km. Det finns 20 modeller pa listan med ett pris pa under 400 000 kr och med rackvidder pa
upp till 440 km. Den dyraste modellen pa listan har ett pris strax éver 2 miljoner kronor och en
rackvidd pa 412 km. Det finns sex modeller pa listan med ett pris per km rackvidd under 1 000
kr/km. Det lagsta priset per km rackvidd &r 886 kr.%"

Alla elbilar kan inte dra slap, men det finns flera modeller som kan det. 33 modeller raknas
upp pa alltomelbil.se. Dessa har en maximal dragvikt pa mellan 300 kg och 2 500 kg.3®

Enligt en studie av Transport and Environment fran 2019 skulle antalet elbilsmodeller pa den
europeiska marknaden vara fler an 100 ar 2022 och uppga till 172 &r 2025. 172 modeller kan

% Fossilfritt Sverige och Bil Sweden, (2020) "Fardplan for fossilfrikonkurrenskraft — Fordonsindustrin — Tunga
fordon”.

31 Scania, (2021) "Scania ars- och hallbarhetsredovisning 2020”.

%2 Volvo Group, (2021) "Volvokoncernens ars- och hallbarhetsredovisning 2020 Skapar framtidens transporter
och infrastruktur”.

3 Arende Utr 2022/3 handling # 3, "Mejl fran Volvo”, 13 april 2022.

% Bil Sweden, (2022) "KLIMATBONUSBILAR 2022".

% Alitomelbil, (2022) "Réckvidd elbilar - Jamfor elbilar - Allt om Elbil”.

36 Alltomelbil, (2022) "Lista”.

37 Alitomelbil, (2022)"Réckvidd elbilar - Jamfér elbilar - Allt om Elbil”.

3 Alltomelbil, (2022) “Elbilar med dragkrok”. Ytterligare en bil med dragkrok finns med pa listan, men med
begransningen 75 kg for en cykelhallare.
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troligen ses som en nedre grans, dels da Transport and Environment enbart studerat storre
tillverkare, dels da det ar troligt att information om lansering av nya modeller har tillkommit
efter sammanstéllningen.® Inom ramen fér detta projekt har det inte varit mojligt att géra en
egen sammanstallning av kommande elbilsmodeller, men det kan konstateras att utbudet av
modeller och variationen av pris och prestanda ar stor.

Vatgas kan via bransleceller omvandlas till elektricitet och anvandas som energilager i stallet
for batterier i eldrivna fordon. Tva modeller av branslecellsfordon finns pa den svenska
marknaden.*° Transport and Environment studie férutspar 14 branslecellsmodeller pa
marknaden ar 2025.41

Batterielektriska latta lastbilar ger nagot lagre nyttolast jamfort med
dieseldrivna

Enligt Mobility Sweden (tidigare Bil Sweden) kommer det finnas 26 modeller av batteri-
elektriska latta lastbilar och tva laddhybrider pa den svenska marknaden under 2022. De
laddbara latta lastbilarna kommer fran 13 marken.*? | en norsk studie gors en genomgéang av
tekniska specifikationer for de latta lastbilar som fanns pa marknaden i Norge ar 2020. Det gar
att fa bade sma, mellanstora och stora latta lastbilar med en rackvidd pa éver 200 km. 200 km
ar enligt studien en nedre gréns for den rackvidd en hantverkare behéver.*

De eldrivna latta lastbilarna i trafik har en lastférmaga pa upp till 1 900 kg, vilket motsvarar
nyttolasten hos latta lastbilar med férbranningsmotorer. Daremot ar det farre latta lastbilar som
kan ha dragkrok och dragvikten ar ofta lagre an for motsvarande latta lastbilar med
férbranningsmotorer. Studien menar att férutsattningarna for 6vergang till eldrivna latta
lastbilar finns men lyfter fram tva utmaningar, namligen tillgangen till laddinfrastruktur och
tillgangen till fyrhjulsdrivna eldrivna l4tta lastbilar.*4

Det gar inte att dra paralleller till Sverige rakt av vad galler nyttolasten for de latta lastbilarna. |
Norge finns ett undantag som gor att eldrivna latta lastbilar upp till en vikt av 4,25 ton far kéras
med B-korkort.* | Sverige ar totalvikten for framférande med B-korkort begransad till 3,5 ton.
Transportstyrelsen har utrett fragan om att inféra motsvarande undantag i Sverige. Mot
bakgrund av den genomférda utredningen rekommenderar inte Transportstyrelsen nagot
undantag.*®

Vad galler branslecellsdrivna latta lastbilar med vatgas som energibarare var det ar 2020
endast Renault som erbjod sadana. Branslecellsdrift for latta lastbilar kommer enligt den
norska studien troligen framst vara aktuellt for storre latta lastbilar. Stellantis-gruppen
utvecklar for narvarande en laddbar branslecellshybrid, som kan ge en rackvidd pa upp till 400
km (varav 50 km pa batteri). Det berdknas ta 3 minuter att fylla pa med vatgas. Trots
satsningen pa en laddbar branslecellshybrid bedémer Stellantis-gruppen, enligt studien, att 83
procent av de latta lastbilarna kommer att klara sig pa en rackvidd pa 200 km. Batterielektrisk
drift ar billigare an branslecellsdrift med vatgas. Studien menar darfor att vatgas troligen

% Transport and Environment, (2019) Electric surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2025”.
40 Bil Sweden, (2022) "KLIMATBONUSBILAR 2022".

4! Transport and Environment, (2019) "Electric surge: Carmakers’ electric car plans across Europe 2019-2025".
2 Bil Sweden, (2022) "KLIMATBONUSBILAR 2022".

43 Pinchasik m.fl., (2021)"Grenn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

4 Pinchasik m.fl.

45 Dagens Industri, "Korkortsregler stoppar byten till eldrivna lastbilar”.

6 Transportstyrelsen, "Nej till att kdra tyngre lastbilar med B-korkort”.
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framst kommer vara av intresse for dem som har hégre krav péa rackvidd och/eller tyngre
last.*

Ellastbilar upp till 27 ton har teoretiskt en prestanda som kan mata
sig med diesellastbilar

Tunga lastbilar ar i storre utstrackning an latta lastbilar unika produkter, som anpassas efter
kundens 6nskemal. Det innebar stérre utmaningar for standardisering av batterielektriska
tunga lastbilar jamfért med latta lastbilar. Tunga lastbilar kan vara utrustade med system for
varme, kyla, kranar och dylikt som kraver energi. Energin kan komma fran batterier, men aven
fran férbranningsmotorer. Tunga lastbilar utnyttjas ofta mer intensivt an latta lastbilar, med
hégre energiforbrukning som f6ljd, och anvands for langre korstrackor.

Sammantaget innebar det en utmaning fér en dévergang till eldrift, men det innebar ocksa att
kostnadsbesparingen vid eldrift kan bli storre. | nulaget finns batterielektriska lastbilar for vissa
anvandningsomraden, sa som lokal distributionstrafik och avfallshantering, men aven
I6sningar for regionala transporter bérjar finnas pa marknaden. Rackvidden for tunga
ellastbilar kan vara upp emot 300 km, eller mer.

Enligt tidigare namnd norsk studie kan nyttolasten, bade raknat i vikt och volym, for batteri-
elektriska tunga lastbilar upp till 27 ton teoretiskt méata sig med motsvarande nyttolast i tunga
lastbilar med forbranningsmotor. Norge tillater dock att totalvikten 6kar med 1-2 ton for att
kompensera for batteriernas vikt. For de tyngre och storre lastbilarna ar nyttolasten for de
batterielektriska lastbilarna mindre.*®

Batterielektriska lastbilar med totalvikter upp till 80 ton och teknik for
fjarrtrafik nastan har

Trots att en av utmaningarna med batterielektriska lastbilar tycks vara att fa tillracklig nyttolast
och rackvidd finns det redan nu exempel pa mycket tunga batterielektriska lastbilar. Scania
och SCA utvecklar en batterielektrisk timmerbil med totalvikt om 80 ton som ar 2024 berédknas
ha en drifttid pa upp till 4,5 timmar och ska ga att snabbladdas pa 45 minuter. Ett annat
exempel ar att Scania ska ta fram en batterielektrisk dragpbil till Jula med totalvikt upp till 64
ton. Ekipagets langd anges uppgar till 32 meter.%°

Kemiféretaget Wibax kor batterieldrivna tanktransporter med en totalvikt pa 64 ton pa vinter-
vag i Norr- och Vasterbotten.®' Kalla temperaturer &r en extra utmaning for batterielektriska
fordon.52 Under varen 2022 ska Scania leverera en ellastbil med totalvikt om 74 ton till
Boliden. Ellastbilen kommer da att trafikera en 30 km lang stracka.®

Fossilfritt Sverige uppskattar att de tekniska l6sningarna for eldrivna fjarrtransporter kommer
att vara redo runt ar 2025.%

47 Pinchasik m.fl "Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

48 Pinchasik m.fl.

4 Pinchasik m.fl.

%0 Ny Teknik, "Batteridriven timmerbil pa 80 ton”.

51 Ny Teknik, "Hon kor véarldens tyngsta ellastbil — i arktiskt vader”.

%2 Pinchasik m.fl., Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

53 Svensk Akeritidning, "Boliden investerar i 74-tons el-lastbil”.

54 Fossilfritt Sverige och Bil Sweden, "Fardplan for fossilfrikonkurrenskraft — Fordonsindustrin — Tunga fordon”.
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Vatgasdrivna lastbilar knackar pa dorren

| slutet av 2021 fanns det i Sverige tva vatgaslastbilar i trafik, att jamféra med 72 batteri-
elektriska. Det finns ocksa uppgifter om avtal om leverans av tunga vatgasfordon (sopbilar) till
Goteborgsregionen.® Den tidigare namnda norska studien har gatt igenom flera tillverkares
planerade lanseringsdatum for vatgaslastbilar och dessa ligger foretradesvis efter ar 2025.
Inveko/Nikola kan leverera vatgaslastbilar till marknaden till ar 2023.5¢ Under foérutsatining att
infrastrukturen finns pa plats uppskattar Volvo forsaljningsandelar upp mot 27,5 procent for
vatgasdrivna lastbilar till ar 2030.%

Det finns batterielektriska bussar for stadstrafik, regionaltrafik och i
viss man dven for langdistanstrafik

Det finns flera I6sningar for batterielektriska stadsbussar. Enligt tidigare namnd norsk studie,
anpassas bussarna for de specifika 6nskemal som finns hos kollektivtrafikhuvudmannen och
behovet for den specifika linjen. Det finns batterielektriska bussar med storre batteri som
framst laddas i depa. Men aven langdistansbussar (som vid studiens tillkomst endast saldes i
USA) med batterier upp till 676 kWh med 300 km rackvidd. Andra I6sningar har mindre
batterier i kombination med snabbladdning vid stationer och/eller andstationer. Bland de
modeller som saldes under 2021 fanns modeller som tillat snabbladdning med upp till 600 kW.
Da batterier blivit billigare och med tanke pa att det kan vara dyrt att ordna och underhalla
snabbladdning i staderna bedémer studien att utvecklingen kommer att ga mot storre batterier
i fordonen.%®

Det fanns aven ett par vatgasdrivna bussar till férsaljning under 2021. Dessa kan liksom for
lastbilstrafiken, vara extra lampade for langa och energikravande resor. En extra utmaning i
kallt klimat ar varme till bussen. Varme kan genereras fran exempelvis batteriet, vatgas eller
HVO. Studien bedémer att det inte finns nagra sarskilda tekniska utmaningar for elektrifierad
busstrafik. Utmaningar kan i stallet vara kopplade till lokala férutsattningar och kapaciteten i
elnaten.5®

Vasttrafik hade under november 2021 dialogméten med 17 fordonsleverantorer for att
undersoka vilket utbud som finns och vilka krav och villkor de kan stélla i kommande
upphandlingar. | underlaget konstaterar Vasttrafik att gasbussar ar under utfasning, att
dieseldrivna bussar kommer fasa ut sig sjalva och att elbussarna ar pa stark frammarsch samt
att batterierna utvecklas snabbt och snart inte kommer vara nagot problem alls. Det gar att fa
bussar med 10 ars garantitid, vilket motsvarar en hel upphandlingsperiod. For flertalet
bussmodeller, aven for landsbygdstrafik, finns flera leverantorer av elbussar att valja mellan.

Manga leverantorer ar inne pa vatgasdrift men utvecklingen ar fortfarande i ett tidigt stadium.
Vatgasbussarna ar dyra och det saknas infrastruktur. Det finns leverantérer av vatgasbussar
till enbart 4 av de 19 busstyper Vasttrafik gjort efterfragningar om. Samtliga dessa ar for
stadstrafik och det finns endast en eller tva leverantorer per busstyp. Hybridldsningar verkar
av manga fordonsleverantorer ses som en (passerad) 6vergangslosning.®°

%5Svensk Aeritidning, (2022) "Renova i avtal om brénslecellsfordon med australiensisk tillverkare”.
% Pinchasik m.fl., Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

57 Arende Utr 2022/3 handling # 3, "Mail fran Volvo”, 13 april 2022.

% Pinchasik m.fl., (2021) "Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.
% Pinchasik m.fl.

