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Forord
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rapporten undersoker vi vilka hushall som valt en laddbar bil och vilka bakomliggande
socioekonomiska faktorer som kan knytas till valet av en laddbar bil. Kunskap om vilka hushall
som valjer en laddbar bil, och vilka som inte gjort det, ar av vikt for att forsta hur
elbilsmarknaden har utvecklats i Sverige.

Rapporten ar skriven av Mikael Levin, Krister Sandberg, Bjorn Tano, Linda Ramstedt och
Abboud Ado. Projektledare har varit Mikael Levin och Andreas Tapani ansvarig
avdelningschef.

Rapporten har granskats externt av docent Johan Lundberg, Umea universitet, och internt av
Filippa Egnér.

Stockholm mars 2023

Mattias Viklund

Generaldirektor



Ordlista

Laddbar bil — elbil eller laddhybrid

Elbil — bil som till 100 procent drivs av el

Laddhybrid — bil som kan drivas med el eller bensin/diesel och som kan laddas
Ej laddbar bil — samtliga drivlinor som inte kan ta emot extern laddning

Foérmansbil — bil som tillhandahalls av arbetsgivaren och som den anstallde kan anvénda
privat, och darmed har en férman som denne beskattas for

Privatleasing — bil som ar registrerad pa en privatperson men som ar hyrd under en avtalad
tidsperiod, vanligen 36 manader

Hushall — en eller flera personer folkbokférda i samma bostad

Smahus — aganderatt, bostad- och hyresratt av friliggande en- och tvabostadshus samt par-,
rad- och kedjehus

Flerbostadshus - bostadsbyggnader innehallande tre eller flera lagenheter inklusive
loftgadngshus

Hyresratt — flerbostadshus, hyresratt
Bostadsratt — flerbostadshus, agande- och bostadsratt

Specialbostader — bostad avsedd for studenter, aldre, funktionshindrade eller fér en viss
avgransad grupp

Disponibel inkomst — samtliga hushallsmedlemmars alla skattepliktiga och skattefria
inkomster minus 6vriga negativa transfereringar
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Sammanfattning

Antalet nyregistrerade laddbara bilar (elbilar och laddhybrider) har under de senaste aren tkat
kraftigt. Ursprungligen var det framst féretag som skaffade laddhybrider, men vi kan nu se att
privatpersoner valjer en laddbar bil i allt storre utstrackning. Privatpersoner tycks aven valja en
renodlad elbil i storre utstrackning an féretagen och privatleasing har blivit en popular
agandeform for laddbara bilar.

De som varit tidiga med att valja en laddbar bil har i litteraturen ofta beskrivits som "early
adopters”, karaktariserade som teknikintresserade, med ett klimat-/miljéintresse och med
ekonomiska forutsattningar att vara forst med att testa ny teknik. Dessa utgor dock en valdigt
begransad kundgrupp, och fragan ar vilka hushall som star nast pa tur nar marknaden for
laddbara bilar vidgas och en allt storre andel av nybilsférsaljningen utgoérs av laddbara bilar.
Kunskapen om vilka hushall i Sverige som varit tidiga med en laddbar bil, och vilka som
tillkommit de efterféljande aren ar begransad.

For att fa en battre forstaelse for vilka hushall som valt en laddbar bil underséker vi i den har
rapporten vilka hushall som valt att kopa eller privatleasa en laddbar bil, och vi jamfér aren
2016 med 2020. Fokus ar pa socioekonomiska forklaringsfaktorer. Vi utgar ifran SCB:s
hushallsdata som vi har matchat med fordonsregistret. Det innebar att vi far en god bild av hur
hushallens férutsattningar paverkar valet av en laddbar bil, och vilka hushall som faktiskt valt
en laddbar bil. Genom deskriptiv analys och logistisk regression for val av fordonstyp,
identifierar och beskriver vi de forutsattningar och de faktorer som kan forklara vilka hushall
som valt en laddbar bil. Analysen bidrar darmed till det rddande kunskapslaget som
huvudsakligen baseras pa olika former av enkat- eller intervjustudier med ett begransat urval
av personer utan koppling till faktiskt val av biltyp. Vi har inte heller kunnat se att nagon annan
studie tagit hansyn till olika agandeformer, sa som privatleasing.

Utbudet av saval elbilar som laddhybrider har utvecklats mellan 2016 och 2020. Antalet
hushall intresserade av laddbara bilar har ocksa dkat 6ver tid, liksom antalet hushall som
faktiskt valjer laddbara bilar. Exempelvis har en storre andel laddbara bilar nyregistrerats av
hushall med en storre inkomstspridning 2020 jamfort med 2016. Boende i flerbostadshus
valde ocksa en laddbar bil i storre utstrackning 2020 an de gjorde 2016. Dessutom har
privatleasing av laddbara fordon 6kat kraftigt och blivit vanligare for laddbara bilar an ej
laddbara bilar. For ar 2020 finns tecken pé att marknaden fér laddbara personbilar boérjat likna
personbilsmarknaden i stort. Mest lik ar marknaden for laddhybrider, medan den typiske
elbilskdparen hade en mer distinkt annorlunda profil. Faktorerna hégre inkomst, boende i villa
eller bostadsratt och hushall med en 6vervikt av man ar positivt forknippade med bade el- och
laddhybridskop och leasing. Specifikt for elbilshushall ar att de finns i omraden med en relativt
hdgutbildad befolkning och dar svensk bakgrund ar vanligt forekommande. Elbilshushallen ar
vidare i hég grad lokaliserade till en storstadskommun, men det typiska elbilshushallet bor inte
i kommunens centralort. Saval hushall som képer som de som leasar en elbil innehar ofta en
annan bil sedan tidigare. Det finns ocksa en tendens att hushallens bilagare har en nagot
lagre alder jamfort med de som koper eller leasar laddhybrider, samt att elbilar &r populara
bland ensamstaende hushall i hdgre grad an laddhybrider.

Tillgangen till laddinfrastruktur har inte varit studiens huvudomrade, men i den man det har
undersokts har vi kunnat se att hog tillgang till publik laddinfrastruktur 6kar sannolikheten for
boende i flerbostadshus att valja en laddbar bil. Det fanns aven en 6kad sannolikhet att
inforskaffa ett laddbart fordon ar 2020 for boende i &ganderatt och bostadsratter jamfort med
ovriga boendeformer. Resultaten tyder alltsa pa att tillgangen till publik laddinfrastruktur ar av



vikt for introduktionen av laddbara fordon i tattbebyggda omraden. For hushall boende i sma-
hus ar en publik laddinfrastruktur inte lika viktig da de har mdojlighet att ladda hemma.

Det studerade materialet stracker sig till 2020. Samtidigt vet vi att forsaljningen av elbilar 6kat
patagligt under 2021 och 2022. Utifran vara resultat ar det troligt att nyregistreringen av elbilar
féljer en liknande utveckling som nyregistreringen av laddhybrider har haft mellan 2016 och
2020. Forsaljningen av elbilar kan darmed férvantas utvecklas till att efterlikna den generella
nybilsmarknaden innan ar 2025.



1 Inledning

Enligt Sveriges klimatpolitiska ramverk ska Sverige inte ha nagra nettoutslapp av vaxthus-
gaser till atmosfaren ar 2045. De inrikes transporterna star for ungefar en tredjedel av
Sveriges utslapp av vaxthusgaser, varav majoriteten kommer fran personbilstrafiken. For de
inrikes transporterna finns dven ett sektorsspecifikt etappmal till 2030 om att utsléappen for de
inrikes transporterna, férutom inrikes flyg, ska minska med 70 procent till 2030 jamfért med
2010 ars niva."

En del av I6sningen att minska utslappen fran den inrikes trafiken ar en 6kad grad av elektri-
fiering av vagfordonen. Personbilsflottan har &n sa lange kommit langst i denna omstallning.
Under de senaste aren har andelen laddbara personbilar 6kat patagligt i nybilsforsaljningen.
Under 2021 utgjorde de laddbara personbilarna 43 procent av de nyregistrerade bilarna, och
under 2022 steg andelen till 53 procent. Det ar en betydande 6kning sedan 2019 da de
laddbara bilarna utgjorde 11 procent av de nyregistrerade fordonen. Att stalla om den befint-
liga fordonsflottan till laddbara bilar tar dock tid. Den genomsnittliga livslangden fér en bil ar
15-20 ar och 2022 utgjorde de laddbara bilarna 9 procent av alla personbilar i trafik.

Historiskt sett har det framst varit foretag som har kopt in laddbara personbilar, &ven om
manga av laddhybriderna sedan har anvants privat i form av férmansbilar. | takt med att
privatpersoner i allt storre utstrackning har borjat kdpa bade nya och begagnade laddbara
bilar har privatpersoner blivit en allt storre dgarkategori for laddbara bilar. Vid slutet av 2022
fanns det cirka 440 000 laddbara personbilar i trafik i Sverige, varav 46 procent agdes av en
privatperson. Troligtvis kommer antalet laddbara bilar som &gs av en privatperson att passera
antalet féretagsagda under 2023.

Av Sveriges idag 5 miljoner personbilar i trafik &gs ungefar 80 procent av privatpersoner. Att
privatpersoner kdper laddbara bilar ar darmed en forutsattning for att elektrifiera personbils-
flottan i linje med utslappsmalen till 2030 och for att uppna netto noll utslapp till 2045.

Overgangen till en laddbar bilflotta kommer dock inte att ske i samma takt i hela Sverige
samtidigt. Olika férutsattningar rorande behov av bil, tillganglig infrastruktur och férutsattningar
for laddning, samt socioekonomiska aspekter kommer att leda till en gradvis elektrifiering av
bilflottan. | en del omraden i landet, och for en del grupper, kommer elektrifieringen att ga
snabbt, medan andra riskerar att hamna efter.

Tidigare studier har visat att det framst ar privatpersoner som bor i villa, som har mer an en bil
i hushallet och som ar bade hégutbildade och har en inkomst 6éver genomsnittet som valt att
kopa eller leasa en laddbar bil.? | den har rapporten undersdker vi om den bilden haller pa att
forandras i takt med att de laddbara bilarna blir allt fler.

Ett aterkommande problem vid studier av képare av laddbara fordon ar att dessa tenderar att
handla om endast nya bilar d& marknaden for laddbara bilar ar relativt sett ny och det an sa
lange finns ett mindre utbud av begagnade laddbara bilar jamfért med bransledrivna bilar.

" Naturvardsverket. (2022). "Naturvardsverkets underlag till klimatredovisning enligt klimatlagen”, NV-08742-21.
2 Se tex: Leonhard M. Austmann & Samuel A. Vigne, "Does environmental awareness fuel the electric vehicle
market? A Twitter keyword analysis", Energy Economics vol. 101 (2021),

Dasharathraj K Shetty, Smaran Shetty, Lewlyn Raj Rodrigues, Nithesh Naik, Chetana Balakrishna Maddodi,
Namesh Malarout & Nilakshman Sooriyaperakasam, "Barriers to widespread adoption of plug-in electric
vehicles in emerging Asian markets: An analysis of consumer behavioral attitudes and perceptions", Cogent
Engineering 7:1 (2020),

Fanchao Liao, Eric Molin & Bert van Wee, "Consumer preferences for electric vehicles: a literature review",
Transport Reviews 37:3 (2017),

Wenbo Li, Ruyin Long, Hong Chen & Jichao Geng, "A review of factors influencing consumer intentions to
adopt battery electric vehicles", Renewable and Sustainable Energy Reviews vol. 78 (2017).
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Relativt fa privatpersoner kdper en ny bil, vilket innebar att studier om elbilskdpare ofta
studerar en liten, och icke representativ grupp, av alla bilagare. Genom att utga fran SCB:s
befolkningsstatistik pa hushallsniva och SCB:s fordonsregister for aren 2016 och 2020 far vi
battre forutsattningar for att analysera skillnader i spridningen av nya och begagnade laddbara
bilar bland olika hushallstyper.

Valet av ar att studera ar i mangt och mycket styrt av tillgangen pa data. Fére 2016 var det
ytterst fa privatpersoner som képte en laddbar bil, det ar darav inte meningsfullt att férsoka ga
langre bakat i tiden. Samtidigt finns det en begransning i hur uppdaterade uppgifter vi kan
anvanda eftersom uppgifterna om hushallen publiceras av SCB med en férdrojning pa
narmare ett och halvt ar. Uppgifter fran 2020 var saledes det mest aktuella som fanns att tillga
nar den har studien inleddes.