50 vasttrafik, "Rapport fran dialogméten med fordonsleverantérer 2021.”
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5.3 Vikten av batterier — en potentielit
begransande faktor trots okat
energiinnehall

En faktor som paverkar den totala vikten hos de tunga fordonen ar batteriets vikt. Pa drygt 25
ar, mellan 1990 och 2017, har energin per kilo 6kat med 235 procent, fran 0,075 kWh/kg till
0,25 kWh/kg.®' Uppgifterna om energi per kg gar nagot isér i olika kallor men trenden &r
densamma, energin per viktenhet dkar. Enligt Pinchasik et. al (2021) kommer batteriernas
kapacitet per viktenhet 6ka fran 0,15 kWh/kg ar 2020, till 0,2 kWh/kg ar 2025 och 0,25
kWh/per kg ar ar 2030. Det gor att batterier som vager 3 000 kg kan 6ka sitt energiinnehall
fran 450 kWh ar 2020 till 750 kWh ar 2030. Med dessa siffror blir batterielektriska tunga
lastbilar cirka 2 000 kg tyngre an motsvarande diesellastbil.

Trots att det i avsnitt 5.2 framkommer att det gar att fa liknande prestanda gallande nyttolast
for elastbilar sa verkar anda nyttolasten for de eldrivna lastbilar som anvandes i Norge under
2021 vara lagre an for motsvarande diesellastbilar. Exempel pa minskade nyttolaster ar 400
kg mindre for en total nyttolast pa 2 600 kg och 700 kg mindre for total nyttolast pa 5 500 kg.
Ett annat exempel ar en lastbil med 3 ton batterier som reducerar nyttolasten med 2 ton.
Agarna av dessa lastbilar har dock inte sett detta som ett problem i praktiken dé& lasten
snarare begransas av volym &n vikt.®?

Aven om ellastbilsdgarna i praktiken inte begransades av lagre nyttolast finns det andra
utmaningar kopplade till vikt. Ett sddan exempel ar en ellastbilsdgare som 6nskade ett storre
batteri (300 kWh) vilket inte var méjligt pa grund av att vikten pa lastbilens framaxel blev for
hog. For vissa latta lastbilar sprids vikten av batterierna ut jamnare mellan fordonets axlar,
nagot som ocksa skulle vara mgjligt for tunga lastbilar med 2 axlar. For lastbilar med 3 axlar
kan det emellertid bli for litet utrymme mellan fram- och bakaxlarna fér att rymma batterierna.
Det ar inte helt 1att att andra detta genom att gora lastbilarna langre, eftersom det forsamrar
svangradien for lastbilarna och med tanke pé att det finns regler kopplade till fordonslangder
som kan verka begransande. En annan utmaning ar att batterierna ofta sitter undertill eller pa
sidorna av fordonen, vilket kan medféra en risk for fysiska skador pa batterierna. For att
undvika skador pa batterierna kan det kravas battre vagunderlag.®®

Fastfasbatterier ar en alternativ teknik till litiumjonbatterier som flera tillverkare tror kommer
leda till Iangre rackvidd. Denna batteriteknik antas kunna ge en férdubblad rackvidd jamfort
med litiumjonbatterier och kunna laddas pa 10 minuter.®* VW uppskattar att rackvidden for en
e-golf skulle 6ka fran 231 km till narmare 750 km.%®

Tidigare fanns en oro att EU skulle hamna efter vad det utveckling och tillverkning av batterier
till elfordon.%® Senare bedémningar visar snarare pa risken fér en 6verproduktion av batterier i
Europa om alla aviserade batteriproduktionsplaner gar i las.®” Coronapandemin och
Rysslands invasion av Ukraina, har satt fokus pa leveranskedjor och tillgang till kritiska
metaller och material. P& langt sikt fram till ar 2050 kan 40-75 procent av metallerna komma
fran atervinning. Men fram till att det salts tillrackligt manga batterielektriska bilar och dessa

61 Salomonsson och Hammes, (2020) "Det kommersiella elflyget — verklighet eller drom?”

%2 Pinchasik m.fl. (2021) "Grann lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.
8 Pinchasik m.fl.

54 OmEV, (2021) "Toyota Och Batterier”.

5 OmEV, "Batterier”, 25 april 2022.

8 OmEV, (2019) "EU’s Strategic Action Plan on Batteries”.

57 OmEV, (2022) "Cellproduktion Del 6”.
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skrotas och atervinns finns risk for bristande tillgang pa metaller. Enligt bedémningar kan 5-55
procent av Europas behov av metaller komma fran europeiska gruvor ar 2030.%8

5.4 Fordonens mjukvara och data allt
viktigare

Trafikanalys lat under hosten 2021 ta fram ett underlag om framtidens personbilar baserat pa
intervjuer med personer fran branschen och litteraturstudier.® | studien framkom synen att
fordonens mjukvara blir allt viktigare och har bdérjat ersatta traditionella kvalitetsegenskaper.
Fordonstillverkaren Tesla uppdaterar de fordon de salt tradlést och fordonen kan pa sa satt fa
uppdaterad funktionalitet. Traditionella fordonstillverkares elbilar har annu inte den typ av
centraldator som medger uppdateringar pa detta satt. Men det finns uppgifter om att fler
fordonstillverkare i nartid kommer att bérja utrusta sina fordon med centraldatorer.”

Aven den data som samlas in och lagras av fordonen har ett varde. Nyligen képte hyrbils-
foretaget Hertz 100 000 bilar av Tesla. Enligt en av intervjupersonerna i ovan ndmnda studie
forklaras detta dels av att fordons mjukvara medger extra funktioner vid framférandet men
framfor allt av att fordonen fortldpande samlar information om kunders beteende. Korsatt och
val av destinationer ar av stor betydelse for foretagets mojlighet att utveckla kommande
erbjudanden.”

5.5 Kraftfullare infrastruktur for
energiforsorjning behovs

Energitillforsel for eldrivna fordon kan ske genom laddning eller tankning med vatgas. Det
finns flera maojligheter till laddning av batterielektriska fordon. Laddningen kan vara stationar
nar fordonen star still eller ske dynamiskt nar fordonet ror sig. En mdjlighet till stationar
laddning ar sa kallad hemmaladdning med Iagre effekter och under langre tid. Stationar
laddning kan ocksa vara snabbladdning med hogre effekter vid publika laddplatser. Det finns
aven induktiv stationar laddning, till exempel for taxibilar i Goteborg.” Elvagar dar fordonen
tillférs energi under fard ar en form av dynamisk laddning, som antingen kan ske konduktivt
via exempelvis luftledning eller skena i vagen, eller induktivt. Ytterligare ett satt att energi-
forsorja batterielektriska fordon ar att ett fordons urladdade batteri byts ut mot ett fulladdat. Ett
kinesiskt féretag har satt upp sin forsta batteribytesstation i Norge och planer finns aven for
batteribytesstationer i Sverige.”®

| detta avsnitt berdrs laddinfrastrukturens betydelse for elektrifieringen. Darefter beskrivs
behoven av hogre effekt for laddning av tyngre fordon. Avsnittet avslutas med en utblick mot
utvecklingen av vatgasinfrastrukturen till 2030.

8 OmEV, (2022) "Metallbehov Fér Europas Klimatmal”.

5 Pettersson, (2021) "Ger framtidens personbilar bilparken ny dynamik?”

0 Pettersson, (2021)

" Swedish Electromobility Centre, (2022) "Vehicle-Grid Interaction * Swedish Electromobility Centre”.
2 elbilen.se, (2022) "Volvo testar tradlds laddning av taxibilar i Géteborg”.

3 Dagens Industri, (2022) "Kinesisk batteritrend pa export till Norge”.

60



Laddinfrastrukturen ar en forutsattning for elektrifieringen av
vagtrafiken

Flera aktorer pekar pa laddinfrastrukturens betydelse for elektrifiering av vagtrafiken. Fossilfritt
Sverige menar att den storsta utmaningen finns for elektrifiering av den tunga trafiken.”
Foretaget LeasePlan tog 2021 fram ett index om hur redo 22 europeiska lander ar for elbilar.
Indexet bestar av tre delar: hur mogen marknaden for eldrivna bilar ar, laddinfrastrukturen och
den totala d&gandekostnaden for elbilar. De konstaterar att landerna generellt presterar samst
vad det galler laddinfrastrukturen. Indexet for laddinfrastruktur bestar av antal publika
laddplatser per befolkning, publika laddplatser i forhallande till antalet elfordon och antalet
snabbladdare i forhallande till motorvagsnatets storlek. Sverige hamnar pa femte plats pa den
totala rankingen, men har lagre betyg for laddinfrastrukturen.”

LeasePlan har ocksa genomfort en undersokning, publicerad 2021, om forares attityder
gallande elbilar. | den uppgav 34 procent av tillfragade i Sverige att laddinfrastrukturen var en
anledning till att inte kdpa elbil och 48 procent av de tillfragade i Sverige uppgav begransad
rackvidd som en anledning att inte kdpa elbil.”® Laddmajligheter och rackvidder utgér med
andra ord fortfarande ett orosmoment for potentiella elbilskbpare. Svar pa oron bérjar komma
pa marknaden bland annat i form av laddassistansforsakring som erbjuder portabelladdning
eller bargning till en plats med laddméjlighet”” och portabla exira batterier som kan ge en 6kad
rackvidd pa upp till 60 km (40 miles)®.

Laddinfrastrukturen i Sverige byggs ocksé ut. Enligt elbilsstatistik.se fanns knappt 3 000
laddpunkter i Sverige i borjan av 2017. Nu fem ar senare finns 6ver 14 000 laddpunkter.”
Aven flera drivmedelsbolag har bérjat erbjuda snabbladdning l&dngs vagarna och erbjuder
ocksé laddlésningar fér hemmet och arbetsplatsen.®

Laddning med hogre effekt for tunga fordon

Laddning kan ske vid lastbilsterminaler och depaer, vid destination och som snabbladdning
langs vagarna. Lokala transporter kan troligen klara sig med laddning pa icke-publika
laddstationer. Enligt Fossilfritt Sverige kan denna typ av laddning tacka ungefar 80 procent av
det totala laddbehovet. For regionala transporter behdver den icke-publika depaladdningen
troligen kombineras med semi-publik laddning vid destinationen, sasom vid av- och
palastningsplatser. Fossilfritt Sverige ser har affarsmojligheter for terminalagare och de
drivmedelsbolag som idag levererar drivmedel direkt till akerier. Denna typ av semi-publik
laddning behover ha hogre effekt an depaladdning, 150 kWh, och dessutom bor flera fordon
kunna laddas samtidigt. Semi-publikladdning kan, enligt fossilfritt Sverige, komma att utgéra
omkring 15 procent av det totala laddbehovet. Det resterande laddbehovet, 5 procent,
kommer behdévas for fiarrtransporter vid publika laddplatser. Har ar effektbehovet annu hogre,
6ver 350 kWh.®'

74 Fossilfritt Sverige och Bil Sweden, (2020) "Fardplan fér fossilfrikonkurrenskraft — Fordonsindustrin — Tunga
fordon”.

S LeasePlan, (2021) "What's next in EVs? LeasePlan’s 2021 EV Readiness Index”.

8 LeasePlan, (2021).

7 Assistancekaren, (2022) "Laddassistans - ny forsakring mot risken att elbilen laddar ur”.

78 ZipCharge, (2022) "Portable EV Charging | ZipCharge Go - a Powerbank for Your EV | London”.

0 Elbilsstatistik.se, "Elbilsstatistik”.

8 OKQ8, (2022) "Laddning elbil”. Preem, (2022) "Nu utdkar vi vara laddplatser”. Cirkel K, (2022) "Laddstationer
for elbil - snabbt & miljévanligt | Circle K”.

81 Fossilfritt Sverige och Bil Sweden, (2020) "Fardplan for fossilfrikonkurrenskraft — Fordonsindustrin — Tunga
fordon”.
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P& personbilssidan tillater CCS-standarden laddning upp till 350 kW. Aven tunga ellastbilar
kan anvanda denna standard. Det betyder i princip att lastbilarna kan anvanda snabbladdare
for personbilar, &ven om dessa laddstationer fysiskt sett inte &r utformade for lastbilar.®?

Installationskostnaden for laddapparatur per kW blir hogre vid hogre effekt. Tekniken for
laddning med riktig hog effekt ar inte heller helt fardigutvecklad, &ven om det finns bussar som
kan ta emot 600 kW. Kostnaden for laddare med likstrom ar hogre jamfort med vaxelstroms-
laddare. For laddning med likstrém finns en omvandlare i sjalva laddaren. Vid laddning med
vaxelstrom sker omvandlingen i stallet i fordonet. Om omvandlingskapaciteten i fordonet ska
vara hog okar det kostnaden aven for fordonet. Det ar fa lastbilstillverkare som idag satsar pa
h6ég omvandlingskapacitet i fordonet.8?

Laddning till fiarrtransporter kan l6sas pa flera satt. Stationar supersnabb laddning ar en
mojlighet, elvagar med konduktiv eller induktiv laddning en annan. Fossilfritt Sverige lyfter i sin
fardplan att stationar supersnabbladdning méaste anpassas till kor- och vilotider, och att teknik
och standard for elvagar maste koordineras internationellt. Utdver tekniska standarder for
hardvaran, menar Fossilfritt Sverige i sin fardplan, behévs standarder for datagranssnitt som
mojliggodr exempelvis bokning och betalning av laddning som visar var laddplatserna ar
belagna.