Aven 2016 var det tamligen fa laddbara bilar som &gdes av en privatperson 2016, vilket
innebar att analysen for dessa blir begréansad. | och med koppling till SCB:s hushallsdata far vi
en fordrojning i senast tillgangliga uppgifter, vilket innebar att 2020 var senast tillganglig data
vid projektets genomférande. | analysen har vi aven tagit hansyn till olika agarférhallanden,
dvs. om fordonet kdpts, privatleasats eller om det &r en formansbil.>

Genom att studera vilka bilar som kdpts utifrdn hushallens olika férutsattningar kommer vi
kunna jamféra skillnader, och likheter, mellan de hushall som valt en laddbar bil och de som
valt en ej laddbar bil. Genom att jamféra aret 2016 med 2020 kommer vi aven att kunna
jamfoéra huruvida den eventuella skillnaden mellan de kundgrupper som valt respektive inte
valt en laddbar bil har forandrats mellan de tva jamforelsearen.

1.1  Syfte och fragestallningar

Studieobjektet for rapporten ar privatpersoners kdp och leasing av laddbara bilar 2016 och
2020. For att kunna bidra till den radande forstaelsen av spridningen av laddbara bilar till
privatpersoner har ett antal analyssteg utvecklats. Analysstegen bygger vidare pa metodik
utvecklad i tidigare arbeten genomférda av Trafikanalys*, men analysen genomfors har pa
hushallsniva, till skillnad fran tidigare analyser som fokuserade pa geografiska omraden,
DeSO5.

Det finns ett betydande antal faktorer, forutsattningar eller omstandigheter, som paverkar en
privatperson eller ett hushall att gora vissa val. Det gar inte att kontrollera fér alla dessa, och vi
har darfér behdvt gora en del avgransningar. Vi har valt att definiera de olika férutsattningar
som forklaringsfaktorer och omvarldsfaktorer. Forklaringsfaktorer ar de férutsattningar som
hushallet har, och som vi har uppgifter om via hushallsdata. Omvarldsfaktorer ar allt det
andra, som vi inte méjlighet att kontrollera for i den har studien.®

Syftet med rapporten ar att bidra till forstaelsen av vilka forklaringsfaktorer som ligger till grund
for privatpersoners kop eller leasing av laddbara bilar. Arbetet férvantas bidra till 6kad
kunskap om spridningen av laddbara bilar inom olika socioekonomiska grupper, samt gora det
mojligt att grovt uppskatta spridningstakten till nya socioekonomiska grupper.

For att analysen ska na upp till, och svara mot syftet, har ett antal fragestallningar och
hypoteser stallts upp. Rapporten ska besvara foljande fragestallningar:

3 Nyregistrerade bilar rér bade registrering av nya bilar och bilar som byter dgare. Se
www.trafa.se/vagtrafik/fordon/

4 Se Trafikanalys 2021 och Trafikanalys 2022.

5 DeSO — Demografiska statistikomraden (scb.se)

8 Omvarldsfaktorer och férklaringsfaktorer férklaras narmare i kapitel 3.



http://www.trafa.se/vagtrafik/fordon/
https://www.scb.se/hitta-statistik/regional-statistik-och-kartor/regionala-indelningar/deso---demografiska-statistikomraden/
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»  Finns det nagra skillnader mellan de hushall som valt en laddbar bil jamfért med de
som har en ej laddbar bil?

« Har denna eventuella skillnad forandrats mellan 2016 och 20207

»  Finns det nagra skillnader mellan de hushall som leasar och de som kdper en
laddbar bil?

+  Finns det nagon skillnad mellan de hushall som registrerar en el- respektive en
laddhybrid?

» Har tillgangen till publik laddinfrastruktur ndgon betydelse for sannolikheten att valja
en laddbar bil?

Till stdd for analysen av fragestallningarna har féljande hypoteser baserade pa kunskapslaget
om nyregistreringar av bilar i allmanhet och laddbara fordon i synnerhet formulerats:

*  Forklaringsfaktorerna kommer att ha liknande tecken for nyregistrerade bilar 2016
och 2020, dvs. nyregistreringen 2016 och 2020 foljer samma monster sett till
forklaringsfaktorerna.

» Hog inkomst, fler personer i hushéallet och boende i villa leder till 6kat kdp av bilar
oavsett drivmedel.

* Hushall som redan ager, eller pa annat satt har tillgang till ett fordon, kommer att ha
lagre sannolikhet att kdpa en ny bil.

*  Hushall som redan ager en bil har hégre sannolikhet att nyregistrera en laddbar bil.

*  Kop och leasing av elbilar och laddhybrider 6kar i omraden narmare
storstadsomradena och bland den yngre befolkningen.

»  God tillgang till kollektivtrafik har ingen betydelse for sannolikheten att valja en
laddbar bil.

»  Hog tillgang till publik laddinfrastruktur 6kar sannolikheten for att ett hushall valjer en
laddbar bil.

Arbetet forvantas bidra till 6kad kunskap om spridningen av laddbara bilar inom olika socio-
ekonomiska grupper, samt goéra det mgjligt att grovt uppskatta spridningstakten till nya socio-
ekonomiska grupper. Resultaten kan anvandas till férbattrade majligheter att prognostisera
fordonsflottans utveckling genom att ge 6kad kunskap om spridningen av laddbara bilar bland
de svenska hushallen och skapa underlag for styrmedelsanalys.

Studien kan aven vara till nytta foér andra lander som annu inte kommit lika langt i
elektrifieringen av fordonsflottan da studien forvantas ¢ka forstaelsen for vad som paverkar
elbilsanvandningen i ett tidigt skede. Kunskapen kan exempelvis anvandas for att pa ett battre
satt rikta atgarder mot sarskilda socioekonomiska grupper for att bidra till att na en snabbare
overgang fran anvandning av bransledrivna fordon till eldrivna fordon, som ett led i
transportsektorns omstallning.

1.2 Disposition

| kapitel 2 presenteras en sammanstallning av tidigare studier kring privatpersoners
preferenser och val av laddbara bilar.

Kapitel 3 beskriver metod, data och studiens upplagg.
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Kapitel 4 innehaller en deskriptiv analys av vilka hushall som valt en laddbar bil 2016 och
2020.

| kapitel 5 férdjupas kunskapen genom att studera samtliga forklaringsfaktorer samtidigt i en
serie regressionsanalyser. Detta innebar att vi kan 6ka kunskapen om vilka faktorer som
samvarierar och vilka faktorer som i hdg grad pa egen hand kan forklara nyregistrering av
laddbara bilar.

Rapporten avslutas med kapitel 6 med en sammanfattande diskussion och forslag pa fortsatta
analyser.
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2 Tidigare studier

| det har kapitlet presenteras ett urval av tidigare studier inom omradet. Kapitlet sammanfattar
kunskapslaget och beskriver hur foreliggande studie kompletterar befintlig kunskap.

21 Tidigare studier om paverkansfaktorer
for inkop av laddbara bilar

Den vetenskapliga litteraturen om paverkansfaktorer fér agande av laddbara fordon ar, av
forklarliga skal, relativt ny. Majoriteten av studierna ar publicerade fran 2010 och framat.” |
synnerhet den aldre litteraturen inkluderar aven andra former av miljébilar, sa som etanol-
eller gasbilar. Litteraturen delar ofta upp paverkansfaktorerna i ett antal stérre kategorier,
socioekonomi, demografi och geografi, styrmedel, utbud och kapacitet, prestanda hos elbil,
samt intresse och influens. Vi har darfor valt att i var sammanstalining flja en sadan grup-
pering. | Tabell 2.1 summeras litteraturen per kategori och de samband som pavisats for
agande av laddbara bilar. Sammanstallningen av samband ar baserad pa studiernas resultat
och vi redovisar dem som positiva, negativa eller insignifikanta. Vi gor dock ingen ansats att
sammanstalla styrkan pa de olika forklaringsfaktorerna mellan de olika studierna.

Sammanstallningen av tidigare studier ska inte ses som en fullstdndig sammanstalining av all
tidigare litteratur inom amnet. Vi har framst fokuserat pa studier frdn de senaste aren och som
inkluderar europeiska bilmarknader.

Tabell 2.1 Sammanstillning av paverkansfaktorer (inklusive
forklaringsfaktorer) i tidigare studier for nyregistrering av laddbara bilar.®

Kategori Paverkansfaktor Samband Kalla Kommentar
Socio- Positivt for personer i Westin et al (2018), Bjegrge
ekonomi Alder medelaldern, alternativt | et al. (2022), Ciu et al
insignifikant. (2021)
Kén Positivt fér man, Bjarge et al. (2022), Westin

alternativt insignifikant et al (2018), Ciu et al (2021)

Westin et al (2018),
Caulfield et al. (2022), Chen

Positivt fér hogre (2019) (Bjerge et al. (2022),
Inkomst inkomst an Austman och Vigne (2021),
genomshnittet. Ciu et al (2021), Fevang et
al. (2021), Christidis och
Focas (2019)

Negativt for boende i
lagenhet. Positivt for g(‘)ezq )(2019)‘ FEREmg Gl

boende i villa.

Boendesituation
(villa etc.)

7 Litteratursékningen har begransats till publicerade vetenskapliga artiklar. De sokstrangar som anvénts ar:
”socio economics electric vehicles” och "determinants electric vehicles”. | nagra fall har dessa artiklar refererat
till andra artiklar som vi darefter valt att ocksa ta del av. Eftersom ett visst urval har skett ska
sammanstallningen ska inte ses som en komplett lista for hela forskningsfaltet.

8 Notera att samma faktor, i olika studier, kan vara saval signifikant positiv/negativ eller sakna betydelse.
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Kategori Paverkansfaktor Samband Kalla Kommentar
Familjesituation Negativt for
(barn, hushallets singelhushall, Westin et al (2018), Chen
’ signifikant. Positivt for | (2019), Ciu et al (2021)
storlek etc.) .
hushall med barn.
Tidigare
bilinnehav av ett Insignifikant Ciu et al (2021)
eller flera fordon
.. _— s Trosvik & Egnér, (2018),
('}'a‘]’/?]":.)“tb"d”'”g Mestadels positivt, | westin et al (2018), Ciu et al
) 9 (2021), Fevang et al. (2021)
Fler bilar i o )
hushallet Positivt Caulfield et al. (2022)
Demografi s e .
och qunde | forort il Positivt Fevang et al. (2021)
. storre stad
geografi
Styrmedel | Undantag av Positivt Fevang et al. (2021)
vagavgifter
Tillgang till .
busskérfalt Positivt Fevang et al. (2021)
Statliga Pevec (2019), Bestebreurtje
subvgntioner Positivt et al. (2022), Austman och
Vigne (2021)
. . . Trosvik & Egnér, (2018),
Gratis parkering | Positivt Christidis och Focas (2019)
Inkép av fordon o . 5
offentlig sektor Positiv Trosvik & Egnér, (2018)
Utokad ) .
Utbud och | laddinfrastruktur " TFOS\{Ik & Egnér, (2018),
. Positivt Westin et al (2018), Chen
kapacitet (hemma & (2019), Pevec (2019)
publikt) ’
Antal ladd-
Utbud av o . punkter per
snabbladdning Positivt Austman och Vigne (2021) 100 km
motorvag
Ett relativt mindre
utbud av
frig'ésmde"e”mf Negativt Austman och Vigne (2021)
bransledrivha
bilmodeller
Relativt hogre
kostnad for inkép
och anvandning " .
or elbilar jmf Negativt Austman och Vigne (2021)
med bransle-
drivna bilar.
Prestanda
hos Lang laddtid Negativt Pevec (2019
laddbara 9 ! gativ vec ( )
bilar
Pevec (2019)
pekar pa en
Kérstricka och Trosvik & Egnér, (2018), minskad
rickvidd Blandat resultat Westin et al (2018), Pevec benagenhet till
(2019) elbilskop vid
en kort

rackvidd.
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Kategori Paverkansfaktor Samband Kalla Kommentar
Intresse Westin et al (2018), Ciu et al

och Miljdomedvetenhet | Positivt, insignifikant (5831 ) ¢UStm|?g°£h \(lgne

influens ( ), Trosvi gnér

(2018)

Hog sjalvkansla Positivt Ciu et al (2021),
Oppenhet for Positivt Ciu et al (2021),
nyheter

Kunskap om Ingen signifikant .

bilar/elbilar effekt Westin et al (2018)

Social status
(man
skams/hyllas for
att 4ga och kora
EV)

Man i nordiska lander
uppger sig ha negativ
instéllning till EV da
fordonen saknar ratt
attribut som man
uppskattar. Kvinnor

Sovacool et al. (2019)

mer positiva.
Paverkan fran
slaktingar, Positivt Ciu et al (2021)
grannar, kollegor
etc.