Infrastruktur for vatgas forvantas byggas ut framst efter 2030

Det produceras idag cirka 70 miljoner ton vatgas globalt, varav merparten framstalls fran
naturgas (76 procent) och kol (23 procent). Vatgas kan ocksa framstallas genom elektrolys
med el och vatten och fran biogas. Cirka 2 procent av den globala produktionen kommer i
nulaget fran elektrolys. | Sverige star elektrolys for cirka 3 procent av produktionen. Storskalig
produktion av férnybar vatgas genom elektrolys kommer att krava stor tillgang till férnybar el.
Det finns uppskattningar om elbehov fér vatgasproduktion pa mellan 16—42 TWh ar 2030.%4

Sweco har pa uppdrag av Energimarknadsinspektion analyserat utvecklingen av produktion,
anvandning och lagring av vatgas. De menar att det borjar rdda konsensus kring att vatgasen
spelar en viktig roll for klimatomstaliningen. Fram till &r 2030 tror Energimarknadsinspektionen
pa en relativt forsiktig utveckling med fokus pa lokala vatgaskluster, och darefter en mer
storskalig infrastruktur fér produktion och anvandning av vatgas.®® Det finns uppgifter om att
en ny 100 mil lang véatgasledning mellan Ornskéldsvik och Vasa i Finland ska borja byggas ar
2026.%6

Vatgas kan distribueras i trycksatta behallare, i flytande form, i rérledningar och via
distribuerad produktion, det vill sdga att energin distribueras i andra former for att géras om till
vatgas pa plats. Att omvandla vatgasen till flytande form kraver stora mangder energi. |
Sverige anvands vatgasen idag framst nara dar den produceras och gasen distribueras i
trycksatta behallare.®”

82 Pinchasik m.fl (2021) "Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

8 Pinchasik m.fl.

84 Sweco, (2022) "Internationell och nationell sammanstalining av véatgas och véatgasklusters utveckling”.
85 Sweco, (2022)
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5.6 Dyrare fordon — men lagre total
agarkostnad - i alla fall pa sikt

Genomslaget for ny teknik beror inte enbart pa teknikutvecklingen i sig utan aven pa vad
tekniken kostar i forhallande till andra alternativ. Detta avsnitt agnas darfér at kostnaden for
eldrivna fordon.

Batterielektriska fordon ar dyrare att kopa...

Batterielektriska personbilar har hittills varit dyrare i ink6p an foérbranningsmotordrivna bilar. |
en undersokning uppgav 61 procent av de tillfragade i Sverige inkdpspriset som en anledning
att inte kdpa elbil.®8 Men att elbilar ar dyrare &r inte langre sjélvklart. De finns flera eldrivha
personbilsmodeller under 400 000 kr pa marknaden, se 5.2. Som framkommit i kapitel 2.1 har
privatleasing blivit det vanligaste sattet for en privatperson att inneha en laddbar bil, vilket
sannolikt beror pa en attraktiv prissattning jamfort med fossildrivna bilar. Tidigare
uppskattningar for nar nybilspriset for elbilar kommer vara i paritet med priset for fossildrivna
bilar har legat kring ar 2025.%°

Enligt ett uttalande fran VD:n pa Daimler, varlden storsta lastbilstillverkare, kommer batteri-
elektriska lastbilar alltid att vara dyrare an diesellastbilar. Ar 2021 1ag batteripriset pa $132 per
kWh.®® Aven om detta pris skulle halveras skulle kostnaden fér ett 400 kWh batteri vara
ungefar densamma som produktionskostnaden for en dieseldriven lastbil.®!

Kostnaden per kWh batteri har sjunkit dver tid. 2010 lag kostnaden pa $1 200/kWh, vilket
innebar en minskning med 89 procent till ar 2021 da priset lag pa $132/kWh. Pa grund av
stigande ravarupriser finns férvantningar om att kostnadssankningstakten kommer att avta
under 2022, eller att det till och med kan ske kostnadsokningar. $100/kWh lyfts i vissa
sammanhang fram som en grans for nar eldrivna bilar kommer bli konkurrenskraftiga med
fossildrivna bilar. Det finns uppskattningar om att kostnaden per kWh kommer att understiga
$100 under ar 2024, men ocksa att detta artal kan komma att flyttas framat i tiden pa grund av
Okade ravarupriser. Enligt BloombergNEF har vissa fordonstillverkare satt upp mal om att
kostnaden for batterier ska vara nere pa $80/kWh ar 2030.%

Nyhetsbrevet OmEV har gatt igenom forskning om prisutvecklingen pa batterier. De menar att
forskningsframsteg, snarare an stordriftsfordelar vid produktion, har betytt mest for de
sjunkande priserna. Det galler sarskilt att energiinnehallet per batteri har 6kat och att
katodmaterialet i batterierna blivit billigare, vilket kan férklaras av flera faktorer sasom
forbattrade produktionsprocesser, mindre mangd dyrbara metaller och sjunkande
ravarupriser. %

...men kan pa sikt fa lagre totala dgarkostnader an fossildrivna

Men kostnaden for fordon utgdr inte hela kostnaden for att &ga och anvanda ett fordon.
Framfor allt ar kostnaden for drift vanligtvis lagre for eldrivna fordon. Enligt en genomgang av
foretaget LeasePlan fran 2021 ar de totala agarkostnaderna for ett antal typer av eldrivna

8 LeasePlan, (2021) "Mobility Insights Report EVs and Sustainability Edition”.

8 Pettersson, (2021) "Ger framtidens personbilar bilparken ny dynamik?”

% Ungefar €120, eller 1 240 SEK.

9Miller, (2022) "Daimler trucks chief warns cost of electric will ‘forever be higher™.

92 BloombergNEF, (2021) "Battery Pack Prices Fall to an Average of $132/KWh, But Rising Commodity Prices
Start to Bite”.

% OmEV, "Batterier”, 15 mars 2022.

63



personbilar lagre an motsvarande totala dgarkostnader for fossildrivna bilar. Fér mellanstora
bilar var den totala agarkostnaden lagre for elbilar i standardsegmentet i 17 av 22 undersdkta
lander, daribland Sverige.®* | jamférelsen anvands en arlig kdrstracka pa 3 000 mil, att jamfora
med den genomshnittliga kdrstrackan for personbilar i Sverige ar 2020 pa omkring 1 100 mil.%
Det talar for att jamforelsen dverskattar kostnadsfordelen for eldrivna fordon.

Underhall och service ar en annan kostnadskomponent som kan vara férmanlig for eldrivna
personbilar. Enligt en undersékning genomférd av organisation Consumer Reports ar
kostnaden for service och underhall halften for eldrivna bilar jamfort med fossila. %

| en svensk studie fran 2021 undersdks kostnadsstrukturen for tunga lastbilar (40 respektive
60 ton) med olika framdrivningsmedel for ar 2030 och 2045. | berakningarna inkluderas
fordonens investeringskostnader, kostnader for service och reparationer av fordon samt
drivmedelskostnader. | drivmedelskostnaderna ingar produktions- och distributionskostnader.
Distributionskostnaderna bestar av bade direkta kostnader for distribution av drivmedel, samt
investeringskostnader och kostnader for underhall av exempelvis elvagar, laddinfrastruktur
och tankstationer. Batterielektriska lastbilar har de lagsta totala dgarkostnaderna bade ar 2030
och ar 2045.97 Liknade slutsatser dras i en norsk studie nar de jamfér kostnader for fordon
med olika drivlinor fér &ren 2020, 2025 och 2030. Ar 2030 &r de totala dgarkostnaderna
(inklusive drift) for den batterielektriska lastbilen 91 procent av motsvarande kostnad fér
diesellastbilen. Berakningarna bygger pa en mindre lastbil med totalvikt om 27 ton. | den
norska studien ingar ocksa styrmedel i kostnadsberakningarna, exempelvis stdd till fordons-
inkop, vilket de inte gor i den svenska. Den batterielektriska lastbilen antas fa ett stéd om 40
procent av merkostnaden jamfort med en diesellastbil vid investeringstillfallet. For ar 2020 och
ar 2025 beraknas den totala agarkostnaden for den batterielektriska lastbilen vara 134 procent
respektive 103 procent jamfort med dieselbilen. %

| den svenska studien finns dven en analys dar kostnaden for koldioxidutslapp inkluderats.
Med ett pris pa 1,17 kr/kg koldioxid blir konduktiva elvagar ekonomiskt fordelaktiga jamfort
med diesel och vid ett pris pa 7 kr/kg blir aven induktiva elvagar férdelaktiga jamfort med
diesel.®®

| bada studierna har vatgaslastbilar hdga kostnader. | den norska studien ar kostnaderna for
vatgaslastbilar hogst av samtliga studerade alternativ (diesel, flytande biobranslen, biogas,
batteri och hybrid). | den svenska studien ar kostnaderna valdigt hoga fram till &r 2030, men
sjunker med tidsperspektivet till ar 2045.

Eldrivna bussar bedéms vara ekonomiskt konkurrenskraftiga med fossildrivna bussar fore ar
2025,100

% LeasePlan, (2021) "Car Cost Index 2021”.
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97 Holmgren m.fl., (2021)’Knoga Fossilfri framdrift fér tunga langvaga transporter pa vag Kostnadsférdelning och
risker for olika aktorer”.

%Pinchasik m.fl (2021) "Grann lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.

% Holmgren m.fl., (2021) "Knoga Fossilfri framdrift fér tunga langvéga transporter pa vag Kostnadsfordelning
och risker for olika aktorer”.

100 Pinchasik m.fl., (2021) "Grenn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.
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5.7 Forskning om elektrifierade transporter
— optimerade komponenter och system

Ett satt att forstad framtida teknikutveckling ar att se inom vilka omraden det bedrivs forskning.
Darfor beskrivs i detta kapitel inriktningen pa forskning vid Swedish Electromobility Centre,
som ar ett svenskt nationellt centrum for forskning om elektromobilitet, och inriktningen pa
programmet Nollutslapp inom FFI, Fordonsstrategisk forskning och innovation, som
finansierar forskning kopplat till sdkra och héllbara vagtransporter och ar ett samarbete mellan
staten och fordonsindustrin.

Forenklat kan den svenska forskningen sagas vara inriktad mot optimering av komponenter
och system. En uppfdljning av europeisk forskning visar pa en storre tyngd pa vatgas och de
tva storsta forskningsomradena handlar om infrastruktur.

Fordonsstrategisk forskning och innovation

FFI har fyra tematiska program; Cirkularitet, Nollutsldpp, Trafiksdker automatisering och
Transport och mobilitetstjdnster, samt ett femte dvergripande program fér stora projekt. %!

Fokus for programmet Nollutslépp ar elektrifiering inklusive bransleceller och syftar till att vava
samman fordonet, infrastrukturen och anvandarna. Programmet har sju omraden:

1. Effektivitet i hela vardekedjan utifran ett hallbarhetsperspektiv, t.ex. for komponenter och
system.

2. Kostnadsreduktion i balans med klimatnytta som méjliggér implementering.

3. Optimerad samhallsnytta genom att se till behov hos samhallet, sdsom anpassning av
fordon efter beteende och typ av anvandning (landsbygd, stad, delad mobilitet etc.).

4. Hardvaru- och mjukvaruoptimering och elarkitektur i fordon och ladd- och
tankinfrastruktur, och dess paverkan.

5. Sakerhet, avseende bade teknikldsningar i fordonet och ladd- och tankinfrastrukturen.

6. Nya, relativt outforskade omraden, dar fordon till exempel anvands for
energilagring/flexibilitetsresurs.

7. Kraftelektronik och optimerad energieffektivitet i fordonet i anvandarfasen.

Swedish Electromobility Centre

Centrumet fungerar bland annat som en plattform for forskning, arrangerar konferenser och
workshops och ger ut ett nyhetsbrev om eldrivna fordon. Centret ar grundat av
Energimyndigheten tillsammans med industrin och akademin. Forskningen som ar kopplad till
centret bedrivs under fem teman:

1. Intelligenta fordon och system fokuserar pa att med hjalp av bland annat matematisk
modellering, dynamisk simulering och optimering analysera fordonens funktion, antingen i
sig sjalva eller som en del av transportsystemet. Det inkluderar bland annat
energihantering, vilket férutom drivlinan inkluderar varme och kyla av komponenter och

1 FF|, Fordonsstrategisk forskning och innovation, (2022) "FFI Fardplan”.
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hur dessa samspelar, anvandning av data for att berakna energianvandning och
laddbehov, modellera och kontrollera eldrivna fordon och transportstrommar. 1°2

2. Elektrisk framdrift och laddning studerar kostnads- och energieffektiva elektriska
system och laddning. Fokus ligger pa komponentniva eller sub-systemniva vad galler
kunskap om elektrisk dverféring och kommunikation hela vagen fran natet ner till
fordonens hjul.%®

3. Energilager handlar om energilagring med fokus pa verktyg for att modellera och
karaktarisera batterier, forsta faktorer kopplade till batteriets hélsa och aldrande och
bransleceller — fran infrastruktur och system till detaljerade studier. Malsattningarna ar att
kunna maximera rackvidden, mojliggora snabb och flexibel laddning, férbattra
diagnostiken av batterier samt minimera kostnader och paverkan pa miljo.%

4. Miljo och samhadlle studerar hur transporter anvands och transporttjanster, policy och
olika aktorers roller, matmetoder for cirkular ekonomi och effektivitet, resursanvandning
och miljdkonsekvenser samt livscykelanalyser. 1%

5. Fordon-nat-interaktion handlar om hur elsystemet paverkas och hur det kan
kontrolleras. Det galler exempelvis vilken belastning pa systemet transporter kommer ge
upphov till, hur mycket effekt som behdvs och vilka krav som transporterna staller pa
elsystemet och vice versa.'%®

Europeisk utvardering av forskning om elektrifierad transport

2020 genomfdrdes en utvardering av EU-finansierad forskning om elektrifierade transporter.
Aven om utvarderingen nu &r ett par & gammal &r det av intresse att se vilka omraden som
utvarderades och som beviljats forskningsmedel fram till &r 2020."%" Det tar ocksa tid mellan
forskning och implementering pa marknaden, varfor forskning som bedrevs for ett par ar
sedan kan vara av intresse for att férstd den narmsta framtiden.