Pa grund av brist pa data om faktiskt fordonsinnehav kopplat till hushall bestar den veten-
skapliga litteraturen till stor del av stated preference (SP)-studier dar respondenter tillfragats
om attityder kring laddbara fordon och deras intention att kopa ett laddbart fordon i en nara
framtid. Till dessa studier finns studier som forsoker forsta drivkrafterna pa marknaden for
laddbara fordon for att battre kunna prognosticera fordonsstockens storlek. Pa senare ar har
en del sammanfattande studier (reviews) publicerats dar kunskapslaget summeras.

De mest studerade typerna av laddbara fordon ar batterielektriska fordon (BEV) och/eller plug-
in laddhybrider (PHEV). Men ibland inkluderas aven hybrider (HEV) i studierna, det senare
galler framfor allt aldre studier. Studierna omfattar i regel nagra hundra upp till ett par tusen
respondenter varfor resultaten oftast redovisas for ett land eller det specifika omrade som
studerats. Olika studier lagger ocksa olika vikt vid vissa kategorier av paverkansfaktorer, inte
sallan lyfts attityder och uppfattningar fram, medan mindre vikt laggs vid socioekonomiska
faktorer som framst nyttjas som kontrollvariabler. Tydligt ar att kunskapen (liksom marknaden)
har utvecklats 6ver tid, vilket gor att en variabel som tidigare befanns viktig inte har samma
paverkan i en senare publicerad studie. Det finns ocksa tecken pa att faktorer som framstatt
som viktiga i en SP-studie i uppfoljande studier inte visat sig vara lika viktiga efter att ett kdp
av en laddbar bil val har gjorts. En sadan faktor ar miljdmedvetenhet som ofta framhalls som
betydelsefullt i studier ex ante, men som inte har samma vikt i studier ex post. Da ar det ofta
andra faktorer sdsom rackvidd, méjligheter till laddning etc. som varit avgérande for bilinkdpet.
Sambanden skattas i regel med nagon form av logistisk regression, alternativt ar begransade
till korrelationer.

Generellt finns det féljande dvergripande slutsatser att dra: En typisk konsument av en ladd-
bar bil tycks vara en forvarvsarbetande person med en relativt hdg inkomst, sammanboende
med barn i ett boende utanfér en storre stad i villa och med relativt ldanga dagliga korstrackor
(vilket kan innebara att det ar ekonomiskt motiverat att kopa en laddbar bil da den har ett hogt
pris relativt en rent bransledriven bil). A andra sidan finns det studier, som mer fokuserar pa
attityder, som visar att en typisk potentiell konsument &r en yngre, palast, teknikintresserad
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och miljomedveten person.® En for lag prestanda hos laddbara bilar sdsom en kort rackvidd
och lag laddkapacitet har i studier visat sig innebara en barriar mot att infor ett bilinkdp
6vervagalvélja en laddbar bil.'® Denna barriér ser dock ut att ha minskat 6ver tid, vilket
troligtvis beror pa att tekniken i laddbara bilar har utvecklats, parallellt med att utbudet av
laddbara bilar har dkat.

Det forefaller endast finnas fa studier som ar baserade pa nagot mer omfangsrikt data-
material, de flesta vi funnit ar baserade pa enkater eller intervjuer. Ett undantag ar Trosvik och
Egnér'! som utgéar fran antalet nyregistrerade elbilar i Sveriges kommuner fran 2010 till 2016.
Studien finner stod for att lokala incitament, sa som parkeringsférmaner for elbilar och att
kommunerna anvander elbilar i sin verksamhet 6kar antalet elbilar i kommunen. Aven
tillgangen pa publika laddplatser har en positiv inverkan pa antalet elbilar i kommunerna.
Trosvik och Egnér forsdker aven skatta vilken roll attityder har for sannolikheten att kdpa en
elbil genom att anvanda andelen som réstat pa Miljopartiet 2014 som uttryck for att vilja
minska utslappen av koldioxid. Kopplingen mellan andel som réstat pa Miljépartiet och
andelen elbilar i kommunen var dock inte signifikant, men mdjligen svagt positiv i vissa
modellkonfigurationer.

| var genomgang har vi hittat tva studier'? som ar séarskilt inriktade pa att hitta "early adopters”,
dvs. de personer som &r intresserade av ny teknik och som ar villiga att vara tidiga med att
vélja en elbil. PI6tz et al. (2014) har studerat tidiga elbilskopare i Tyskland och funnit att det
framst ar man i aldern 40 till 50, boende i hus med flera familjemedlemmar, lever med en god
ekonomisk standard, och vill ha en mer miljévéanlig bil som tidigt kdpte en elbil.'® Studien
framhaller darav att det inledningsvis finns en ganska begransad kundgrupp for elbilar, vilket
bidrar till att férsaljningen av nya elbilar i regel gar ganska langsamt inledningsvis. Aven
Bjorge et al. (2022) har studerat dvergangen fran "early adopters” till "large majority” i Norge,
och kommit fram till liknande slutsatser.

Tidigare studier som testat vikten av ekonomiska incitament for att 6ka forsaljningen av
laddbara bilar ar synnerligen fa. Ett undantag ar Bestebreurtje et al.’* som sammanstallt
EU-landernas, och Norges, ekonomiska styrmedel och forsaljningen av elbilar i respektive
land aren 2016 till 2021. Resultaten fran studien visar att ekonomiska styrmedel ar viktiga for
férsaljningen av elbilar. Styrmedlen behdver dock inte vara utformade som en bonus eller
direkt subvention, det avgérande ar att TCO (total cost of ownership) ar till elbilars fordel.
Andra ekonomiska styrmedel, som hog skatt pa bransledrivna bilar kan ocksa bidra till att
elbilar blir mer ekonomiskt gynnsamma. En hogre skatt staller dock krav pa att det finns en
acceptans for elbilar i samhallet, vilket enligt forfattarna kan begransa méjligheterna att
anvanda skattehdjningar som styrmedel. | sammanhanget ar det vart att notera att vi i
litteraturgenomgangen inte funnit nagra studier som analyserat betydelsen av drivmedels-
priser, vilket borde kunna vara en intressant faktor att studera narmare for att forsta hur bilister
kan férvantas agera i en framtid da drivmedelspriserna fluktuerar.

| var genomgang av den tidigare forskningen har vi funnit flera faktorer som fatt olika
betydelse i olika studier, vilket aven andra studier har noterat. Exempelvis konstaterar

9 Lixin Cui, Yonggui Wang, Weiming Chen, Wen Wen & Myat Su Han, "Predicting determinants of consumers’
purchase motivation for electric vehicles: An application of Maslow’s hierarchy of needs model", Energy Policy
vol. 151 (2021), doi:10.1016/j.enpol.2021.112167.

' Dario Pevec, Jurica Babic & Vedran Podobnik, "Electric Vehicles: A Data Science Perspective Review",
Electronics 8:10 (2019), doi:10.3390/electronics8101190.

" Filippa Egnér & Lina Trosvik, "Electric vehicle adoption in Sweden and the impact of local policy instruments”,
Energy Policy vol. 121 (2018).

12 Patrick Pl6tz, Uta Schneider, Joachim Globisch & Elisabeth Diitschke, "Who will buy electric vehicles?
Identifying early adopters in Germany", Transportation Research Part A: Policy and Practice vol. 67 (2014),
Nina Mgllerstuen Bjagrge, Odd André Hjelkrem & Sahar Babri, "Characterisation of Norwegian Battery Electric
Vehicle Owners by Level of Adoption", World Electric Vehicle Journal 13:8 (2022).

'8 PIétz, Schneider, Globisch & Ditschke 2014.

4 Edwin Bestebreurtje, "Success factors in Electric Vehicle policy: market evolution and EV incentives in
selected European countries" (2022).
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Christidis och Focas'® att det inte riktigt rader nagon konsensus inom litteraturen om vilka
faktorer som ar viktiga. Enligt dem beror variationen pa att studierna paverkas av nationella
och lokala forutsattningar, sdsom olika skattesystem, subventioner och forutsattningar att
ladda fordonet hemma eller publikt. Detta innebar att férutsattningarna ser olika ut for
personer beroende av i vilka lander eller geografiska platser de befinner sig i vid val av elbil
eller bransledriven bil.

Aven Secinaro et al., som gjort en metaanalys med 254 studier om konsumentbeteende och
elbilar, drar liknande slutsatser och lyfter fram vikten av de enskilda studiernas kontext.
Studien lyfter aven avsaknaden av studier som ser bilen som en tjanst och att olika agar-
forhallanden kan komma att paverka konsumenters val av nya bilar.

Sammanfattningsvis kan vi konstatera att mycket av den tidigare forskningen ar baserad pa
olika former av enkat- eller intervjustudier, och att relativt fa studier ar baserade pa nagot
storre datamaterial. Med det datamaterial som vi har tillgang till har vi andra forutsattningar for
hur vi kan designa studien. | kombination med svarigheterna att hitta en konsensus i
litteraturen innebar det att vara resultat kan komma att avvika fran tidigare studier. Fran
litteraturgenomgangen ar det dock tydligt att faktorer som boendeform, inkomst, kon,
utbildning, och familjestorlek har betydelse fér sannolikheten att skaffa en laddbar bil. | den
tidigare litteraturen har uteslutande kdp av laddbara fordon studerats. Ingen har studerat
mojligheten till leasing.

2.2 Tidigare arbete av Trafikanalys

Trafikanalys har i tidigare studier undersokt fragestallningar kring privatpersoners agande och
tillgang till bil. I en studie analyserades hur tillgangen till kollektivtrafik paverkar benagenheten
att &ga en bil."® Att ha tillgang till ett stort utbud av kollektivtrafik minskar inte &gandet av
personbilar, visades bland annat i studien. Olika samhallsgrupper efterfragar olika former av
transporter, vilket leder till att efterfragan pa bilresor kan 6ka parallellt med efterfragan pa
kollektivtrafik. En hog andel hushall med laga inkomster i ett omrade leder till ett lagre
bilinnehav jamfért med genomsnittet.

Daremot innebar en hdg andel sammanboende hushall, en hdg andel boende i &ganderatt
och omraden med hég andel av befolkningen med svensk bakgrund ett hogre bilinnehav
jamfért med genomsnittet. Alder, kon, urbaniseringsgrad och utbildningsniva har ocksa
betydelse for bilagandet. Analysen ger ocksa belagg for att det ar delvis andra faktorer som ar
viktiga for att forklara innehavet av formansbilar och privatleasade personbilar. Bland annat
konstaterades att i omraden med en hég andel kvinnor och en hég grad av urbanisering och
personer under 40 ar 6kar innehavet av privatleasade personbilar, samtidigt som dessa
faktorer ar negativa for bilinnehavet i stort.

| studien utgick Trafikanalys fran geografiska ytor (DeSO) som minsta analysenhet, vilket
skiljer sig fran denna studie dar den minsta enheten ar hushall, vilket innebar att nuvarande
studie ger en hogre precision i analysen i relation till de faktiska bilkdparna jamfért med den
tidigare studien.

En annan relaterad studie fran 2022"7 handlar om eldrivna vagfordon, dar 4gande och
regional spridning analyserades, liksom hur en mojlig utveckling till 2030 kan se ut. Studien
visade att majoriteten av de laddbara fordonen finns i storstadsomradena, i sédra Sverige och
langs med Norrlandskusten. For personbilar galler det bade sett till antal fordon i trafik och

'® Panayotis Christidis & Caralampo Focas, "Factors Affecting the Uptake of Hybrid and Electric Vehicles in the
European Union", Energies 12:18 (2019).

'6 Trafikanalys (2021) Den svenska personbilsflottans bestdmningsfaktorer, 2021:1

' Trafikanalys (2022) Eldrivna végfordon - dgande, regional analys och en méjlig utveckling till 2030, 2022:12
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relaterat till befolkningsstorlek. Studien gav ocksé en indikation p& hur spridningen pa andra-
handsmarknaden ser ut i landet.

Studien visar vidare att antalet laddbara bilar av 2017 ars modell 6kar i en stor andel
kommuner, vilket tyder pa att det sker en spridning av den eldrivna fordonsflottan fran
storstadsomraden till évriga landet. | framtidsutblicken for den kommande tekniska
utvecklingen kopplat till eldrivna fordon dras slutsatsen att utvecklingen troligen innebar
manga sma forbattringar av befintlig teknik, snarare an nagra storre utvecklingssprang. En
sadan utveckling ar att mjukvaran i fordonen blir allt viktigare, bland annat for att mojliggora
optimerad anvandning och laddning av fordonens batterier.

En annan utvecklingstrend ar smartare laddning med hogre effekt. Ett resonemang fors ocksa
i studien om att manga mindre tekniska férbattringar kan leda till att eldrivna fordon totalt sett
leder till Iagre kostnader an férbranningsdrivna, vilket kan leda till att genomslaget for de
eldrivna gar fort nar det val tar fart. Agarkostnaderna fér eldrivna personbilar ar i manga fall
redan idag konkurrenskraftiga jamfért med motsvarande bensin- eller dieseldrivna fordon.

Studien pekar darfor pa att styrmedel successivt kommer fa allt mindre betydelse fér den
fortsatta introduktionen av eldrivna personbilar.
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3 Metod

| det har kapitlet beskriver vi studiens genomférande. Vi inleder med en dvergripande
beskrivning av vilka typer av faktorer som paverkar valet av bil, féljt av en beskrivning av
studiens fokus, analysmetod och de data som vi har anvant i vara analyser. Slutligen
presenteras nagra forvantade resultat fran studien.

3.1 Faktorer som paverkar val av laddbara
bilar

Fokus i den har studien ar vad som paverkar individers, eller gruppers, val att skaffa sig
tillgang till en laddbar bil. Valet att anvanda en laddbar bil, vilket ar det vi fokuserar pa, eller en
bil med forbranningsmotor beror av en rad aspekter, eller paverkansfaktorer. Figur 3.1
askadliggor oversiktligt denna valsituation.

En individ, eller grupp av individer, har ett behov av att resa och kan se ett behov av att ha
tillgang till en bil for att exempelvis resa till skola eller arbete. Det forsta valet en individ har att
ta stallning till &r huruvida denna ska valja att skaffa sig tillgang till en bil eller inte. D& en
individ har bestamt sig for att skaffa sig tillgang till en bil, paverkar férutséttningar sasom
individens privatekonomi direkt vilka bilar som ar maojliga att valja och hur tillgangen till bilen
kan skaffas. Hur dessa val kan goras beror pa utbudet av bilar (nya och begagnade) och vilka
mojligheter som finns p& marknaden for att fa tillgang till en bil (via leasing, kop eller pa annat
satt). Om det ska vara mojligt att valja en laddbar bil behéver det ocksa finnas laddmajligheter
for individen som stammer 6verens med det resbehov som individen har.

Individer har olika preferenser kring bilens prestanda och om tillgangen till bilen ska ske via
leasing eller kdp. Exempelvis kan en individ ha énskemal om tekniska finesser hos bilen,
bilens storlek och bilens miljdprestanda. En individ kan féredra att kdpa en bil, ny eller
begagnad, eller hellre leasa en bil. Vilka preferenser en individ har kan bero av individens eget
intresse och influens fran andra. Preferenserna paverkas ocksa av vilket resbehov individen
ser, liksom privatekonomin och vilken méjlighet till laddning individen har.

Olika omvérldsfaktorer kan ha en stor paverkan pa valet, exempelvis vilka styrmedel som
finns och hur de signalerar och direkt paverkar hur fordelaktigt olika alternativ ar. Kapaciteten i
infrastrukturen, sasom hur utbyggt och robust vagnatet, elforsérjningen och laddinfrastruk-
turen ar, skapar ocksa olika mdjligheter att nyttja olika alternativ. Vilka bilmodeller som ar
mojliga att valja bland och kostnader (fasta och rorliga) for att anvanda olika bilmodeller
paverkar direkt vilka alternativ som ar méjliga att valja. Osakerheter kring den politiska
inriktningen om framtida styrmedel, robustheten i leveranskedjor for drivmedel, bilar och
reservdelar, liksom konjunkturen paverkar hur individer ser pa de olika valméjligheterna.
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SCB:s hushallsdata, dvs.
socioekonomiska faktorer.
Forklaringsfaktorer i studien

ﬁreferenser

« Prestanda hos bilalternativ
+ Tekniska funktioner
* Miljoprestanda
+ Antal siten

Eget intresse

+ Komfort « Miljg, teknik, politik, osv.
Férutsattningar + Anvandning Influens fran andra
» Resbehov + Leasing « Grannar, vanner,
» Privatekonomi * Kop (ny eller kollegor, osv.
» Laddmégjligheter \ begagnad) / « Trender

T
Utbud av bilmodeller
« Pris och kostnader kopplat till valet

Omvirldsfaktorer

« Styrmedel

* Kapacitet i
infrastrukturen

» Diverse osédkerheter

Val
« Val av bil

« Laddbar bil valjs, eller inte

+ Laddbara bilens karakteristik
+ Val av tillgang till laddbar bil

+ Leasing

+ Kop (ny/beg)

<4—=Fordonsregistret

Figur 3.1 Val av laddbar bil och paverkansfaktorer. Uppgifter vi anvander i
studien anges med réd understruken text.

3.2 Studerade faktorer, analysmetod och

data

Hur det faktiska bilvalet sker beror saledes pa en rad paverkansfaktorer. | var studie
undersOker vi vilka forutsattningar (lila ruta) i form av socioekonomiska faktorer som kan
forklara bilvalet (gra ruta) i Figur 3.1. Analysen gors pa hushallsniva genom att kombinera i
huvudsak uppgifter fran fordonsregistret med socioekonomiska hushallsdata fran SCB, vilket
innebar att vi inte explicit inkluderar uppgifter sdsom bilars ink&pspris och driftskostnader i var
analys.

Fordonsregistret innehaller uppgifter om det faktiska bilbestandet (vid arets slut) och dess
forandringar under det gangna aret genom nyregistreringar och avregistreringar. Dessa
uppgifter anvands for att fanga de bilval som faktiskt har skett. SCB:s hushallsdata beskriver
socioekonomiska egenskaper. Exempelvis antal barn och vuxna i hushallet, hushallets
inkomst, boendeform, alder, kon, utbildning och boendeort. Dessa uppgifter kan i forsta hand
sagas representera forutsattningar hos olika socioekonomiska grupper som paverkar bilvalet.

Till viss del kan dessa uppgifter aven ge underlag for att forklara preferenser, intresse och
influens. Figur 3.1 illustrerar de faktorer som paverkar bilvalet, medan hushallsdata fran SCB
ror uppgifter som kan anvandas for att forklara hur olika grupper agerar. De uppgifter vi i den
har studien analyserar for att forklara bilvalet, ndmligen hushallsdata, benadmner vi
férklaringsfaktorer.

En variabel som skulle kunna anvandas for att beskriva hushallens resbehov &r bilens
korstracka. Vi har dock valt att inte inkludera korstracka i denna studie. Anledningen ar att vi
primart studerar relativt nya bilar, och darmed har bilarnas faktiska matarstallning inte lasts av
(vilket gors i samband med besiktning). Det varde som vi har att tillga for bilens forsta tre ar i
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trafik ar en modellskattad korstracka som inte ar anpassad for den har formen av detaljerad
nedbrytning pa enskilda drivmedel och ar."®

| kapitel 4 gors en deskriptiv analys utifran hushallens egenskaper, faktor for faktor, och de
bilval hushallen har gjort nar det galler nyregistreringar. Analysen fordjupas sedan i kapitel 5
genom att via ett antal regressionsmodeller skatta vilka faktorer som samvarierar och vilka
faktorer som i hdg grad pa egen hand kan forklara nyregistrering av laddbara bilar. Fokus ar
att hitta de forklaringsfaktorer som okar respektive minskar sannolikheten att képa eller leasa
en elbil respektive en laddhybrid i férhallande till bilar med ett konventionellt drivmedel.

3.3 Studerad datamangd

Studien fokuserar pa privatpersoners tillgang till laddbara bilar. | studien jamfér vi hur
tillgangen till dessa bilar ser ut och kan férklaras for aren 2016 och 2020. Valet av de
studerade aren ar gjort utifran majligheten att kunna studera en faktisk férandring av vilka
hushall (olika karaktaristika mellan aren) som valt en laddbar bil. 2016 hade férsaljningen av
laddhybrider ganska nyligen tagit fart medan det fortfarande var tdmligen fa elbilar som
saldes.

Under 2016 utgjorde de laddbara bilarna 5 procent av férsaljningen och sammantaget fanns
det cirka 7 500 elbilar och narmare 19 000 laddhybrider i trafik vid slutet av 2016. De hushall
som valde en laddbar bil 2016 ar darmed att betrakta som tidiga elbilskopare som valde att
investera i en relativt ny och oprévad teknik. Till 2020 hade antalet elbilar i trafik okat till
narmare 56 000 och laddhybriderna uppgick till 122 000. Sammantaget utgjorde de 31 procent
av de nyregistrerade bilarna det aret. Vi har aven i tidigare studier kunnat se att det blev
betydligt vanligare att privatleasa en bil under 2020."®

Genom att jamféra aren 2016 med 2020 kommer vi darmed att fanga skiftet frdn nar nagra fa
valde en laddbar bil, till en tidpunkt nar det var ungefar lika vanligt som att vélja en bil som
drivs med bensin eller diesel. Med valet av studerade ar kommer vi dven att fanga
Overgangen fran ett ar nar leasing av laddbara bilar var ovanligt, till ett &r nar det blivit en
relativt vanlig agarform.

Mellan 2016 och 2020 har modellutbudet av laddbara bilar breddats markant, och skillnaden i
relativpris mellan en laddbar och ej laddbar bil har med stérsta sannolikhet férandrats.
Fordonens egenskaper, och dess férandringar under den studerade perioden ligger dock
utanfér den har studiens omrade, och vi har inte haft méjlighet att inkludera den typen av
information i var analys.

3.4 Bearbetningar av datamangden

| arbetet med data har vi behdvt géra vissa bearbetningar for att undvika extremvarden. Det
galler bland annat antalet personbilar per hushall, dar det finns en del exempel pa hushall som
har betydligt fler bilar &n vad som ar rimligt att anta att de anvander. Vi har darfor valt att
utesluta hushall som har fler an fem bilar. Med den bearbetningen inkluderas 99,7 procent av
alla bilar i trafik.

'8 Fér en mer detaljerad genomgang av modellen for att skatta kérstrackor se: "Kvalitetsdeklaration Kérstrackor
2021".
'® Trafikanalys (2022).
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Vi har aven exkluderat hushall med valdigt manga hushallsmedlemmar. Gransen for antalet
hushallsmedlemmar for att hushallet ska inga i studien ar 12 medlemmar. Med den
bearbetningen ingar fortfarande 99,9 procent av alla hushall i studien.

3.5 Forvantade resultat

Sammanstallningen av tidigare forskning (kapitel 2) gav inte en helt entydig bild av vilka
faktorer som har storst baring for att forklara ett 6kat antal laddbara bilar. Den stora
variationen av resultat tycks i huvudsak bero pa tva saker, dels variationer i forskningsdesign,
dels att laddbara bilar ar en relativt ny foreteelse med en marknad som ar under utveckling.
Tillgangen pa information, utbudet av bilmodeller, laddinfrastruktur och styrmedel har
forandrats pa valdigt kort tid. Det &r darmed inte férvanande att respondenter kommer att ge
olika svar for vad de anser vara viktigt infor ett kop av en laddbar bil med nagra ar mellan
studierna.

I en norsk studie baserad pa enkater fran norska elbilsédgare fann foérfattarna bland annat att
informationsinhdmtningen infor ett elbilskop hade férandrats patagligt pa bara nagra ar.?° Det
bor ocksa réra sig om nagot annorlunda kundgrupper 6ver tid. De tidiga elbilskdparna i Norge
sokte aktivt upp information om bilarna och var palasta om bilens teknik och funktion — sa
kallade "early adopters”. De elbilskdpare som tillkommit senare har i stallet mer passivt tagit
del av den information som kommit till dem, via till exempel grannar, kollegor eller reklam.