Utvarderingen har delat in forskningen i olika omraden. De fem omraden som fatt mest
beviljade medel var infrastruktur for publik laddning (628 miljoner €), vatgasstationer med
kompressor (270 miljoner €), vatgasbussar (196 miljoner €), vatgasproduktion med
elektrolyssystem (187 miljoner €) och utveckling av nya branslecell- och vatgasteknologier
(174 €).108

Om vi i stallet tittar pa de omraden dar det bedrevs flest projekt, sa blir bilden en annan. De
fem omradena med flest projekt ar litiumjon-batteriteknik med nya material till anoder och
katoder (952), modelleringsverktyg for komponenter till eldrivna fordon (801), effektiva och
kompakta hybriddrivlinor (737), sma fyrsitsiga eldrivna lattviktsfordon (692) och
hybridelektriska drivlinor for flyg (649).1%°

| utvarderingen anvands en férenklad variant av technology readiness levels som beskriver
hur mogen forskningen ar. Projekten ar indelade i fyra nivaer; Forskning, Validering,
Demonstration/prototyp/pilot och Implementation.

102 Swedish Electromobility Centre, (2022)"Intelligent Vehicles and Systems « Swedish Electromobility Centre”.
103 Swedish Electromobility Centre, (2022) “Electric Drives and Charging * Swedish Electromobility Centre”.

104 Swedish Electromobility Centre, (2022) "Energy Storage * Swedish Electromobility Centre”.

195 Swedish Electromobility Centre, (2022) "Environment and Society « Swedish Electromobility Centre”.

196 Swedish Electromobility Centre, (2022) "Vehicle-Grid Interaction « Swedish Electromobility Centre”.

107 Tsakalidis (2020) m.fl., "Research and innovation in transport electrification in Europe: An assessment based
on the Transport Research and Innovation Monitoring and Information System (TRIMIS)”.

108 Tsakalidis m.fl.

109 Tsakalidis m.fl.
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Vad galler infrastruktur for laddning och vatgas pagar forskning inom samtliga nivaer, men for
till exempel vatgasbussar, effektiva och kompakta hybriddrivlinor och elektromobilitets-
plattformar sa ar projekten framst pa forskningsnivan. De senare teknologierna bedéms darfor
som mindre mogna.'°

Antal projekt

-
I -
= i

Publik ladd-  Tank- Hybrid- Vatgas- Utveckling av  Effektivaoch  Nya Eldrivna Plattform for  Hybrid-
infrastruktur stationer brénsles- produktion nya brénsle- ~ kompakta anod/katod bussar elektro- driviinor fér

med cellbussar  med cellstekno- hybrid- material till mobilitet flyget

komprimerad elektrolys- logier driviinor litiumjonbatt-

végas system erier

Forskning Validering ™ Demonstration B implementering

Figur 5.1. Topp tio-teknologier vad géller forskningsmedel inom EU och deras mognadsgrad.
Kalla: "

Projekten har utvarderats med avseende pa sex underteman, dar ocksa konsekvenser for
framtida forskning och policy diskuteras. Vad galler Batterier och energihanteringssystem (347
miljoner €) konstaterar utvarderingen att utvecklingen i branschen vad det galler att fa hogre
energitathet i batterierna gar fortare an den EU-finansierade forskningen och att fokus skulle
kunna flyttas till hallbarhetsutveckling kopplat till atervinning och ateranvandning av batterier.

Stod till Laddteknologi och infrastruktur (230 miljoner €) bor enligt utvarderingen fokusera pa
effektivare tradlos 6verforing, kostnadseffektivitet, samverkan mellan elnatet och laddbehovet
inom transportsektorn inklusive vehicle-to-grid (det vill sdga energi fran batterielektriska fordon
till elnatet) och affarsmodeller.

Inom undertemat Kraftelektronik, motorer och transmissionssystem for elfordon (575 miljoner
€) har det pa forskningsniva visats att det gar att gora elmotorer fria fran sallsynta jordarts-
metaller. Att fortsatta denna utveckling, skapa kostnadseffektivitet och nya material for att
reducera vikt, kostnad och miljopaverkan av tillverkningen beddéms som viktiga omraden for
framtiden.

Vad galler undertemat Vétgas och brédnsleceller (1001 miljoner €) lyfts system for transport
och lagring av vatgas, inklusive vatgastankar i fordonen, fram som en utmaning. Dessa
behover fa battre kapacitet och bli kostnadseffektiva, pa sikt behdvs ocksa mer forskning om
sakerhet. Det har inom forskningsprojekt visats att det gar att tanka vatgas pa 3—4 minuter,
men inte att det fungerar i vardagliga tillampningar. Standarder for vatgastankning fér andra
fordon an personbilar ar ocksa ett omrade som lyfts, liksom standarder for att berakna totala
agarkostnader for vatgasfordon och affarsmodeller.''?

0 Tsakalidis m.fl.
"1 Tsakalidis m.fl.
"2 Tsakalidis m.fl.
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Undertemat Elektromobilitet (438 miljoner €) handlar om design och tillverkning av nya latta
eldrivna fordon for urban miljo. Omradet bidrar bland annat till elektrifierade urbana
godstransporter. Ytterligare utveckling inom omradet kan vara annu lattare fordon, livscykel-
analyser av emissioner, paverkan pa trangsel och integration i urbana transportsystem och
parkeringsfragor. Det sjatte undertemat handlar om andra trafikslag &n vagtransporter och
behandlas darfér inte vidare i denna rapport.

5.8 Okade korstrickor och kortare
transporter?

Det diskuteras ibland hur elfordon kommer att paverka resmonster och logistik. | detta avsnitt
tittar vi pa korstrackor for olika drivlinor och fér en kortare diskussion om hur eldrivna fordon
kan paverka logistikupplaggen.

Okande korstriackor hos elbilar — minskande hos fossildrivna

En hypotes som ibland framfors ar att eldrivna fordon kommer fa langre korstrackor da de har
lagre driftkostnader. An sa lange ser vi inte denna utveckling i Sverige. | Sverige &r den
genomsnittliga kérstrackan med eldrivna personbilar kortare an for dieselbilar, gasbilar,
elhybrider, laddhybrider och etanolbilar, men langre an den genomsnittliga korstrackan for
bensinbilar som har de kortaste korstrackorna.

Den arliga korstrackan for elbilar i Sverige 6kade mellan 2013 och 2017, da den var som
langst (1 123 mil). Sedan dess har kdrstrackan for elbilar sjunkit till 971 mil ar 2021.1"3 En
potentiell forklaring till den kortare kérstrackan for elbilar i Sverige skulle kunna vara att elbilar
fortfarande utgor en "andra bil” i vissa hushall. Det ar dock inte nagot vi har haft méjlighet att
undersOka vidare i detta uppdrag. Generellt har nyare bilar langre korstrackor an aldre bilar.

I Norge har korstrackorna med elbil 6kat fran 569 mil ar 2013 till 1 277 mil ar 2021. 2021 var
forsta aret som elbilarna i Norge hade langre genomsnittlig korstracka an dieselbilarna. " |
bade Norge och Sverige har korstrackorna for bensindrivna bilar minskat éver tid. En annan
likhet mellan landerna ar att gasbilar har langst kérstrackor.

3 Trafikanalys, (2022) "Kérstréackor - statistikdatabas”.
114 Statistic Norway, (2022) "12577".
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Figur 5.2. Medelkorstracka per ar for personbilar i Sverige.
Kalla: 115

| likhet med personbilarna hade de svenskregistrerade elbussarna kortare genomsnittlig
korstracka an diesel-, gas- och elhybridbussar. Kérstrackan hos elbussarna var som langst ar
2017."% | Norge var den genomsnittliga korstrackan for eloussar ar 2021 4 440 mil och
darmed langre an de genomsnittliga korstrackorna for dieselbussar. Den genomsnittliga
korstrackan for dieselbussar i Norge 6kade nagot fram till ar 2018 och har sedan minskat. "

For eldrivna latta och tunga lastbilar finns annu ingen statistik om korstrackor per drivmedel i
Sverige. Statistiken for korstrackor for tunga ellastbilar i Norge ar valdigt volatil, vilket troligen
beror pa fa registrerade fordon. Ar 2019 var den genomsnittliga kérstrackan fér ellastbilar

3 874 mil, langre an for diesellastbilarna. Men aren darpéa (2020 och 2021) var den
genomsnittliga kérstrackan endast cirka 600 respektive 800 mil. En hypotes ar att det ror sig
om “forsokslastbilar” vars nyttjandegrad varit Iagre. Det ar svart att dra generella slutsatser om
hur ellastbilarna anvands, men siffrorna visar i alla fall att det ar magjligt att ha samma
genomshnittliga kdrstrackor for eldrivna lastbilar som fér diesellastbilar.''®

Korstrackorna for eldrivna latta lastbilar i Norge har de senaste fyra aren legat omkring 850
mil, men minskat nagot till &r 2021 till 839 mil. De latta diesellastbilarna kérs nastan dubbelt s&
langt, 1 411 mil. Trenden for de dieseldrivna latta lastbilarna i Norge ar att den genomsnittliga
korstrackan minskar svagt fran toppnoteringen pa 1 600 mil ar 2008.""®

Forandrad logistik — ersatter en ellastbil en diesellastbil?

I en intervju'?® vi har genomfért inom ramen fér uppdraget beskrevs logistikupplaggen med
lastbilar som anpassade efter diesellastbilar. Det galler exempelvis att avstand mellan
terminaler ar anpassade efter kor- och viloregler. Med eldrivna lastbilar skulle logistikupplagg
kunna gdras om och anpassas till forutsattningarna for eldrivna lastbilar. Uppgifterna gar isar

5 Trafikanalys, (2022) "Kérstréackor - statistikdatabas”.

16 Trafikanalys, (2022)

17 Statistic Norway, (2022) "12577".

18 Statistic Norway.

19 Statistic Norway.

120 |ntervju genomférdes med Magnus Karlstrém, redaktionschef pa nyhetsbrevet OmEV.
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om en ellastbil rakt av kan motsvara en diesellastbil eller flera diesellastbilar eller om det
behovs flera ellastbilar for att ersatta en diesellastbil.

Pinchasik et. al. (2021) har genomfort intervjuer med agare av serieproducerade ellastbilar i
Norge. For vissa tillampningar, exempelvis i stadsdistribution i Oslo men aven for lite langre
turer kring Oslo, ersatter en ellastbil (i tva skift) en diesellastbil. Malet ar att med hjalp av
snabbladdning nyttja tre skift for ellastbilarna. For distribution kring Bergen, dar det ar lagre
andel distribution i centrala omraden och mer utmanande topografi klarar inte de nuvarande
batterielektriska lastbilarna att fullt ut ersatta en diesellastbil.

En distributor uppger att deras diesellastbilar gar 5 000—-6 000 mil per ar och att de
batterielektriska lastbilarna beraknas ga 5 000 mil per ar med ett skift utan snabbladdning. |
dessa fall kommer en batterielektrisk lastbil kunna ersatta en diesellastbil, med viss
anpassning av rutterna. Det finns forvantningar om att kunna ga upp i tva skift med hjalp av
snabbladdning och péa sé& sétt uppna betydligt 1angre arlig korstracka for ellastbilarna. '

En annan distributér lade om logistiken och etablerade en centrumterminal vid inforskaffandet
av de batterielektriska lastbilarna. Tidigare gick lastbilarna i fasta rutter, men med den nya
centrumterminalen optimeras rutterna dag for dag baserat pa fraktvolymerna. Malsattningen
ar att mindre férsandelser ska ga med fraktcykel och latta lastbilar, medan pallar och stérre
forsandelser ska ga med lastbil. Det blir darmed svart att jamfora huruvida en ellastbil ersatter
en diesellastbil rakt av. De batterielektriska lastbilarna férvantas till en bérjan anvandas i ett
skift och fa en arlig korstréacka pa cirka 2 500 mil (10 mil 250 dagar om aret). Overgangen till
flera skift ska ske nar laddningsméjligheter for detta ar tillgodosedda. 22

Ett annat exempel ar anvandning av eldrivna anlaggningslastbilar. Lastbilarna anvands i
centrala Oslo och fraktar massor fran anlaggningar till mellanlagringsdeponier, men gér bara
enstaka langre turer. Upplagget med de eldrivna lastbilarna ar annorlunda an tidigare, men tre
eldrivna lastbilar uppges ha ersatt sju dieseldrivna. For att frakta massorna ut ur Osilo till
slutdeponi anvands dock diesellastbilar.'??

121 Pinchasik m.fl., (2021) "Grgnn lastebiltransport? Teknologistatus, kostnader og brukererfaringer”.
122 Pinchasik m.fl.
123 Pinchasik m.fl.
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6 Avslutande diskussion

Under 2020 och 2021 har utvecklingen for laddbara vagfordon gatt snabbt och antalet
laddbara fordon i trafik har dvertraffat de flesta prognoser. Utvecklingen har kommit langst for
laddbara personbilar dar andelen nyregistrerade laddbara bilar ar pa vag att passera de
fossildrivna bilarna. Mellan aren 2019 och 2020 6kade andelen nyregistrerade laddbara
personbilar fran 11 till 31 procent av de nyregistrerade personbilarna. Under 2021
nyregistrerades narmare 58 000 elbilar och 78 000 laddhybrider, vilket tilsammans utgjorde
43 procent av de nyregistrerade personbilarna 2021. Denna patagliga 6kning av antalet
nyregistrerade elbilar och laddhybrider skedde samtidigt som det totala antalet nyregistrerade
personbilar minskade, vilket ytterligare bidrog till de laddbara bilarnas hdga andel av de
nyregistrerade personbilarna. Under 2021 6kade forsaljningen av rena elbilar betydligt mer an
forsaljningen av laddhybrider, och det forefaller som att vi nu, for personbilar, befinner oss i en
overgang fran hybridteknik till ren eldrift.