Det ar dock vissa aterkommande faktorer som ar barande, nadgot som vi dven sett i de tva
tidigare rapporterna fran Trafikanalys inom amnet.?' Vi kan férvanta oss att faktorer sa som
alder, inkomst och boendeform kommer att vara av betydande vikt, vilka kan ses som
forutsattningar for att kunna valja elbil (man maste kunna ladda sin bil och ha ekonomiska
mojligheter att investera i en bil).

Vi vet dock sedan tidigare att det finns skillnader mellan paverkansfaktorerna for att aga en bil,
eller att leasa den. Vi kan darfor forvanta oss att vi kommer fa olika resultat beroende pa
vilken agandeform vi tittar pa.

20 Bjgrge, Hjelkrem & Babri 2022.
2! Trafikanalys, (2021) Den svenska personbilsflottans bestdmningsfaktorer.
Trafikanalys, (2022) Eldrivna vdgfordon - &gande, regional analys och en mdjlig utveckling till 2030.



23

4 Vem valjer en laddbar bil?

| detta kapitel presenteras en deskriptiv analys av utvecklingen av de hushall som valt en
laddbar bil. Analysen ar indelad utifrdn de fem kategorier som SCB har uppgifter om
hushallen, det vill sdga kon, alder, inkomst, boendeform och hushallstyp. Jamforelserna
mellan de olika drivmedlen gérs mellan laddbara och ej laddbara personbilar, och i viss man
mellan laddhybrider och elbilar.

4.1 En personbilsmarknad i forandring

Mellan 2016 och 2020 férandrades marknaden for laddbara bilar patagligt i form av ett
vaxande utbud av olika bilmodeller. Under 2016 nyregistrerades ca 13 000 laddbara
personbilar. Till 2020 hade antalet nyregistrerade laddbara bilar 6kat till narmare 95 000.
Skillnaden mellan de tva jamforelsearen forstarks ytterligare av att det registrerades betydligt
fler personbilar 2016 jamfért med 2020. Ar 2016 var ett rekordar for antalet nyregistrerade
bilar med nérmare 390 000 nyregistrerade bilar. Ar 2020 daremot paverkades kraftigt av
Covid-19-pandemin och antalet nyregistrerade personbilar uppgick till 303 000 bilar.

En annan betydande férandring som personbilsmarknaden genomgick under den har
perioden var forandringen av dgandeform i och med att privatleasing har blivit allt vanligare.
Antalet privatleasade bilar bérjade 6ka runt 2014, och 2016 var narmare 44 000 av de
nyregistrerade personbilarna (oavsett drivmedel) privatleasade. Till 2020 hade antalet 6kat till
53 000. Trafikanalys har i tidigare studier visat att det initialt var bensinbilar som privat-
leasades, men att det andrades vid 2020 da elbilar och laddhybrider blev betydligt vanligare
som privatleasingbil.??

Mellan 2016 och 2020 formades aven personbilsmarknaden av tva olika styrmedel. Dels
bonus-malus som var ett nationellt styrmedel som inférdes 1 juli 2018. Systemet innebar en
bonus, i form av subvention for elbilar och laddhybrider, dels en forh6jd fordonsskatt for nya
bensin- och dieselbilar under de forsta tre aren i trafik. Det andra styrmedlet var EU:s
utslappskrav om 95 gram/km for nya bilar som bérjade galla januari 2021. Framfor allt EU:s
utslappskrav har beddémts vara en drivkraft till en betydande 6kning av tillgangliga bilmodeller
av el- och laddhybrider under 2020.

Nar vi nu tittar pa de privata bilkdparnas val av drivlinor kan vi darfér forvanta oss se tamligen
betydande skillnader mellan 2016 och 2020. Bade i form av antal fordon, och i férandringar i
agandeform, det vill sdga att 2020 kommer vi kunna se vilka typer av hushall som valt att kdpa
en laddbar bil, och vilka som valt privatleasing.

Den deskriptiva analysen som presenteras i det har kapitlet kommer goéras utifran de
indelningar av hushallen som finns i SCB:s hushallsdata.® Det privata 4gandet av laddbara
bilar kommer att beskrivas utifran agarnas alder, boendeform (hyresratt, bostadsratt och
smahus), familjekonstellation (ensamstaende med/utan barn, samboende med/utan barn),
hushallens gemensamma inkomst samt den registrerade agarens kon.

Eftersom det var sa pass fa laddbara bilar som képtes av en privatperson 2016 kommer det
inte att vara mojligt att analysera alla aspekter for 2016. Det skulle helt enkelt bli for f& bilar i

2 Trafikanalys 2022.
2 Statistiska Centralbyran, Hushall i Sverige www.scb.se/hitta-statistik/sverige-i-siffror/manniskorna-i-
sverige/hushall-i-sverige/ [hamtad 2023-02-07].
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de olika kategorierna for att kunna gora en adekvat jamfoérelse mellan 2016 och 2020. Antalet
laddbara bilar som agdes av en privatperson 2016 kommer darfor bara att redovisas pa en
Overgripande niva.

Den svenska personbilsflottan ar ojamnt fordelad i samhallet sett till vem som ar registrerad
agare. En klar majoritet av alla personbilar som ags av en privatperson ar registrerad pa en
man. Vi vet aven fran tidigare studier att vissa socioekonomiska faktorer som hégre inkomst
och hogre alder ar férknippat med att &ga en bil.>* | och med att laddbara bilar inte har funnits
pa marknaden sarskilt Iange, i synnerhet inte ar 2016, kommer vi till stor del att studera nya
bilar, vilket ger avtryck i resultaten.

Pa grund av de hdga kostnaderna ar det relativt fa personer som kdper en helt ny bil vilket
medfor att urvalet for vilka hushall som valjer att kdpa en laddbar bil &r begransat och
fortfarande inte ar representativt for hela befolkningen.

4.2 Man ager en majoritet av bilflottan

Av de 4,2 miljoner personbilar som agdes av en privatperson 2020 var ca 65 procent av
bilarna registrerade pa en man. Vem inom hushallet som faktiskt anvander bilen visar daremot
inte statistiken. Uppgiften om det &r en man eller kvinna som star som registrerad dgare pa
bilen ger darmed ganska lite information om den faktiska anvandningen av bilen. Eller
huruvida man eller kvinnor ar mer eller mindre benagna att valja en laddbar bil. Vi har darfoér
valt att begransa omfattningen av redovisningen av skillnaderna mellan man och kvinnor
gallande valet av bil.

Sett till agarfordelningen av personbilar oavsett drivmedel har andelen som &ags av kvinnor
Okat med en procentenhet mellan 2016 och 2020. For de laddbara personbilarna 6kade det
kvinnliga dgandet med tva procentenheter under samma period (Figur 4.1).

100% 100%

80% 76% 80% 74%

66% 65%
60% 60%
40% 34% 40% 35%
24% 260/0
20% 20% .
0% 0%
Man Kvinnor Man Kvinnor

m Hela bilflottan 2016 m Laddbara bilar 2016 m Hela bilflottan 2020 = Laddbara bilar 2020

Figur 4.1 Privat dgda personbilar i trafik fordelat pa dgarens kon, hela
flottan samt laddbara bilar, 2016 och 2020.

Aven om en stérre andel av de laddbara bilarna dgdes av en kvinna 2020 jamfért med 2016
agdes en klar majoritet av mannen, men skillnaden mellan kénen har minskat nagot mellan

2 Trafikanalys 2021.
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aren 2016 och 2020 (Figur 4.2). Under 2016 agde kvinnorna drygt 27 procent av elbilarna och
19 procent av laddhybriderna. Fram till 2020 ar det framfor allt det kvinnliga &gandet av
laddhybrider som har férandrats i form av en 6kning pa 6 procentenheter. Sammantaget ar det
dock tydligt att man ager fler bilar an kvinnor rent generellt, och skillnaden ar annu stérre for
laddbara bilar.
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I 27,2%

®Man m®Kvinnor ®Man ®Kvinnor

Figur 4.2 Privat dgda personbilar i trafik fordelat pa agarens koén, uppdelat
pa elbilar och laddhybrider, 2016 och 2020.

4.3 Flest nybilskopare i hogre aldrar

Vi vet sedan tidigare att bilinnehavet bland privatpersoner stiger med aldern. Att personer
under 18 ar ager en bil &r synnerligen ovanligt, men aven bland personer i 20-arsaldern ar
bilinnehavet relativt Iagt. Av de narmare 4,2 miljoner personbilar som fanns i trafik 2020 och
som agdes av en privatperson ar fordelningen synnerligen ojamnt férdelad utifran agarens
alder. Personer aldre an 40 ar ager nastan 80 procent av den privatagda personbilsflottan,
trots att gruppen endast utgor halften av Sveriges befolkning. Delar vi in bildagandet utifran
agarens alder, och tar hansyn till antalet personer inom respektive aldersklass, ser vi att
bilagandet &r som mest vanligt i aldern 51-64 ar (Figur 4.3).

Antalet bilar per 1 000 personer ar som lagst i den lagsta alderskategorin, dvs. 21-24 ar.
Darefter stiger bilagandet per capita med stigande alder, fram till pensionsaldern, da antalet
bilar per 1 000 personer minskar.



26

1000
900
800
700

600
500
400
300
200
100 -

21-24 ar 25-30 ar 31-40 ar 41-50 ar 51-64 ar 65 plus
Bilagarens alder

Antal bilar per 1 000 personer

o

Figur 4.3 Antalet personbilar i trafik, fordelat per 1 000 personer i flera
aldersindelningar. Ar 2020.

Att bilagandet ar ojamnt férdelat utifran agarens alder kan komma att paverka hur de laddbara
bilarna férdelas mellan olika aldersgrupper. Under 2020 nyregistrerades totalt 127 000
personbilar som koptes av en privatperson, och av dessa var cirka 25 000 en laddbar bil,
varav 14 500 var en laddhybrid. Antalet nyregistrerade personbilar férdelades pa képarens
alder i ett liknande monster som agandet. Det ar dock skillnader mellan de som valt en
laddbar bil och de som valt en icke laddbar bil, vilket framgér av Figur 4.4.
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Figur 4.4 Andel av nyregistrerade bilar fordelat pa koparens alder, laddbara
bilar och icke laddbara bilar. Ar 2020.

Halften av alla personbilar som nyregistrerades under 2020 kdptes av en person som var
mellan 40 och 64 &r gammal. De laddbara bilarna har dock ett nagot annorlunda ménster
jamfort med de icke laddbara bilarna. De yngre alderskategorierna, 18—20 och 21-24 ar stod
for en valdigt liten andel av de ej laddbara bilarna och valde i en stérre utstrackning ej
laddbara bilar.

Personer i aldern 31-40 och 41-50 stod daremot for en stérre andel av de nyregistrerade
laddbara bilarna. Nasten haften av alla laddbara bilar som registrerades péa en privatperson
under 2020 hamnade i nagon av dessa aldersgrupper.
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Aven om de yngre aldersgrupperna generellt sett kdper valdigt fa bilar, och darmed &ven fa
laddbara bilar, ser vi att sannolikheten for att valja en laddbar bil &r hég redan vid
aldersgruppen 31-40 ar, vilket framgar i Figur 4.5.
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mmmm Nyregistrerade personbilar 2020 - Andel laddbara av nyregistrerade

Figur 4.5 Antal nyregistrerade personbilar som kdptes av en privatperson,
samt andel av de nyregistrerade bilarna som var en laddbar bil. Férdelat pa
agarens alder. Ar 2020.

Aven om personer som var aldre &n 50 ar kdpte flest bilar, oavsett drivmedel, var det personer
i aldersgrupperna 31-40 och 41-50 ar som i stérst omfattning valde en laddbar bil. Personer
som valde en laddbar bil var darmed generellt sett yngre an den gemene nybilsképaren, men
vi ser aven att personer i de yngsta aldrarna, 30 ar och yngre, hade lagst sannolikhet att valja
en laddbar bil.

Ser vi till 2016 var fordelningen av laddbara bilar nagot annorlunda spridd bland alders-
grupperna. 2016 var forsaljningen av laddbara bilar fortfarande i sin linda, i synnerhet
forsaljningen till privatpersoner. Under 2016 nyregistrerades 1 401 laddbara bilar som koptes
av en privatperson, varav lite mer an haften var en elbil.

Totalt saldes det 193 500 personbilar till en privatperson 2016, att jamféra med 127 000 ar
2020. Det totala antalet nyregistrerade bilar var darmed betydligt hogre ar 2016. Fordelningen
per aldersgrupp for de bada aren ar dock relativt lika, se Figur 4.6.

Andel laddbara personbilar
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Figur 4.6 Antal nyregistrerade personbilar som kdptes av en privatperson,
samt andel av de nyregistrerade bilarna som var en laddbar bil. Férdelat pa
dgarens alder. Ar 2016.

2016 utgjorde de laddbara bilarna en betydligt Iagre andel av de nyregistrerade bilarna jamfort
med 2020. Likval kan vi se ett liknande monster av vilka aldersgrupper som stod for en
betydande andel av de laddbara bilarna som registrerades det givna aret. Aldersgrupperna
31-40 och 41-50 ar hade hogst andel laddbara bilar av de nyregistrerade bilarna bade 2016
och 2020. Daremot var andelen nyregistrerade laddbara bilar som kdptes av personer i aldern
18 till 24 ar i princip obefintlig 2016. Det finns darmed likheter saval som olikheter mellan vara
tva jamforelsear.

Likheten ar att det vid bada observationerna ar aldersspannet 31 till 50 som har storst
sannolikhet att valja en laddbar bil. Skillnaden ar daremot att vid 2020 har de yngre alders-
kategorierna borjat valja en laddbar bil i betydligt stérre utstrackning an 2016. Marknaden for
laddbara bilar tycks darmed har breddats da yngre nybilskdpare i storre utstrackning valt en
laddbar bil.

Sammantaget kan vi se att personer i aldern 51-64 ar den vanligaste alderskategorin for att
bade kdpa nya, och aga, bilar. De ar aven den alderskategori som kopte flest laddbara bilar
under 2020. Daremot kan vi se att andelen bilkbpare som valde en laddbar bil var som hogst i
alderskategorierna 31-40 och 41-50. Att det ar ovanligt att personer i aldern 18 till 30 képer
en laddbar bil forklaras av det ar ovanligt att de kdper en ny bil éver huvud taget.

431 Spelar dgandeform nagon roll?

Som namnts tidigare har agarstrukturen for nya bilar forandrats de senaste tio aren i form av
en kraftig tillvaxt av privatleasade bilar. Under 2016 var 43 000 av de nyregistrerade bilarna
privatleasade, till 2020 hade den siffran 6kat till 52 000. Att privatleasa en laddbar bil 2016 var
dock synnerligen ovanligt, mindre an 2 procent av de privatleasade bilarna var laddbara. Fyra
ar senare hade andelen laddbara bilar av de privatleasade bilarna stigit till 25 procent.
Sannolikheten att privatleasa en personbil varierar dock med képarens alder, vilket framgar av
Figur 4.7.
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Figur 4.7 Andel leasing respektive kop av en icke laddbar, personbil,
férdelat pa dgarens alder, samt det faktiska antalet nyregistrerade bilar. Ar
2020.

Aven om de yngre personerna inforskaffade relativt f& av de nya bilarna 2020, s& ar det tydligt
att privatleasing var ett vanligt férekommande alternativ. Det ar endast i aldersgrupperna
51-64 och 65+ dar det var vanligare att kdpa en ny bil i stallet for att leasa den. Sammantaget
var 50 procent av alla icke laddbara personbilar som registrerades 2020 leasade.

Jamfort med de icke laddbara bilarna har de laddbara en nagot hégre andel leasing. 60 pro-
cent av de laddbara bilarna som registrerades 2020 var privatleasade. Leasingandelen ar som
hogst i aldern 21-40 ar, for saval laddbara som icke laddbara bilar. Den enda alderskategori
dar man féredrar att kdpa en laddbar bil i stéllet for privatleasing ar 65+. (Figur 4.8).
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Figur 4.8 Andel leasing respektive kop av en laddbar, personbil, fordelat pa
agarens alder, samt det faktiska antalet nyregistrerade bilar. Ar 2020.
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Flest nyregistrerade ej laddbara bilar gjordes for alderskategorin 51-64 ar. For de laddbara
bilarna gjordes flest nyregistreringar redan alderskategorin 41-50 ar.

Sammanfattningsvis har vi kunnat se att de privatpersoner som valjer en ny laddbar bil ar
yngre an de som valjer en icke laddbar bil i och med att en betydligt stérre andel av de ladd-
bara bilarna képs av personer i aldern 31-50. Vi har aven kunnat se att yngre personer i
hogre utstrackning foredrar privatleasing. Det ar vanligare med privatleasing av laddbara an
icke laddbara bilar, men aldersférdelningen ser ungefar liknande ut.

44 Inkomst

Av genomgangen av den tidigare litteraturen som presenterades i kapitel 2 framgick att en
hdgre inkomst tenderar att korrelera positivt med 6kat agande av bilar rent generellt, och med
laddbara bilar i synnerhet. Resultaten ar foga forvanande. Att kdpa en ny bil 6ver huvud taget
ar korrelerat med en hogre inkomst (Figur 4.9).

Hushallen i den lagsta inkomstkategorin, under 100 000 per ar, képer fler nya bilar per hushall
an de i den nast lagsta kategorin. Detta tyder pa att det handlar om hushall som har kapital
sedan tidigare som mojliggor nyregistrering av en bil trots en 1a4g inkomst.

Darefter foljer utvecklingen det forvantade monstret, dvs. hushall med en hégre inkomst
nyregistrerar fler nya bilar an de med lagre inkomst, och har darmed aven hogre sannolikhet
att kdpa en laddbar bil &n hushall med lagre inkomst. Hog inkomst har darmed en starkare
korrelation med nybilskop an vad alder har i och med att aven den hégsta inkomstgruppen
koper flest bilar. Detta jamfort med alder dar den nast aldsta gruppen var de som kopte och
agde flest bilar.
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Figur 4.9 Antal nyregistrerade personbilar per 1 000 hushall, fordelat pa
hushallens inkomst per ar. Ar 2020

Utifran vilka hushall som valjer laddbart och ej laddbart vid inférskaffandet av en ny bil blir
skillnaden i inkomst an mer framtradande. En valdigt liten andel av de bilar som
nyregistrerades under 2020 inskaffades av hushall med en disponibel inkomst under 200 000
om aret. Forsaljningen av de ej laddbara bilarna var dock relativt jamnt fordelad mellan de fyra
hdgre inkomstgrupperna (Figur 4.10).
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For laddbara bilar ar férdelningen mellan inkomstgrupperna betydligt mer koncentrerad till de
sista tva inkomstgrupperna. Antalet nyregistrerade laddbara bilar hade darmed en kraftig
korrelation till hushallets disponibla inkomst. Den hdgsta inkomstgruppen stod for narmare
haften av alla nyregistrerade laddbara bilar 2020.

Ar 2016 var stod den hégsta inkomstgruppen fér en nagot hdgre andel av de nyregistrerade
laddbara bilarna. Det har saledes skett en viss breddning av marknaden 2020 i och med att de
ovriga inkomstgrupperna har inférskaffat en nagot stérre andel av de laddbara bilarna jamfort
med 2016.
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Figur 4.10 Fordelning av nyregistrerade personbilar, laddbara och icke
laddbara. Ar 2016 och 2020.

Huruvida den nya bilen kops eller ar privatleasad verkar inte paverkas av hushallens inkomst i
nagon storre utstrackning jamfort med ej laddbara bilar. Hushall i de tva lagsta inkomst-
grupperna privatleasade relativt fa bilar och férefaller ha foredragit att kopa bilen istallet. For
Ovriga inkomstgrupper var andelen privatleasing relativt jamn, runt cirka 40 procent for
samtliga inkomstgrupper (Figur 4.11).2

25 Den har studien tar inte hansyn till finansiering eller relativ kostnadsskillnad mellan att kdpa och leasa en bil.
Men en betydande skillnad mellan de tva agarformerna &ar att det inte behdvs nagon kontantinsats vid
privatleasing.
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Figur 4.11 Fordelning mellan képta och privatleasade, ej laddbara bilar,
samt totala antalet nyregistrerade, ej laddbara bilar. Ar 2020.

For laddbara personbilar var monstret liknande som for de ej laddbara bilarna, det vill sdga en
lag andel leasing i de lagre inkomstgrupperna, och darefter en ganska jamnt férdelad
leasingandel i de 6vriga inkomstgrupperna. Dock var leasingandelen hégre for samtliga
inkomstgrupper for laddbara bilar jamfort med ej laddbara. Hushallen med en inkomst under
200 000 kronor nyregistrerade synnerligen fa laddbara bilar, och majoriteten av dessa koptes i
stéllet for att privatleasas (Figur 4.12).

Bland hushallen med en inkomst éver 200 000 kronor valde majoriteten att privatleasa istallet
for att kdpa en laddbar bil. Férdelningen mellan kép och leasing var, liksom for de ej laddbara
bilarna, tamligen jamnt férdelade mellan de olika inkomstgrupperna. Hushall med en arlig
disponibel inkomst pa mellan 600 000 och 799 000 kr hade hégst andel privatleasing, bade for
laddbara och ej laddbara bilar.
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Figur 4.12 Foérdelning mellan képta och privatleasade, laddbara, bilar, samt
totala antalet nyregistrerade, laddbara bilar. Ar 2020.
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Att det ar ovanligt att hushall med en lag disponibel inkomst képer en ny bil ar val dokumen-
terat sedan tidigare. Daremot har vi har kunnat se att de laddbara bilarna hade en tamligen
skev fordelning mellan de olika inkomstgrupperna i och med att hushall i den hogsta
inkomstgruppen stod fér narmare halften av alla nyregistrerade bilar 2020. For ej laddbara
bilar var antalet nya bilar mer jamnt férdelat bland olika inkomstgrupper for hushéall med en
inkomst pa éver 200 000 kronor.

| valet mellan att kdpa eller leasa en bil var monstret ungefar detsamma for laddbara och ej
laddbara bilar. Hushall med en inkomst under 200 000 kronor per ar kdpte bilen i stérre
utstrackning an att leasa. For hushall med en inkomst éver 200 000 var andelen leasing
relativt jamnt férdelad mellan de olika inkomstgrupperna.

4.5 Boende i smahus koper bilar

Som framkom i kapitel tva har det varit vanligare for personer som bor i smahus att skaffa en
laddbar bil. Det kan férklaras bade av inkomstskillnader mellan hushall boende i olika
boendeformer, liksom att férutsattningarna for att kunna ladda fordonet hemma paverkas av
boendeformen. For den som bor i egen villa ar det relativt enkelt att se till att det finns
mojligheter att kunna ladda bilen hemma, medan den som bor i flerbostadshus inte har
samma radighet over fastigheten. Knappt 40 procent av Sveriges hushall bor i smahus med
aganderatt, 21 procent bor i bostadsratt och 29 procent bor i en hyresratt. Resterande dryga
10 procent bor i olika former av specialbostader sd som studentboenden eller boenden
anpassade for personer med speciella behov.

Familjer boende i smahus agde 65 procent av alla personbilar i trafik 2020, och stod for 62
procent av alla nyregistrerade personbilar samma ar (Figur 4.14). Boende i smahus far
darmed anses vara Gverrepresenterade som bade agare av, och képare av nya bilar.

Smahus
Bostadsratt
Hyresratt

Specialbostader

0% 20% 40% 60% 80%

Andel av Sveriges hushall = Andel av nyregistrerade bilar ® Andel av bilar i trafik

Figur 4.13 Fordelning av Sveriges hushall utifran boendeform, samt andel
av nyregistrerade bilar och bilar i trafik. Ar 2020.

Familjer boende i bostadsratter stod for 19 procent av alla nyregistrerade bilar 2020, och

15 procent av bilarna i trafik, vilket ar i mer i linje med hur stor andel av befolkningen som bor i
en bostadsratt. Familjer boende i hyresréatt stod fér 15 procent av alla nyregistrerade bilar
2020, och 17 procent av alla bilar i trafik. | och med att narmare 30 procent av de svenska
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hushallen bor i hyresratter far gruppen anses som underrepresenterad gallande antalet kopta
och agda bilar. Detsamma galler boendeformen 6vrigt, dar de boende stod for 4, respektive 3,
procent av de nyregistrerade bilarna och bilar i trafik 2020. Detta trots att boendeformen
utgjorde 11 procent av hushallen.