Majoriteten av de laddbara personbilarna finns i anslutning till storstadsomradena, i sédra
Sverige och langs norrlandskusten. | de mest centrala delarna av kommunerna ar dock antalet
forhallandevis lagt. Jamfort med personbilsflottans fordelning som helhet, med ett generellt
sett hogre bilinnehav per capita i mer glesbefolkade kommuner, ar monstret for de laddbara
personbilarna darmed nagot spegelvant.

Elektrifieringen har kommit langt aven for mopeder, narmare 10 procent av alla EU-mopeder i
trafik var eldrivna 2021. For 6vriga fordonstyper ar elektrifieringen fortfarande till stora delar i
sin linda. Forsaljningen av latta lastbilar med eldrift har forvisso 6kat stadigt de senaste aren,
och utgjorde 7 procent av forsaljningen under 2021. Utvecklingstakten gar dock fortfarande
ganska langsamt och det kan drdja ytterligare nagra ar innan vi ser samma snabba 6kning
som de laddbara personbilarna har just nu. Aven de laddbara latta lastbilarna aterfinns i
huvudsak i storstadsomraden, i sddra Sverige och langs norrlandskusten.

Bland de tunga vagfordonen sker det nu en snabb elektrifiering av bussflottan. Sex procent av
bussarna i trafik har nagon form av eldrift (ren eldrift, elhybrid eller laddhybrid). | och med att
allt fler bussklasser'?* kan drivas med eldrift kan vi forvanta oss en fortsatt snabb 6kning av
antalet bussar med eldrift i trafik framover. Majoriteten av elbussarna aterfinns i dagslaget runt
Goteborg och Stockholm, i Ska&ne Ian och i flera stader i norra Sverige.

Antalet tunga lastbilar med eldrift stycken vid slutet av 2021 var 72 lastbilar, varav 50 av dessa
hade registrerats under 2021. Majoriteten av de tunga lastbilarna med eldrift ar relativt latta,
upp till 24 ton, vilket tyder pa att tekniken fortfarande ar under utveckling och att elektrifiering
av fler modellsegment ar att vanta. Majoriteten av de eldrivna tunga lastbilarna ar registrerade
runt Goteborg och Stockholm. Det finns dock &ven enstaka fordon runt om i landet.

124 Bussarna indelas i olika klasser beroende pa vilken trafik de forvantas utféra, exempelvis stadsbuss,
regionaltrafik eller charter.
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6.1 Laddbara fordon attraherar nya
kundgrupper

Den socioekonomiska analysen som presenteras i kapitel 4 belyser den omvandling av
fordonsflottan som pagar just nu. Det finns visserligen stora likheter i bestamningsfaktorerna
fér den laddbara fordonsflottan och for personbilsflottan som helhet men analysen visar aven
pa viktiga skillnader.

For personbilsflottan som helhet finns ett tydligt monster av faktorer som ar kopplade till en
aldre befolkning, boende i &ganderatter (villor) utanfér stader och tatortsomraden, man och en
hég andel med svensk bakgrund. For privatleasing och innehav av férmansbilar finns en mer
delad bild med en stérre tendens till att de innehavs av en yngre befolkning, hdginkomsttagare
och boende i och omkring storstadsomradena. Detta segment av personbilsflottan kan sagas
ligga narmare laddbara personbilar &n personbilsflottan som helhet. Aven om det finns stora
variationer i bestamningsfaktorerna for laddbara fordon per dgande finns det nagra generella
faktorer som framtrader. Generellt finns det en storre tendens till &gande och leasing av
laddbara fordon i en yngre folkning, boende i mer urbana omraden, dven om tendensen inte
ar lika betydande for de mest tattbebyggda omradena. Fordonsinnehavet av laddbara
personbilar forefaller inte heller vara sammanhangande med etnisk bakgrund eller
konsfoérdelning.

Sammantaget tyder denna analys pa att kundbasen som ar intresserade av ett laddbart fordon
delvis ar ny. Tillsammans med kundgruppen som traditionellt har kopt personbilar med bensin-
eller dieseldrift innebar detta att den samlade kundbasen for personbilar har breddats. Det
innebar ocksa att den stora tillvaxten i nybilsférsaljningen kan komma inom nagra ar nar
normalbilskdparna férnyar sitt innehav med ett laddbart fordon. D& kommer en betydande
introduktion av laddbara fordon aven ske i omradden med traditionellt stort bilinnehav.

Vi har ockséa kunnat se en utveckling dar privatleasing har blivit en allt vanligare dgandeform.
Privatleasingkunderna skiljer sig nagot at fran den traditionella nybilskdparen genom att vara
yngre och till viss del ha andra socioekonomiska bakgrundsfaktorer. Att laddbara bilar pa kort
tid har blivit sa pass vanliga innebar saledes att kundgruppen for laddbara personbilar har
breddats ytterligare, vilket har bidragit till att accelerera 6kningstakten for antalet
nyregistrerade laddbara bilar. Privatleasing kan vara pa god vag att bli av storre betydelse an
foretagsleasing for introduktion av laddbara personbilar till den svenska fordonsflottan.
Utvecklingen ar dock beroende av flera faktorer som kan komma att paverka utveckling. En
sankning av bonusen inom bonus malus-systemet kommer formodligen ge direkt avtryck i
manadspriset for privatleasingkunden. Privatleasingmarknaden kan dven komma att paverkas
av bristande utbud av bilmodeller som ar populara att leasa.

Privatleasingen &r i absoluta tal koncentrerad till storstadsomradena, men star for en
betydande andel av de privata bilkdpen i nastan hela landet. Undantaget ar Vasterbotten och
Norrlands inland dar privatleasingmarknaden fortfarande ar begransad. Sammantaget handlar
det om 40 kommuner i Sverige dar privatleasing utgjorde mindre an 30 procent av nybils-
marknaden ar 2021. Nar valet kommer till att privatleasa en laddbar bil har vi inte kunnat visa
pa nagon egentlig regional skillnad. | 21 kommuner utgjorde de laddbara bilarna mer an 70
procent av de privatleasade bilarna. Majoriteten av dessa kommuner aterfinns i norra Sverige.
Privatleasingen har saledes inte bara bidragit till att bredda kundgruppen for nya och laddbara
bilar, agandeformen har aven bidragit till att laddbara bilar registreras i nastan hela landet.
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6.2 Elfordonstekniken kommer att
optimeras till 2030 — men grunderna
finns redan

Det finns redan idag elektrifierade personbilar, mopeder, motorcyklar, bussar, tunga och latta
lastbilar i trafik i Sverige. Teknikutvecklingen kommer troligen férbattra den teknik som finns,
sharare an att ge storre utvecklingssprang fram till 2030. Men i och med att fler elmotorer,
batterier och elfordon anvands av manga kan aven sma forbattringar av exempelvis
prestandan pa batterier eller energieffektiviteten ge relativt stora effekter.

Forutom forbattring av komponenter till fordonen inriktas kommande forskning mot optimering
av system och helhetslésningar. Hur snabbt introduktionen av elfordon kommer att ske ar
troligen till minst lika stor del beroende av forutsattningar kopplade till infrastruktur,
energiférsorjning och marknadslésningar som sjalva teknikutvecklingen.

Aven om vi inte ser att det kommer ske avgdrande utvecklingssprang géllande tekniken fér
eldrivna fordon till 2030 kan sma forbattringar och optimering av prestanda och forbattrad
kostnadseffektivitet fa stor paverkan pa transportsystemet. Teknikutvecklingen innebar inte
bara battre prestanda utan kommer ocksa leda till mer kostnadseffektiv produktion och
anvandning av eldrivna fordon. Utvecklingen till eldrivna fordon kan antas ga snabbt nar
eldrivna resor och transporter blir billigare an sina fossildrivna motsvarigheter. Detta kommer
sannolikt att ske vid olika tidpunkter for olika segment. Kostnadsfordel for eldrivna transporter
kommer troligen forst for transportupplagg som gar att planera, inte ar for langvaga och dar
vikten inte ar den begransande faktorn. De segment av tunga lastbilar som elektrifieras idag ar
mindre lastbilar amnade for kortare transporter. Successivt kommer vi se kostnadsfordelar for
eldrivna transporter for fler och fler segment. Det kommer dock att dréja innan det finns
mojlighet att genomfora langvaga tunga transporter med elektrifierade fordon.

Ett eldrivet fordon ersatter inte ett fossildrivet fordon rakt av. Hog fordonskostnad och lagre
rorliga kostnader ger incitament till stérre nyttjande av fordonen. Homogena och mer
forutsagbara logistikupplagg ger forutsattningar for elektrifiering och optimering av fordonen.

En utveckling vi anar ar att mjukvaran blir allt viktigare. Mjukvaran méjliggér ocksa optimering
av anvandning och laddning av fordonens batterier. | och med digitalisering och 6kad tillgang
till data om transporter och fléden dkar mojligheterna till optimering och automatisering, vilket i
sin tur kan paverka elektrifieringen av fordonsflottan. Genom digitalisering, optimering och
automatisering kan troligen anvandning och laddning av batterier och elfordon effektiviseras.
Vi anar en utveckling mot smartare laddning pa hogre effekter. Det mojliggér i sin tur an mer
kostnadseffektiva elektrifierade transporter. Nya data och nya relativa kostnader kan i sin tur
paverka logistiken pa sa satt att den anpassas for att battre passa de forutsattningar eldrivna
fordon ger.

Det finns ett stort och varierat utbud av eldrivna personbilar och forsaljningen har 6kat kraftigt
de senaste tva aren. | den har rapporten har vi kunnat visa att leasing, saval féretagsleasing
som privatleasing, ar viktiga komponenter for introduktionen av eldrivna fordon. Historiskt sett
har foretagsleasing varit drivande i introduktionen av eldrivna fordon, men de senaste tva aren
har allt fler eldrivna bilar aven privatleasats. Vi har kunnat se att privatleasingkunderna skiljer
sig nagot at fran de traditionella nybilskunderna, vilket innebar att en stérre kundgrupp nu kan
efterfraga nya bilar. Det vi ser ar att privatleasingkunderna i allt storre utstrackning valjer
laddbara bilar och darmed accelereras 6kningstakten av foljningen av laddbara fordon
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ytterligare. Var beddémning ar att inom ett till tvd &r kommer privatleasingmarknaden vara
minst lika viktig for introduktionen av nya laddbara bilar pa den svenska marknaden som
foretagsleasingen ar idag. Utifran dagens utveckling bedémer vi aven att antalet privatleasade
laddbara personbilar kommer att 6verstiga de foretagsleasade bilarna i antal inom nagra ar.

Fram till idag har majoriteten av de laddbara personbilarna haft en juridisk person som agare,
men vi befinner oss just nu i brytpunkten for nar det blir vanligare att en privatperson ager en
laddbar bil. Overgangen férklaras bade av att det finns allt fler &ldre laddbara bilar som
kommit ut pa andrahandsmarknaden, samt av att privatleasingen okar.

Agarkostnaden for eldrivna personbilar &r i manga fall konkurrenskraftig i férhallande till
agarkostnaden for fossildrivna motsvarigheter. Mgjligheten till privatleasing innebar aven att
det ar enklare for konsumenten att bedéma totalkostnaden fér en ny personbil under
leasingperioden. For den fortsatta introduktionen av eldrivha personbilar spelar styrmedel
darfor successivt allt mindre roll, eldrivna personbilar ar redan eftertraktade.

Sannolikt kommer ocksa utbudet av och genomslaget for latta lastbilar att 0ka. Latta lastbilar
som anvands for lokala transporter, eller som anvands inom ett begransat geografiskt omrade
med ett forutsagbart kdrmdnster ar mindre beroende av publik laddinfrastruktur. Fordonets
rackvidd ar darmed inte lika begransande, i stallet har utbudet av modeller och modell-
specifikationerna storre betydelse. Vi bedomer darfér att forsaljningen av laddbara, latta
lastbilar kan 6ka snabb i takt i och med att nya modeller blir tillgangliga pa marknaden.

Ett liknande resonemang kan appliceras pa laddbara bussar. Majoriteten av Sveriges bussar
gar idag i upphandlad trafik, vilket medfor att antalet nyregistrerade bussar varierar kraftigt
fran ar till ar. | samband med att det nu finns fler bussklasser som ar elektrifierade bedémer vi
att det kommer att nyregistreras ett betydande antal laddbara bussar under de kommande
aren.

Utvecklingen av tunga eldrivna fordon har gatt snabbt. Batterierna har blivit billigare och
lattare, aven om denna utveckling kan befaras ga langsammare framéver. Det finns eldrivna
tunga fordon anpassade till manga segment pa transportmarknaden. Men for vissa
tillampningar med langvaga och tung trafik med bussar och lastbilar ar det tveksamt om
batterielektriska fordon kommer erbjuda tillrackligt bra prestanda for att konkurrera ut
forbranningsmotordrivna fordon till &r 2030. Likval kan modellutbudet 6ka och prestandan med
all sannolikhet forbattras hos tunga batterielektriska fordon till 2030.