Tre av fyra laddbara bilar som registrerades under 2020 kdptes av en privatperson i ett
hushall boende i ett smahus (Figur 4.14). Det ar for visso en hdg andel, men anda en
minskning jamfort med 2016. Boende i smahus nyregistrerade aven mer an halften av de gj
laddbara bilarna.

Hushall boende i en bostadsratt nyregistrerade 21 procent av de ej laddbara bilarna 2020, en
Okning med 11 procentenheter fran 2016. Hushall boende i hyresratter stod for 17 procent av
de nyregistrerade laddbara bilarna 2020, aven det en 6kning jamfért med 2016. For de ej
laddbara bilarna var det alltsa ingen storre skillnad i férdelningen bland boende i
flerbostadshus, oavsett agarforhallanden. Daremot var laddbara bilar betydligt vanligare bland
hushall boende i bostadsratt jamfért med hyresratt.
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Andel av nyregistrerade, laddbara 2016

Figur 4.14 Andel av nyregistrerade laddbara, och ej laddbara, personbilar
fordelade per boendeform. Ar 2016 och 2020

Hushall boende i hyresratt stod for en l1ag andel av de nyregistrerade bilarna 2020, men
majoriteten av dem var privatleasade. Av de ej laddbara personbilarna som nyregistrerades
under 2020 hade hushall i hyresratt den hégsta andelen privatleasing (Figur 4.15). Hushall
boende i smahus hade lagst andel privatleasing och har i stéllet valt att kopa bilen.
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Figur 4.15 Andel kopta respektive privatleasade nyregistrerade, ej laddbara
bilar, fordelat pa boendeform. Ar 2020.

Hushall boende i hyresratt féredrog dven att privatleasa laddbara bilar. Aven om antalet
laddbara bilar som nyregistrerades pa boende i en hyresratt var lagt, var andelen privatleasing
narmare 70 procent (Figur 4.16). FOr hushall boende i antingen bostadsratt eller smahus var
andelen som valde privatleasing i stéllet for kbp snarlik, en svag majoritet valde privatleasing.
Hushall boende i nagon av de évriga boendeformerna valde aven de i stor utstrackning att
privatleasa en laddbar bil, dock var det totala antalet nyregistrerade fordon for denna
boendeform lagt.
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Figur 4.16 Andel kop respektive privatleasade nyregistrerade, laddbara
bilar, fordelat pa boendeform. Ar 2020.

Sammantaget kan vi konstatera att hushall boende i smahus kopte flest bilar 2020. For
laddbara bilar var detta monster som mest framtradande, i och med att 75 procent av de
laddbara bilarna registrerades av hushall boende i smahus. Bland hushall boende i
flerbostadshus var det betydligt vanligare att boende i bostadsratt valde en laddbar bil jamfort
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med boende i hyresratt. Skillnaden kan troligen forklaras av inkomstskillnader mellan de olika
boendeformerna, men aven forutsattningarna fér att kunna ladda bilen hemma skiljer sig ofta
at mellan de olika boendeformerna.

Privatleasing var vanligast bland hushall boende i hyresratt, oavsett om det gallde en laddbar
bil eller ej. For ej laddbara bilar var leasingandelen som lagst bland hushall i smahus, men i
ovrigt var det sma variationer av leasingandelen mellan de olika boendeformerna. Det galler
for bade laddbara och ej laddbara bilar.

4.6 Hushallstyp

Trafikanalys har i en tidigare studie visat att hushallets storlek har betydelse fér sannolikheten
att ga en bil.?® Det gallde dock hela personbilsflottan, oavsett drivmedel. Ser vi till de person-
bilar som nyregistrerades under 2020 ar det tydligt att majoriteten kdptes av hushall bestaen-
de av samboende vuxna, med eller utan barn. Daremot finns det vissa skillnader for vilken
kategori som valde en laddbar eller ej laddbar bil (Figur 4.17). Jamfért med 2016 har de
nyregistrerade laddbara bilarna i nagot hégre grad borjat registreras hos fler hushallstyper.
Andelen nyregistrerade laddbara bilar minskade fran 53 procent 2016 fér sammanboende
med barn till 46 procent 2020.

Ovriga hushall

Sammanboende med barn 25 ar
Sammanboende med barn 0-24 ar
Sammanboende utan barn
Ensamstdende med barn 25 ar
Ensamstédende med barn 0-24 ar

.|
|
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Andel av nyregistrerade, ej laddbara 2020 Andel av nyregistrerade, laddbara 2016
® Andel av nyregistrerade, laddbara 2020

Figur 4.17 Andelar av det totala antalet nyregistrerade personbilar, fordelat
pa laddbara och ej laddbara personbilar samt hushallstyp. Ar 2020.

Samboende utan barn var den storsta kategorin for ej laddbara nyregistrerade bilar, som stod
for 36 procent av de nyregistrerade bilarna. Samboende med barn stod fér 30 procent av de
nyregistrerade ej laddbara bilarna, féljt av ensamstaende utan med 18 procent av de €j
laddbara bilarna. De 6vriga fyra hushallstyperna stod fér en tamligen blygsam andel av de
nyregistrerade ej laddbara bilarna. Framfér allt ensamstaende med barn, bade aldre och
yngre barn, inférskaffade synnerligen fa bilar.

% Trafikanalys 2021.
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For laddbara bilar var ménstret nagot annorlunda jamfort med de ej laddbara. For de laddbara
bilarna var samboende med barn 0—24 ar den stdrsta kategorin och stod fér 46 procent av de
nyregistrerade laddbara bilarna under 2020. Samboende utan barn registrerade 30 procent av
de laddbara bilarna, vilket innebar att tre av fyra laddbara bilar registrerades pa hushall med
minst tva samboende vuxna. Precis som for de ej laddbara bilarna var ensamstaende utan
barn den tredje storsta kategorin, andelen var dock betydligt lagre for ej laddbara bilar med 10
procent av forsaljningen.

Sammantaget tycks ungefar samma typer av hushall sta for majoriteten av de nyregistrerade
bilarna, oavsett om de ar laddbara eller ej. Den storsta skillnaden ar att hushall med sam-
boende vuxna med barn under 24 ar stod fér nastan halften av alla laddbara bilar som
registrerades pa en privatperson under 2020.

Sett till agandeform finns det en del skillnader mellan de olika hushallstyperna. For ej laddbara
bilar féoredrog de flesta hushallstyper att kdpa en bil i stallet for att privatleasa den (Figur 4.18).
Undantagen var samboende med barn 0—24 ar dar en knapp majoritet valde privatleasing i
stallet for kop. Storst andel privatleasing hade ensamstaende med barn 0-24 ar, dar

58 procent privatleasade i stallet for att kopa. Samtidigt behdéver man ha med sig att antalet
nyregistrerade bilar i denna kategori var valdigt lagt med endast fyra procent av de
nyregistrerade ej laddbara bilarna (Figur 4.17).
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mAndel kop ®Andel leasing

Figur 4.18 Andel kop respektive privatleasade nyregistrerade, ej laddbara
bilar, fordelat pa hushalistyp. Ar 2020.

Vi har tidigare sett att det var vanligare att privatleasa en laddbar bil jamfért med en ej laddbar
bil. Det ar tydligt att ensamstdende och sammanboende med barn 0-24 ar &r de som i forsta
hand foredrar privatleasing av laddbara bilar (Figur 4.19). Som vi tidigare sett var det fa
laddbara bilar som registrerades pa ensamstaende med barn 0—24 ar. Daremot stod samman-
boende med barn 0-24 ar fér en betydande andel av de nyregistrerade laddbara bilarna 2020.
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Figur 4.19 Andel kop respektive privatleasade nyregistrerade, laddbara
bilar, fordelat pa hushalistyp. Ar 2020

4.7 Varilandet kops laddbara fordon

Fordelningen av laddbara bilar ar inte bara ojamnt férdelad mellan olika hushall. Det finns
aven stora geografiska skillnader mellan var i landet dessa bilar registreras. Trafikanalys har i
tidigare arbeten redovisat var i landet de laddbara personbilarna registreras.?” | tidigare
arbeten har vi aven redovisat bilar med juridisk person som agare, vilket riskerar att ge en
nagot missvisande bild. Detta eftersom féretagsbilar ofta ar registrerade pa ett huvudkontor
eller storre leasingaktér, men bilen anvands egentligen ndgon annanstans i landet. Nar vi tittar
pa bilar registrerade pa privatpersoner uppstar inte samma problem eftersom bilen ar knuten
till adressen till bilens &gare. Detta galler oavsett om bilen ar kopt eller privatleasad.

Nar vi jamfort var i landet privatpersoner registrerade laddbara bilar 2016 och 2020 uppstar i
stallet problemet att det var valdigt fa laddbara bilar som registrerades pa privatpersoner
2016. Det far till foljd att nar vi tittar pa andel laddbara personbilar per kommun kan vissa
kommuner fa en hdég andel, trots valdigt fa nyregistrerade laddbara bilar. Detta blir tydligt i
Figur 4.20 i kartan for 2016.

27 Trafikanalys 2022.
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Figur 4.20 Andel laddbara fordon av nyregistrerade personbilar registrerade
pa privatpersoner, fordelat pA kommun. Ar 2016 och 2020.2

Hogst andel laddbara bilar av de nyregistrerade bilarna 2016 hade Bracke kommun, med en
andel laddbara bilar pa 9 procent. Sett till antalet var det dock bara 4 elbilar. P4 andra plats
hamnar Danderyd med 17 elbilar och 12 laddhybrider som gav en andel laddbara bilar av de
nyregistrerade bilarna pa 5 procent. Aven Arjeplog och Bergs kommun fick en hég andel
laddbara bilar 2016, dock med bara en nyregistrerad laddbar bil under aret. Ser vi till det
faktiska antalet nyregistrerade laddbara bilar sa registrerades majoriteten i kommuner kring de
tre storstadskommunerna Stockholm, Géteborg och Malmé.

Fram till 2020 hade forsaljningen av laddbara bilar till privatpersoner okat kraftigt dver i stort
sett hela landet, vilket framgar av Figur 4.20. Ett 15-tal kommuner hade mellan 30 och 38
procent laddbara bilar av de nyregistrerade bilarna i kommunen 2020. Hégst andel laddbara
bilar hade Krokoms kommun, foljt av Varmdé och Danderyd. Sett till antal nyregistrerade
laddbara bilar var det fortfarande kommunerna kring Stockholm, Géteborg och Malmé som
hamnade hogst upp. Vilket inte ar sarskilt férvanande i och med att det saljs valdigt manga
bilar i dessa omraden rent generellt. En skillnad mellan aren 2016 och 2020 ar att vi kan se att
aven mellanstora stader, som exempelvis Umea och Ostersund, och dessa stiders
kranskommuner hade en relativt hog andel laddbara bilar av de nyregistrerade bilarna 2020.
Att de laddbara bilarna i allt storre utstrackning aterfinns utanfor de storre staderna ar ett
uttryck for en normalisering av marknaden for laddbara bilar.

4.8 Sammanfattning

Som vi har kunnat se i det har kapitlet finns det en hel del skillnader mellan de hushall som
valjer en laddbar bil i stéllet for en ej laddbar bil. Vi har dven kunnat se att det finns en del
skillnader mellan vilka hushall som képer en bil och de som valjer att privatieasa den. Framfér
allt ar privatleasing av laddbara bilar mer forekommande rent generellt &n privatleasing av ej
laddbara bilar, vilket aven syns i de nedbrytningar pa hushallsnivd som har presenterats har.

2 Notera att skalan inte &r densamma i bada kartorna pa grund av den stora differensen av varden mellan de
tva aren.
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Kon

Oavsett om det ar en laddbar bil eller ej sa ar det vanligast att en man ar registrerad som
agare for bilen. Mellan 2016 och 2020 6kade andelen laddbara bilar som var registrerade pa
en kvinna nagot, framfér allt for laddhybriderna, for vilka skillnaden mellan man och kvinnor
narmade sig hur férdelningen sag ut for hela flottan, oavsett drivmedel.