For introduktionen av tunga eldrivna fordon kommer troligen styrmedel och kostnads-
utvecklingen fortsatt att vara viktiga faktorer. Det galler aven styrmedel och stéd till
infrastrukturen. Detta galler troligen i nagot hogre utstrackning for tunga lastbilar an for bussar,
dar det redan finns rapporter om kostnadsférdelar for el. Nar de totala agarkostnaderna for
eldrivna tunga fordon ar lagre an for fossildrivna kommer utvecklingen att ga mycket fort. Dels
for att det ar en snabbare omsattning av den tunga fordonsflottan, dels fér att kommersiella
aktorer agerar foretagsekonomiskt rationellt — om kostnaden for eldrivna transporter ar lagre
an kostnaden for fossildrivna kommer de att valja det eldrivna alternativet.

Utbudet av vatgasdrivna fordon ar betydligt Iagre an utbudet av batterielektriska fordon.
Dessutom finns utmaningar kopplade till kostnader, energieffektivitet och infrastruktur. Det gér
att vatgas troligen kommer spela en mindre roll &n batterielektriska fordon fram till &r 2030.
Samtidigt har det pa EU-niva satsats mycket pa forskning med koppling till vatgas, och en av
Sveriges storsta tillverkare tror pa lika stor andel tunga vatgasfordon som batterielektriska
tunga fordon ar 2030. Hur utvecklingen ser ut efter 2030 ar mer osakert. Vatgas kan komma
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att spela en viktig roll i framtiden fér de tunga och langvaga transporter som i dag tycks svara
att genomfora med batterielektriska fordon.

6.3 Behov av fortsatt arbete

| den har rapporten har vi lyft flera nya aspekter av elfordonsflottan och dess utveckling, inte
minst gallande agandeformerna kring de laddbara personbilarna. Det finns dock aspekter som
vi inte haft mojlighet att studera. Utifran vara resultat finns det ett flertal uppslag pa omraden
som skulle behdva undersokas for att forbattra kunskapslaget kring de mekanismer som just
nu bidrar till att elektrifiera den svenska fordonsflottan. Vi har bland annat sett att leasing,
bade féretags- och privatleasing, driver den snabba 6kningen av laddbara personbilar. Fragan
ar vad som hander med dessa bilar nar leasingtiden ar slut och bilarna ska séljas pa
andrahandsmarknaden till en fysisk person. Trafikanalys har i tidigare studier kunnat pavisa
att leasingbilar I6per en betydligt hogre risk att bli exporterade ut ur landet jamfort med bilar
som ar kdpta av brukaren. Att félja upp hur exporten utvecklas nar volymerna av nya,
laddbara, bilar har 6kat sa& markant ar darfér av betydande vikt for att kunna bedéma hur
elektrifieringen av fordonsflottan som helhet kommer att utvecklas.

Det ar ocksa av vikt att géra en mer detaljerad studie om vilka hushall som valjer att leasa en
laddbar bil och huruvida dessa hushall har fler an en bil. Vi har bland annat kunnat se att
elbilar i Sverige har en kortare arlig korstracka an snittet for personbilar. | Norge gick den
arliga korstrackan med elbil forbi snittet och blev ar 2021 langre. En méjlig forklaring kan vara
att de hushall som har en laddbar bil &r mer benagna att ha mer an en bil i hushallet, vilket
rimligen paverkar kérstrackan per bil. Det ar dock inget vi har haft méjlighet att undersoka i
den har studien.

Vad galler den framtida utvecklingen for eldrivna tunga fordon sa finns det idag ett stort fokus
pa affarsmodeller samt rutt- och trafikplanering som satt att optimera anvandningen av tunga
lastbilar med eldrift. Det har ar en omstallning som ar betydligt mer omfattande an att bara
byta motor i fordonen. Omstaliningen kan pa sikt potentiellt komma att paverka hela logistik-
kedjan fér tunga lastbilar. Aven fér denna omstalining finns det ett behov av att béttre forsta
dessa mekanismer for att kunna planera och styra mot en 6vergang till elektrifierade tunga
transporter.

| den har studien har huvudfokus legat pa de laddbara fordonen, dess antal och spridning i
landet. Fragan kopplar givetvis ocksa till behovet och utbyggnaden av laddinfrastruktur. Da
den har studiens fokus har varit just fordonen har fragan om laddinfrastruktur inte behandlats i
nagon stérre omfattning. | takt med att antalet laddbara bilar blir allt fler och sprids till fler
omraden i Sverige behovs fortsatt kunskapsutveckling om behovet av laddinfrastruktur for
bade latta och tunga fordon. Idag vet vi inte vilka krav och férvantningar den framtida
elbilsagaren kommer att stalla pa laddinfrastrukturen. Nar endast 6 procent av
personbilsflottan ar laddbar ar det férmodligen personer som ar mer positivt installda till
laddbara bilar som ar forst ut med att &ga ett laddbart fordon. Huruvida laddbeteendet kommer
att forandras jamfért med dagens beteende nar allt fler behdver ladda bilen ar idag oklart.
Detsamma galler utbyggnaden av elvagar och distributionsnat for vatgas tilsammans med
fordonsutvecklingen for dessa bransleldsningar.
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8 Bilaga — Socioekonomisk
regressionsanalys

| kapitel 2 och 3 har vi kunnat konstatera att de laddbara fordonen varierar dver riket. For att fa
en djupare forstaelse om vilka faktorer det ar som paverkar fordonsflottans storlek och for-
delning genomférs en regressionsanalys. Den beroende variabeln ar antal el- och ladd-
hybrider per DeSO.'?® Analysen har gjorts for respektive drivmedel (elfordon och laddhybrider)
per agarkategori (4gda av en enskild firma, privat agda samt privatleasade). En aggregerad
modell for samtliga laddbara personbilar skattades ocksa, liksom for personbilsflottan i stort,
oberoende av drivmedel.

Denna socioekonomiska analys bygger pa en tidigare genomférd analys av personbilsflottans
bestamningsfaktorer avseende ar 2018."%° De variabler som i den analysen befanns vara
viktiga for att bestdmma personbilsflottans storlek och férdelning éver landet har uppdaterats
till 2020 fér en analys av flottan av laddbara personbilar (elfordon och laddhybrider). For att
undvika systematiska skattningsfel (bias) och/eller ineffektiva skattningsresultat har
skattningarna for respektive fordonsslag korrigerats for rumslig autokorrelation (se kapitel
7)_127

Modellspecifikation

De oberoende variabler som star till vart forfogande for att forklara variationen i den beroende
variabeln, ar dels kollektivtrafikutbudet uttryckt som antal avgangar per vecka, dels ett antal
socioekonomiska variabler (Figur 8.1). Dataunderlaget bestar av ett antal socioekonomiska
forklaringsfaktorer aggregerade i ett antal storre grupper, exempelvis antal invanare som har
en forgymnasial, gymnasial, eller eftergymnasial utbildning kortare respektive langre an 3 ar.
Flertalet av forklaringsfaktorer ar relativt hogt korrelerade saval inom (exempelvis inom
utbildningsvariabeln) som mellan évriga socioekonomiska forklaringsfaktorer. Det innebar
sammantaget att méjligheten att i modellen inkludera ett stort antal variabler ar begransat. Det
ar ocksa sa att ett flertal modellspecifikationer bestaende av olika variabeluppsattningar
resulterar i relativt lika och hog férklaringsgrad.

125 www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-
statistikomraden/ SCB:s rikstackande indelning av Sverige i demografiska statistikomraden (DeSO) géller fran 1
januari 2018 och foljer Ians- och kommungranserna. DeSO delar in Sverige i 5 984 omraden som vid starten har
mellan 700 och 2 700 invanare. Indelningen tar hansyn till de geografiska forutsattningarna sa att gréanserna, i
mojligaste man, foljer exempelvis gator, vattendrag och jarnvagar. Viktiga byggstenar som anvants for att skapa
DeSO ar tatorter och valdistrikt. Varje DeSO har klassats till en av tre kategorier. Ett DeSO i kategori A ligger till
storsta delen utanfor stérre befolkningskoncentrationer eller tatorter. DeSO i kategori B ligger till storsta delen i
en befolkningskoncentration eller tatort, men inte i kommunens centralort. | kategori C finns DeSO som till
storsta delen ligger i kommunens centralort. Totalt aterfinns 18 procent av DeSO inom kategori A, 10 procent
inom kategori B och 72 procent inom kategori C.

126 Trafikanalys (2021)

27 En mer utforlig beskrivning redovisas i Trafikanalys (2021).
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Figur 8.1. Variabeluppséttning per DeSO, som anvands i skattningen.

Foljande steg anvandes for att hitta en lamplig uppsattning variabler for att forklara
bilinnehavet.

Inledningsvis undersoktes behovet av transformering av data genom logaritmering av nagra
av forklaringsfaktorerna sasom inkomst och kollektivtrafikavgangar. Darefter undersoktes
parvis korrelation mellan variablerna f6ljt av multikollineraritetestet Variance Inflation Factor
(VIF) (Daoud 2017). Vissa av variablerna, och sarskilt olika aldersgrupper uppvisar hoga
varden (VIF>10). Principalkomponentanalys och linjara kombinationer (Sharma och Sharma
1996, Tinsley och Brown 2000) av hogt korrelerade variabler har da utforts. | den fortsatta
analysen har dock en del av dessa variabler uteslutits pa grund av multikollinearitet.

Steg tva innebar en utforlig analys av respektive variabels samvariation med den beroende
variabeln, saval var for sig och tillsammans med andra foérklaringsfaktorer. Detta gjordes med
scatterplottar for att undersoka vilka variabler som har ett positivt eller negativt samband med
den beroende variabeln. Ett flertal modellspecifikationer testades sedan tillsammans med en
uppsattning av grundlaggande forklaringsfaktorer (kollektivtrafikavgangar, totalbefolkning och
inkomst) for att sedan valja ut ett antal variabler for inkludering i modellspecifikationen. | det
tredje och sista steget genomférdes backward stepwise selection, stepwise selection and
Mallows’ Cp selection (Heinze, Wallisch m fl. 2018) (Claeskens 2016).

En hég korrelation bland flera av potentiella forklaringsfaktorer att inkludera i en modell-
specifikation tvingade oss till kompromisser. En sadan kompromiss var bland annat
inkomstvariabel som bedémdes vara for hogt korrelerad med flertalet av 6vriga
forklaringsfaktorer for att inkluderas. Genom en transformering av variabeln (fran att redovisas
som medelinkomst per omrade) kunde dock inkomst inkluderas definierad som andelen
hushall med disponibel inkomst under rikets median (DINKU). Det finns sannolikt aven ett
endogenitetsproblem mellan medelinkomst per omrade och de 6vriga socioekonomiska
variablerna sdsom boendeform och alder. Genom den genomférda transformationen bedémer
vi att problemet reduceras da den direkta kopplingen till medelinkomsten har reducerats, aven
om det inte helt kan undvikas. Vi hade garna aven inkluderat en uppgift om andelen
forvarvsarbetande, men pa grund av allt for hog korrelation framfor allt inkomstvariabeln blev
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den utesluten. En liknande problematik uppstod fér andelen kvinnor i respektive omrade. For
att undvika en allt fér hog korrelation valde vi i stéllet inkludera en dummy fér de omraden som
har mer an 50 procent kvinnor. Forklaringsfaktorerna om boendesituation (hyresratt,
bostadsratt och dganderatt) och hushallssammansattning (ensamstaende/sammanboende
med eller utan barn) uppvisade ocksa en hog korrelation varfér endast andelen
sammanboende utan barn och andelen boende i 4ganderatt kunde inkluderas. Aven for
utbildningsniva fanns det fyra nivaer. Dar valdes nivan gymnasial utbildning baserat pa en
deskriptiv analys som mest potent att forklara bilinnehavet. Detsamma gallde for valda
aldersklassindelningar, vilket &r en aggregering av nagra 5-arsklasser for att ta hansyn till
omradenas olika aldersstruktur. Ovriga forklaringsfaktorer, total befolkning inkluderas for att
kontrollera for befolkningsstorlek. Andelen personer med svensk respektive utlandsk bakgrund
inkluderades for att undersdka om det fanns nagot strukturell skillnad i bilinnehavet for dessa
tva grupper. Dessa kompromisser och 6vriga val av forklaringsfaktorer bér man ha med sig vid
tolkning av regressionsresultaten. Problemen med korrelation och hanteringen av dessa ar
vanligt forekommande for modeller dar man férsoker att anvanda socioekonomiska variabler
tillsammans med geografi som man pa férhand vet ar starkt korrelerade.

Nasta steg i analysen ar att skatta en regressionsmodell som inkluderar (tar hansyn till) det
observerade rumsliga beroendet. | litteraturen ar tva rumsliga modellspecifikationer vanligt
forekommande. | dessa betraktas det rumsliga beroendet vara av olika typer.'?® Den forsta
speglar en situation dar variabler for observationer i narheten av varandra varierar i samma
riktning till fljd av gemensamma eller korrelerade icke observerbara variabler. Det vill saga,
ett stokastiskt oberoende mellan observationerna saknas (Cliff och Ord 1972, 1973). Ekvation
(1) ar en linjar regressionsmodell, men dar feltermen har delats upp i tva delar dar A ar den
rumsliga autokorrelationskoeffiecienten, W ar den valda viktmatrisen och & ar en vektor med
oberoende i identiskt distribuerade residualer (i.i.d.). Denna regressionsmodell bendmns
Spatial Error Model.

y=XB+¢
e=AWe+ ¢ )

Denna skulle kunna skattas ifall vi ansag att bilinnehavet ar en funktion av omradesspecifika
karaktaristika tilsammans med icke inkluderade variabler i narliggande kommuner. Ifall
modellen hade skattats med OLS, det vill saga utan att ta hansyn till feltermsberoendet, skulle
det ha resulterat i ineffektiva regressionskoefficienter.

Den andra modellen specificerar ett rumsligt beroende nar det finns en rumslig korrelation i
den beroende variabeln y (ex. bilinnehav) mellan observationerna. En skattning av en sadan
modell leder till bade ineffektiva och systematiskt felaktiga (biased) regressionskoefficienter
(e.g., Anselin 1988). Problemet I6ses genom att inkludera den beroende variabeln i ekvatio-
nens hogerled tillsammans med viktmatrisen och p som ar den rumsliga autoregressiva
koefficienten. Denna modell bendmns Spatial Lag Model.

y=pWy+Xg+e )

Bada modellerna skattas vanligtvis med Maximum Likelihood, men andra metoder foére-
kommer. Vanligt forekommande problem i regressionsanalyser sasom heteroskedasticitet kan
ocksa férekomma och |6ses pa vanligt satt, med robusta skattningmodeller.'?® Rumslig
heterogenitet eller strukturell instabilitet kan ocksa férekomma, vilket innebar att samma

128 Se exempel Spatial Durbin Model som inkluderar rumsligt laggade oberoende variabler fér att undvika
rumsligt korrelerade residualer.
129 Se exempelvis Freedman och Peters (1984a, 1984b), (Anselin 1988, 1990, Kelejian och Robinson 1992).
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variabel har olika koefficienter beroende pa var i rummet observationerna befinner sig.
Ldsningen blir att dela in materialet i rumsliga regimer sa att koefficienter skattas per regim,
dock fortfarande i samma regression. Man kan ocksa tanka sig en mer standardlésning med
dummyvariabler, exempelvis norr/sdder. Ett mer avancerat perspektiv ar att applicera
modeller lampliga fér mer generella former av rumslig variationer i parametrarna, exempelvis
nar parametervardena varierar éver rummet - Geographically Weighted Regressions (GWR) —
(Fotheringham, Brunsdon m.fl. 2002) — eller nar den funktionella formen av sambandet mellan
den beroende variabeln och de oberoende variablerna ar okant, se exempelvis Basile och
Minguez (2017).

Vilken regressionsmodell bér man da valja? Det finns ett antal tumregler att folja, men dessa
har andrats 6ver tid. Den klassiska strategin (Florax, Folmer m fl. 2003) mot en slutlig modell-
specifikation i fallet med ett potentiellt problem med rumsligt beroende, bérjar med att skatta
modellen med OLS. Residualerna fran skattningen anvands for att testa en nollhypotes om att
det inte forekommer nagot rumsligt beroende att I6sa. | detta fall kan resultaten fran OLS
anvandas for inferens. Ifall hypotesen inte kan forkastas aterstar att bestamma om beroendet
ar orsakat av franvaron av en rumslig laggad beroende variabel eller rumsligt autoregressiva
residualer. Detta gors med tva stycken Lagrange Multiplier test (exempelvis Anselin (1988),
Burridge (1980)). Ifall endast ett av testen, exempelvis LM-lag testet, ar signifikant indikerar
det att modell (2) ska skattas. | det omvanda fallet bor modell (1) skattas. Ofta intraffar dock
att bada testen ar signifikanta. Testet med hogst signifikans indikerar vilken av modellerna
som ska skattas. Detta bekréaftas av tva robusta LM-test.

Pa senare tid har denna regel fatt kritik for att modellvalet inte i tillrackligt hog grad ar bestamt
i en teori om hur sambandet borde modelleras utan i stallet ar alltfér automatisk och regelstyrd
(LeSage och Pace 2009, Elhorst 2014, LeSage 2014, Burkey 2018). En utgangspunkt ar
"Manski Model” som inkluderar bade globala och lokala rumsliga beroenden med eller utan
beroenden aven bland residualerna (Figur 8.2). Denna allomfattande modell ar i regel for
komplicerad for att vara relevant. | stallet bér man utga fran den genom att stalla sig fragan
om huruvida modellen ska skatta ett globalt eller lokalt rumsligt beroende.

En global modell bor véljas ifall man anser att en chock i en region paverkar dess grannar
som i sin tur paverkar sina grannar, ett ringar-pa-vattnet ménster, som aven paverkar den
ursprungliga regionen genom feed-back. Alla modeller som inkluderar en rumsligt laggad Y ar
en global modell. Da boér valet falla pa en Spatial Durbin Model (SDM) eller nagon av dess
submodeller, varav en innehaller lokalt rumsliga beroende laggade oberoende variabler. '3

Ifall man har en hypotes om att det rumsliga beroendet i huvudsak ar lokalt, dvs beroendet
fortplantas inte i rummet genom feed-back loop, da bor man valja Spatial Durbin Error Model
eller nagon av dess submodeller. Det tredje alternativet utgar fran att det rumsliga sambandet
ar globalt med laggad Y inklusive alternativt exklusive rumsligt beroende bland residualerna
(SARAR, SAC).

130 Gibbons och Overman (2012) och Gibbons, Overman m fl. (2015) framfér kritik mot rumslig ekonometri.
Kritiken gar huvudsakligen ut pa att Wx inte kan anvandas som instrument for Wy eftersom Wx borde inga i
regressionen y = a + pWy + bx + e. Alltsd borde regressionen varay = a + pWy + qWx + bx + e och da kan inte
Wx vara instrument for Wy. Ett satt att I16sa detta ar att anvanda en annan viktmatris fér instrumenteringen: om
viktmatrisen W1 skiljer sig fran W sa skulle man kunna anvanda W1x som instrument fér Wy och skattay = a +
pWy + gWx + bx + e. De forordar aven att anvanda 2sls eller GMM i stallet for ML.
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“Manski Model”
~y=pWy+ X+ WX0+u, u=IWu-+e¢

* ey \ . .
6=10 hl‘é‘«i?"'(ﬂ:#'ég"-lbf\kf\ﬁ- A = 0, Spatial Durbin Model (SDM) *p=0), Spatial Durbin Error Model
SAL, LU =pWy+ X+ WX0 + & =XB+WXO0+4+u u=IWu+s¢
y=pWy+XB+u u=AWu+e¢ Yy=pwy B Y B
=0, Spatial Error Model p=0 g=0
y=XP+u u=IWute Spatinlly Lagged X (SLX) Spatial Ervor Model (SEM)
y=Xg+WXo+& y=Xf+uu=AiWute
A =0, Spatial Lag, Lag Y, SAR a=0 P
y=pWy+XE+e Spatial Lag, Lag V, SAR o A=0
oLS Y= gWy+ KB+ Spatially Lagged X {(SLX)

¥y=XfF +WX# + &
8= —pfi oLs
.‘i||alial Error Maodel
y=Xf+uu=Wu+te

oLS

Figur 8.2. lllustration av hur de olika modellspecifikationerna hanger samman.
Kalla: Burkey (2018)

Inferensen fran samtliga modellspecifikationer som inledningsvis skattades med OLS indikerar
att det finns ett rumsligt beroende som bér hanteras med en feltermskorrektion, (ekvation 1)
alternativt en rumslig lag (ekvation 2).'*' Modellspecifikationer dar hansyn har tagits till
rumsliga beroenden skattades med Maximum Likelihood. Resultaten fran de statistiska testen
Breuch-Pagan och Koenker-Basset forkastar vidare nollhypotesen om homoskedasticitet i
residualerna. Férekomsten av heteroskedastiticet innebar samtidigt att inferensen av testen
for rumsligt beroende blir mer osaker for vilken typ av korrigering som bér inkluderas. Vi har
darfor valt att dels skatta modeller for en feltermskorrektion med GMM'32 (ekvation 1) som &r
robust for heteroskedadelsitet, dels modeller fér en rumslig lag enligt ekvation 2 med
Generalized Spatial Two-Stage Least Square'3® (GS2SLS) for att ta hansyn till den tidigare
indikerade heteroskedasticiteten. | Tabell 8.1 redovisas aven resultat fran en modell (Summa
el) med bade lag och felterm skattad med GS2SLS, se SARAR-modellspecifikationen i Figur
8.2.

Regressionsresultat

Forklaringsvariablernas paverkan pa fordonsflottan varierar per agarkategori och drivmedel
(Tabell 8.1). Hur val den pa férhand valda modellspecifikationen lyckas férklara innehavet
varierar ocksa. Lagst traffsakerhet har modellen for personbilar agda av en enskild firma. Det
kan forklaras med att det ar andra aspekter an de vi har inkluderat som ar mer betydelsefulla
for inkdp av sadana fordon. Aven @gandeform uppvisar stor variation, sarskilt bland ladd-
hybriderna.

Som helhet bekraftar regressionsanalysen att det finns stora likheter i bestamningsfaktorer for
den laddbara fordonen och fér personbilsflottan som helhet. Men det finns dven betydande
skillnader. For personbilsflottan som helhet finns ett tydligt ménster av faktorer som ar
kopplade till en aldre befolkning, boende i &ganderatter (villor) utanfor stader och tatorts-
omraden, med en betydande del av befolkningen bestaende av aldre, man och en hég andel
av befolkningen med svensk bakgrund. For privatleasing och férmansbilar fanns en mer delad
bild med en stdrre tendens till att de innehavs av en yngre befolkning, hdginkomsttagare och
boende i och omkring storstadsomradena. Detta segment av personbilsflottan kan sagas ligga
narmare laddbara personbilar &an personbilsflottan som helhet. Det finns dock stora variationer
av bestamningsfaktorerna for laddbara fordon per dgande och drivlina. Generellt finns det

31 Dessa resultat redovisas inte i rapporten med kan erhallas genom att kontakta Trafikanalys.
132 (Cressie 1993, Kelejian och Prucha 1999, Bivand och Piras 2015)
133 Piras (2010)
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dock en stérre tendens till &gande och leasing av laddbara fordon i en yngre befolkning,
boende i mer urbana omraden, dven om det inte ar lika betydande i de mest tattbebyggda
omradena. Fordoninnehavet av laddbara personbilar forefaller inte heller vara samman-
hangande med etnisk bakgrund.

Mer specifikt pekar analysen pa att kollektivtrafikutbudet ar i princip utan betydelse for antalet
fordon per DeSO. En stérre befolkning inverkar positivt pa bilinnehavet generellt. En positiv
paverkan pa bilinnehavet galler aven for DeSO med en hdg andelen av hushéllen som bor i
aganderatt och som har en hég andel av befolkningen som ar 40 ar eller aldre (férutom
privatleasade laddhybrider). Inkomstvariabeln har ett negativt tecken, vilket innebar att ju fler
personer som har en inkomst som understiger rikets median minskar bilinnehavet. Andelen av
befolkningen som har en gymnasial utbildning paverkar mangden elfordon och laddhybrider
negativt. Det &r tvart emot dess paverkan péa fordonsflottan i stort. Aven andelen yngre
personer (0—14 ar) har ett omvant tecken for elfordon och laddhybrider jamfort med
fordonsflottan i stort, forutom for elfordon och laddhybrider registrerade pa en egen firma dar
denna variabel inte ar signifikant. Andel hushall bestadende av sammanboende utan barn ar
stabilt negativ éver agarkategori och drivmedel. Andel personer med svensk bakgrund, som ar
positiv nar det galler den samlade fordonsflottan, ar endast betydelsefull och positiv for
privatleasing av laddhybrider. Ifall DeSO:t har en majoritet av kvinnor minskar bilinnehavet for
de agda av en egen firma och privat agda laddhybrider, i 6verensstammelse med hur det ser
ut for hela fordonsflottan. Nar det kommer till de geografiska aspekterna ar innehavet av
elfordon och laddhybrider oftast lagre i tatortsnara omraden, och i tatortomraden, férutom vad
géller laddhybrider privatleasade och privat 4gda. Aven omraden i storstadskommunerna
tenderar att ha ett lagre bilinnehav.

Detta senare resultat gar pa satt och vis emot de deskriptiva resultaten som presenterats
tidigare. Regressionsanalyserna for laddbara personbilar har med andra ord tydliggjort en del
problem rent skattningstekniskt. Det ar exempelvis ett tydligt tecken pa att skattningarna till
viss del praglas av multikollineraritet mellan variablerna vilket kan férklara de ovantade
tecknen for nagra av variablerna (Tabell 8.1). For att undersdka detta mer i detalj, utan att
behova skatta en helt ny modelluppséattning 34, skattar vi en modell for att férklara antalet
laddbara fordon (Summa elfordon) per DeSO genom att addera en variabel i taget (Tabell
8.2). Vi inleder med att skatta ett antal modeller med geografiskt fokus med dummyvariabler
for typ av DeSO samt DeSO:t ar placerat i Malmd, Géteborg respektive Stockholms kommun.
Darutéver har dummyvariabler for Tillvaxtverkets sex kommungruppstyper med undantag for
kommungruppen Tatortsnara landsbygdskommuner inkluderats. Variablerna har generellt
forvantade positiva tecken for storstadsomradena och tatbebyggda omraden. Dessa andras
fér nagra av variablerna forst nar socioekonomiska variabler adderas. Det gor att man bér se
modellresultaten som en helhet tillsammans med den explorativa analysen som genomférdes
i kapitel 3, snarare an att fokusera pa en enskild variabels tecken eller parametervarde.

Dessutom har vi testat om det ar nagon skillnad pa variablernas tecken genom att anvanda
antal fordon per capita som beroende variabel i stéllet.'3® Det visade sig att det hade ytterst
marginell paverkan pa signifikanta variabler och deras respektive tecken. | denna sista
uppsattning regressioner undersoktes aven ifall en storre privat bilflotta totalt innebéar att antal
laddbara fordon ockséa 6kar. Regressionsanalysen tyder pa att sa &r fallet. Ovriga variabler
paverkas endast marginellt av detta tillagg.

'3 Denna mojlighet &r begransad pa grund av brist pa lampliga data per DeSO som dessutom é&r lagt korrelerad
med &vriga data.
135 Dessa resultat har inte inkluderats i denna rapport, men kan erhallas vid forfragan.
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Tabell 8.1. Regressionsresultat, n = 5984. Sign. *** <0,001; ** <0,01; * <0,05; (*) <0,1.

Enskild firma,
&dgda
GS2SLS
lambda=0
Lambda
Rho 0,10***
Konstant 1,03***
Ln Antal kollektivtrafikavgangar per vecka'3® 0,004
Total befolkning 0,0004***
Andelen hushall med disponibel inkomst under -
rikets median OIS
Andel boende i aganderatt 0,63***
Andel med svensk bakgrund 0,18
Andel kvinnor mer an 50 % -0,03
Andel befolkning 0—15 ar 0,16
Andel befolkning 40 ar och aldre 1,31%**
Andel med gymnasial utbildning, 25-64 ar -1,79**
Andel hushall sammanboende utan barn -1,25%**
Tatortsnara omraden (DeSO_B) -0,82***
Tatortsomraden (DeSO_C) -1,01%**
Omraden i en storstadskommun -0,17***
R? 0,25
Adj. R?
Log.Lik -7 995
AIC 16 022
Breuch-Pagan 3 006**
Koenker-Basset 268***
LM test for residual autocorrelation 3,8(.)
Likelihood Ratio test value 42,51%**
Wald statistic 32,07***

Privat leasing

GS2SLS
lambda=0

0,28***
1,54
0,01
0,0009***

-0,04**

1.46***
0,12
-0,01
2,16
1,87
-2,70"**
-3,70***
0,23**
0,09
-0,37***
0,40

-9 837
19 705

2 815"
668***
11,5%*
277
258***

Privat dgda

GS2SLS
lambda=0

0,33***
3,18
-0,001
0,002***

-0 ,06***

2,27+
0,08
-0,10
2,21
582"
-7,04*
-4,95*
0,01
-0,73*
-0,75%
047

-12 638
25308

2 285"
5120
3.7()
382
357"

Enskild firma,
&dgda

GS2SLS
lambda=0

0’1 1***
1,04***
0,01(.)
0,0004***

_0'01***

0,63***
0,19
-0,07*
0,32
1,93***
-2,06***
-1,51%*
-0,72***
-0,77**
-0,20***
0,23

-8 432
16 895

1620
96***
3,5(.)
44+
40***

Privat leasing

GS2SLS
lambda=0

0,31%**
1,554
0,008
0,001™**

_0'05***

0,85+
0.90"*
-0,004
2,54
0,27
-2,00%**
-2,54%%
0,36***
0,23**
02
0,40

10 319
20671

1 949**
748
0,3
292***
289***

Privat &gda

GS2SLS,
GM
0,18%**
0,14+
0,47
0,04(.)
0,003***

_0’ 1 0***

3,937
-0,01
-0,34%
4,72
10,19+
-10,39"*
-5,91%
1,02+
1,01%
-0,90*
0,59

14 329
28 690

2011
729"

371 *kk
401***

GS2SLS,
GM
0,23***
0,20***
6,4%**
0,04
0,007***

-0,24%*

045
0,94
0,61
9,20%
19,80***
24,43
-17,01%
-0,05
-0,84"
2,51
0,70

18 221
36474

2 052"
640"

781 *kk
924

Enskild firma

GS2SLS,
GM
0,16**
0,36**
-34,61(.)
-0,86
0,07**

1’17***

74,26
90,13***
-8,47"**
151,15+
81,40
46,54*
79,05
-198,34***

-193,35***
18,13***

Privat

GM Error

0,42

759,73
0,76
0,45

-0,62*

217,70
198,95***
-25,62***
-178,56**
549,03***
792,41
-0,22

9,38
-18,26**
-115,75**

Anm: Inferensen ar baserad pa estimering med Maximum Likelihood.

| Tabell 8.2 har vi sammanstallt ett antal regressionsmodeller dar variabler adderats efter hand. Betydelsen av geografi minskar nar socioekonomiska variabler adderas.

1% VVissa DeSO saknar helt kollektivtrafikavgangar till foljd av att hallplatsen &r geokodad till strax utanfér, i vissa fall pa andra sidan gatan. For att minska ner effekten av den geografiska indelningen av DeSO har fér
dessa DeSO som saknar hallplatser en buffert pa 50 meter adderats och antal avgangar tilldelats respektive DeSO. Detta paverkar resultatet marginellt, och har framst betydelse for DeSO i Stockholm, Géteborg och

Malma.
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Tabell 8.2. Regressionsresultat, n = 5984. Sign. *** <0,001; ** <0,01; * <0,05; (*) <0,1.

Summa Summa Summa  Summa Summa Summa Summa Summa Summa Summa Summa Summa Summa Summa
el el el el el el el el el el el el el el
oLS oLs oLs oLs oLs oLS oLs oLS oLs oLS oLs oLs oLs | ©S755%
Lambda 0,20**
Rho 0,20**
Konstant 11,48*** 12,23*** 12,17*** 3,75*** 23,50*** 24, 77*** 13,17*** 6,31*** 6,32*** 6,50*** 9,85*** 16,82*** 13,01 13,11***
Total befolkning 0,006*** 0,008*** 0,009*** 0,009*** 0,009*** | 0,005*** | 0,005*** 0,008*** 0,005***
Andelen hushall med
disponibel inkomst under -0,44*** -0,48*** -0,38*** -0,37*** -0,37*** -0,37*** -0,25*** | -0,30*** -0,30*** -0,25***
rikets median
Andel boende i aganderatt 8,76*** 7,86** 7,96*** 7,97 6,46 9,14*** 10,20*** 7,61%*
Andel med svensk bakgrund -0,12%** 0,33 -0,11 1,08 0,19
Andel kvinnor mer an 50 % 0,14 0,14 -0,40* -0,35* -0,49*** -0,50**
Andel befolkning 0-15 ar 9,92*** 9,90*** 9,75** 23,64*** 13,01*** 12,47 10,23***
Andel befolkning 40 ar 10,07 | 9,78 | 978 | 17.74%+ | 22,727+ | 2504 | 17,79%
och aldre
Andel med gymnasial *kk o Hkk kK
utbildning, 25-64 ar -32,52 -31,80 -28,20 -29,64
Andel hushall 2569** | 2561 | -17,99"
sammanboende utan barn
{S;"Srtg”g;a omraden -0,2 0,72 -0,85(") 0,66 0,37 -0,65* 0,64* 0,46 0,44 0,44 0,15 -0,01 0,01 -0,28
Tatortsomraden (DeSO_C) -1,38*** -3,04*** -2,86™** | -0,52(%) 0,21 -2,36*** 0,12 -0,09 -0,12 -0,12 -0,92%** -1,29%** -1,38*** -1,07***
Glesa landsbygdskommuner -4,10*** -4,10*** | -3,60*** -1,55%** -0,96*** 1,00** -1,07** -1,07** -1,06** -1,24*** -1,25%** -1,22%** -0,72**
Mycket glesa 8,627 863 | 7,60 422 201 | 2097 | 341t | 3400 | 23,000 | 2,12 | 2,86 | -2,06** -1,40%
landbygdskommuner
Tata blandade kommuner 1,12** 1,06** 1,97** 0,64* 0,07 0,48(*) 0,61* 0,61* 0,61* -0,37 -0,35 -0,27 -0,47*
Glesa blandade kommuner -1,58*** -1,62*** | -1,66*** -1,51%** -1,40*** -0,98** -0,92** -0,92** -0,91** -1,06*** -0,90** -0,81** -0,96*
Storstadskommuner 2,10%** 5,82%** 8,94*** 3,84*** 1,17** 1,57** 1,52%** 1,55%** 1,53*** 0,007 -0,96** -1,26*** -1,19**
Malmo -8,60*** | -7,11*** 2,59*** -2,25%** -2,19%** -2,06*** -2,08*** -2,08*** -3,28*** -2,42%** -2,20%** -1,562**
Goteborg -6,12*** | -4,33*** -2,78*** -3,14%** -3,01*** -2,80*** -2,80*** -2,80*** -2,88*** -2,48*** -2,69%** -1,78***
Stockholm 6,21*** | -2,18*** -4,77*** -6,06*** -4,67*** -4,79*** -4, 79*** -4,78*** -4,82*** -4,82*** -5,26%** -3,51%**
Privatagda Pb 0,02*** 0,01*** 0,003*** 0,002*** | -0,003*** | -0,003*** | -0,003*** | 0,004*** | 0,005*** 0,005***
R? 0,004 0,05 0,08 0,26 0,55 0,58 0,61 0,62 0,62 0,62 0,67 0,68 0,67

Anm: Kommungruppen Téatortsnédra landsbygdskommuner anvéands som bas for de sex kommungrupperna.
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9 Bilaga - Kartor

9.1 Laddbara personbilar

Elfordon
El-jur
<1(3836) El-jur
[ 11,2)(1330) [ Not Significant (4874)

Il High-High (488)
I Low-Low (89)

[T Low-High (315)
7] High-Low (218)

[ 12, 3) 467)
13, 5) 281)
M --5(70)

Figur 9.1. Antal elfordon dgda av en enskild firma 2020 (vianster) samt omraden och angransande omraden med
statistiskt sdkerstéllda lika och olika antal fordon (Local Moran’s 1) (héger).
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Figur 9.2. Antal privatleasade elfordon 2020 (vénster) samt omraden och angransande omraden med statistiskt
sdkerstallda lika och olika antal fordon (Local Moran’s ) (h6ger).

El-priv
<2 (2973)
[2, 4) (1628)
[ 14,7)916)
B 7, 12) (391)
M =12 (76)
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Not Significant (4656)
I High-High (582)
I Low-Low (504)
[T Low-High (178)
7] High-Low (64)

Figur 9.3. Antal privatagda elfordon 2020 (vanster) samt omraden och angransande omraden med statistiskt
sdkerstallda lika och olika antal fordon (Local Moran’s I) (h6ger).
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Laddhybrider

Ladd-jur
<1(3210)
[1,2) (1638)

[ 12, 3) 871

B 3, 5) (399)

- >=5 (66)
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Not Significant (4858) %
Il High-High (492)
I Low-Low (164) }ﬁ
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[ High-Low (233) } u‘%

.

%.

Figur 9.4. Antal laddhybrider dgda av en enskild firma 2020 (vénster) samt omraden och angransande omraden
med statistiskt sakerstéllda lika och olika antal fordon (Local Moran’s 1) (hoger).

Laddprlea
<1(2249) Laddprlea
[1,2) (1604) Not Significant (4730)
[ 12, 4) (1482) Il High-High (456)
M 4. 7) (524) I Low-Low (428)
M >=7 (125) [ Low-High (222)

[ High-Low (148)

Figur 9.5. Antal privatleasade laddhybrider 2020 (véanster) samt omraden och angriansande omraden med
statistiskt sdkerstallda lika och olika antal fordon (Local Moran’s 1) (h6ger).
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Figur 9.6. Antal privatagda laddhybrider 2020 (vénster) samt omraden och angransande omraden med
statistiskt sdkerstallda lika och olika antal fordon (Local Moran’s 1) (héger).

Samtliga laddbara fordon
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Figur 9.7. Antal nyregistrerade personbilar el (vanster) och laddhybrider (héger), 2021.
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Figur 9.8. Antal personbilar (el vanster och laddhybrider hoger) i trafik 2021.

Sum_el

<7 (2517)
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[ 113, 21) (1049)
B 21, 35) (559)
M >=350177)
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Not Significant (4477)
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I Low-Low (650)
[ Low-High (129)

Figur 9.9. Antal elfordon och laddhybrider (dgda av en enskild firma, privatleasade och privatiagda) 2020
(vénster) samt omraden och angriansande omraden med statistiskt sékerstillda lika och olika antal fordon

(Local Moran’s 1) (héger).
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9.2 Alla personbilar oavsett framdrift

De fordon som ar registrerade pa en fysisk eller juridisk person som SCB har lyckats koppla
till ett DeSO redovisas i kartform nedan. De juridiskt &gda fordonen avser har de personbilar
som ar registrerade pa enskilda firmor.

Privat

<517 (1208)
|:| [517, 766) (1839)
- [766, 972) (1472)
- [972, 1242) (1031)
- >= 1242 (434)

Privat
Not Significant (3716)
Il High-High (883)
I Low-Low (1097)
7 Low-High (253)
7] High-Low (35)

Figur 9.10. Privata (dgda och leasade) personbilar 2020 (vanster) samt omraden och angransande omraden
med statistiskt sékerstéllda lika och olika antal fordon (Local Moran’s 1) (h6ger).
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Not Significant (3571)
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I Low-Low (1300)
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Figur 9.11. Personbilar dgda av en enskild firma 2020 (vanster) samt omraden och angriansande omraden med
statistiskt sakerstallda lika och olika antal fordon (Local Moran’s 1) (h6ger).

9.3 Bussar
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Figur 9.12. Antal bussar i trafik med eldrift (el och hybridteknik), per kommun, 2021.
Kalla: Trafikanalys Statistik 2022:3.
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r ANALYS

Trafikanalys ar en kunskapsmyndighet for transportpolitiken. Vi analyserar och
utvarderar féreslagna och genomférda atgarder inom transportpolitiken. Vi
ansvarar aven for officiell statistik inom omradena transporter och kommunika-
tioner. Trafikanalys bildades 2010 och har huvudkontor i Stockholm samt kontor i
Ostersund.

Trafikanalys Tel 010 414 42 00
Rosenlundsgatan 54 Fax 010 414 42 20
118 63 Stockholm trafikanalys@trafa.se
www.trafa.se
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