Alder

Att aga en bil korrelerar starkt med alder. Yngre personer ager en relativt liten andel av den
svenska bilflottan. Med stigande alder blir det allt vanligare att 4ga en bil, &tminstone fram till
pensionsaldern. Storst bilagande finner vi aldersgruppen 50-64 ar, darefter minskar bil-
agandet for personer éver 65 ar. Ser vi till vilka som nyregistrerar laddbara och ej laddbara
bilar finns det en del skillnader. Personer i aldern 31-40 och 41-50 ar star for en betydligt
storre andel av de nyregistrerade laddbara bilarna jamfért med de ej laddbara bilarna. Vi kan
darmed konstatera att de laddbara bilarna har en yngre kundgrupp an de ej laddbara bilarna.
Personer under 30 ar nyregistrerar i 14g utstrackning en ny bil, men i de fallen det sker ar det
en viss Overvikt for ej laddbara bilar.

Yngre personer i aldern 18 till 40 ar privatleasar en bil i betydligt stérre utrackning an vad aldre
gor. Lagst privatleasingandel har personer 6ver 65 ar, och hogst andel leasing finner vi bland
personer 25-30 ar.

Inkomst

Hushall med en lag inkomst kdper valdigt sallan en ny bil, och ménstret an tydligare for ladd-
bara bilar. Vi har kunnat se att hushall i den hogsta inkomstgruppen stod for nastan halften av
alla nyregistrerade laddbara bilar 2020. Resultatet ar inte sarskilt forvanande. En bil ar ofta
hushallets nast storsta utgift efter bostaden och med en lag inkomst ar det svart att finansiera
en ny bil. Laddbara bilar ar fortfarande inte i prisparitet med ej laddbara bilar, vilket innebar att
de ar dyrare, och darmed svarare for ett hushall med Iag inkomst att finansiera.

Privatleasing ar inte sarskilt vanligt bland hushall med Iag inkomst, oavsett om det géller en
laddbar bil eller ej. | stallet ar det hushall med en inkomst pa mellan 600 000 och 799 000 kr
som hade hogst andel privatleasing 2020. Det galler oavsett om bilen var laddbar eller e;.

Boendeform

Knappt 40 procent av Sveriges hushall bor i ett smahus, men de stod fér 65 procent av alla
nyregistrerade personbilar 2020. Smahus ar darmed den vanligaste boendeformen for de
hushall som registrerade en ny bil. Hushall boende i specialbostader hade lagst andel
nyregistrerade bilar sett till hur manga som har denna typ av boendeform. Fér laddbara bilar
var monstret an tydligare. Tre av fyra laddbara bilar som nyregistrerades péa en privatperson
under 2020 registrerades pa ett hushall boende i smahus. For boende i flerbostadshus var det
betydligt vanligare att boende i en bostadsratt valde en laddbar bil jamfért med boende i
hyresratt.

Daremot har vi kunnat se att privatleasing ar vanligt forekommande bland boende i hyresratt.
Hushall boende i smahus foredrar att kdpa en ej laddbar bil, men nar det kommer till laddbara
bilar s& ar privatleasing den vanligaste agarformen.

Hushallstyp

Hushall som &r samboende med eller utan barn ar de vanligaste nybilskdparna. Aven
ensamstadende utan barn stod fér en betydande andel av de nyregistrerade bilarna 2020.
Nastan halften av alla laddbara bilar som registrerades under 2020 hamnade hos samman-
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boende med barn under 24 ar. Majoriteten av de laddbara bilarna som registrerades pa
sammanboende med barn under 24 ar var privatleasade. Hogst andel privatleasing, oavsett
om bilen var laddbar eller ej, hade ensamstaende med barn under 24 ar.

Geografi

Fordelningen av laddbara bilar ar inte bara ojamnt férdelad mellan olika hushall. Det finns
aven stora geografiska skillnader mellan var i landet bilarna registreras. Sett till antal
nyregistrerade laddbara bilar var det kommunerna kring Stockholm, Géteborg och Malmé som
hamnade hogst upp 2020. Vilket inte ar sarskilt forvanande i och med att det saljs valdigt
manga bilar i dessa omraden rent generellt. En skillnad mellan aren 2016 och 2020 ar att vi
kan se att &ven mellanstora stider, som exempelvis Umea och Ostersund, och dessa staders
kranskommuner hade en relativt hog andel laddbara bilar av de nyregistrerade bilarna 2020.
Hoga andelar noteras ocksa for vissa mindre kommuner, dar ar dock férsaljningen totalt sett
blygsam.
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5 Faktorer som forklarar kop
och leasing av laddbara
fordon

Som vi sett i den deskriptiva analysen i kapitel 4 har det framkommit att faktorer som kan
hanforas till demografi, socioekonomi och geografi har betydelse for vilka hushall som képer
och leasar laddbara bilar. Var for sig framgar det att hushall med évervikt av man, bestaende
av aldre personer och med hogre inkomst ar de hushall som koper och leasar laddbara bilar.
Liknande monster finns aven fér boendeform, hushallstyp och geografi, aven om dessa
undergruppers betydelse inte ar lika framtradande. Av kapitel 2 framgick det ocksa av den
tidigare litteraturen att utbildning, utlandsk bakgrund, bilférmaner och tidigare bilinnehav samt
kollektivtrafiktillgang i viss utstrackning kan foérklara nyregistrering av laddbara fordon.

Analysen utvecklas i detta kapitel genom att studera samtliga forklaringsfaktorer samtidigt i en
serie regressionsanalyser. Detta innebar att vi kan 6ka kunskapen om vilka faktorer som
samvarierar och vilka faktorer som i hdg grad pa egen hand kan forklara nyregistrering av
laddbara bilar. Det ar da ocksa mdjligt att konstatera att en faktor inte langre har nagon
betydelse for nyregistreringen nar vi kontrollerar for alla andra faktorer. Konkret gors detta
genom att skatta ett antal regressionsmodeller.?® Fokus &r att hitta de forklaringsfaktorer som
Okar respektive minskar sannolikheten att kbpa eller leasa en elbil respektive en laddhybrid i
férhallande till bilar med ett konventionellt drivmedel.

Resultaten fran regressionsanalyserna, som redovisas i detalj i resten av kapitlet, tyder i
korthet pa att marknaden for saval elbilar som laddhybrider har utvecklats mellan 2016 och
2020. Antal hushall som &r intresserade av laddbara bilar har ocksa okat 6ver tid, liksom antal
hushall som valjer laddbara bilar. Skillnader i signifikanta parametervarden over tid ar en
indikation pa forandringen och att marknaden 2016 annu inte hade hittat nagra tydliga
kundgrupper. Under 2020 finns tecken pa att marknaden fér laddbara personbilar bérjar likna
personbilsmarknaden i stort. Mest lik ar marknaden for laddhybrider, medan den typiske
elbilskdparen har en mer distinkt annorlunda profil. Faktorerna hégre inkomst, boende i villa
eller bostadsratt och hushall med en évervikt av man ar positivt férknippade med bade el- och
laddhybridskop och leasing. Specifikt for elbilshushall ar att de finns i omraden med en relativt
hégutbildad befolkning och dar svensk bakgrund ar vanligt forekommande. Hushallen ar i hdg
grad lokaliserade till en storstadskommun, men bor dock inte i kommunens centralort. Saval
de hushall som képer som de som leasar en elbil innehar ofta en bil sedan tidigare. Det finns
ocksa en tendens att hushallens bildgare har en nagot Iagre alder jamfort med bilagare i
hushall som koper eller leasar laddhybrider, samt att elbilar &r populara bland ensamstaende
hushall i hogre grad an laddhybrider.

| resterande delen av detta kapitel redovisas forst hur regressionsanalyserna har genomforts.
Resultaten redovisas darefter pa ett dvergripande plan (kapitel 5.2) och sedan mer detaljerat
modell for modell i kapitel 5.3. Ytterligare detaljer redovisas dessutom i appendix.

2 Regression ar en metod inom statistik dar malet ar att skapa en funktion som bast passar observerade data.
Regressionsanalys syftar till att visa effekten av en variabel (den oberoende variabeln) pa en annan (den
beroende variabeln). Regressionsanalys kan vara bade bivariat (en oberoende variabel) och multivariat (flera
oberoende variabler). | en multivariat regression renodlas effekten fran varje oberoende variabel genom att de
ovriga variablerna kontrollerar for resterande effekt.
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5.1 Modellspecifikationer

511 Fem regressionsmodeller

| denna studie valjer vi att skatta fem regressionsmodeller for att besvara fem fragor. Det
innebar att skattningen gors i tva steg, se Figur 5.1. Modell 1 utgor det forsta steget for att
sortera ut de faktorer som forklarar varfor hushall nyregistrerar ett fordon oberoende av
drivmedel. De féljande modellerna utgar fran stocken av hushall som i Modell 1 nyregistrerade
ett fordon. Det gors for att kunna skilja ut faktorer som ar viktiga for kp och leasing av elbilar
respektive laddhybrider, i forhallande till 6vriga fordon.

Modell 1. Vilka faktorer forklarar att ett hushall har nyregistrerat (kop och leasing) en bil
under aret? Det galler oavsett drivmedel.

Modell 2. Givet att ett hushall har kopt ett fordon under aret (dvs. en delmangd av de
fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer férklarar att hushallet képer (ej
leasing) en elbil?

Modell 3. Givet att ett hushall har kopt ett fordon under aret (dvs. en delmangd av de
fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer forklarar att hushallet koper (ej
leasing) en laddhybrid?

Modell 4. Givet att ett hushall har leasat ett fordon under aret (dvs. en delmangd av de
fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer férklarar att hushallet leasar (ej
kdp) en elbil?

Modell 5. Givet att ett hushall har leasat ett fordon under aret (dvs. en delmangd av de
fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer forklarar att hushallet leasar (ej
kép) en laddhybrid?

Figur 5.1 Trad 6ver de fem modeller som skattas.
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Samma variabeluppsattning anvands for samtliga modeller for bada aren 2016 och 2020.
Samtliga modeller har skattats med en logistisk (logit) regression i statistikverktyget SAS. |
litteraturen ar logistisk regression vanligt forekommande for denna typ av analyser nar svaret
pa den fraga som stalls ar antingen ar 1 (ja) eller 0 (nej).*° Det innebér att resultaten per
forklaringsfaktor, efter viss bearbetning®', kan uttryckas som en sannolikhet, mellan 0 och
100, for att ett hushall har nyregistrerat ett fordon under aret. Vi har valt att endast redovisa
parametervardena, utan att narmare analysera deras storlek.3? Detta eftersom fokus i den har
studien har varit pa att identifiera de faktorer som ar av betydelse fér kép och leasing av
laddbara fordon, inte pa att fordjupa kunskapen om magnituden for varje faktor. Detta val
motiveras ocksa av att marknaden for laddbara fordon ar under utveckling och att det darfor ar
troligt att storleken pa en effekt kan komma att férandras inom bara nagot ar.

51.2 Inkluderade variabler

Genomgangen ovan har legat till grund for valet av de forklaringsfaktorer som inkluderas i
regressionsanalysen. | processen att valja ut vilka variabler som skulle inga i analysen ingick
forst att genomfdra en korrelationsanalys for att utesluta faktorer med allt for hég korrelation
med 6vriga faktorer. | nagra fall har faktorerna grupperats for att reducera en hog korrelation.
Darefter skattades en modell dar variabler adderades efter hand for att underséka om para-
meterestimaten andrades avsevart mellan kdrningarna, vilket i sa fall ar en indikation pa hog
korrelation mellan variablerna.?® Da speciellt inkomst férvantas ha en hég korrelation med
flera av de dvriga faktorerna har dessutom skattningar gjorts for ett urval bestaende av endast
hushall med en inkomst 6verstigande 600 000 med samtliga faktorer inkluderade férutom
inkomst. Vi har aven testat en skattning av modellerna exklusive forklaringsfaktorn inkomst.
Resultaten ar i huvudsak stabila med eller utan inkomst inkluderad. De stérsta forandringarna
sker for faktorerna som avser familjebildningen dar parametervardena och signifikans andras
for nagra av modellerna.® Resultaten fran dessa senare regressionsanalyser for 2020 har
inkluderats i Tabell 7.2. Féljande variabler har slutligen valts ut for att inga i regressions-
analysen:

¢ Inkomst: Hushallens disponibla inkomst, uppdelad i kvintiler.

e Utbildningsniva per DeSO: Andel (0—100) av befolkningen som har eftergymnasial
utbildning kortare an 3 ar.%®

e Boendetyp: Fyra kategorier, 1) Hyreshus i flerbostadshus (referensgrupp), 2) Agande
eller bostadsratt i flerbostadshus, 3) Smahus, 4) Specialbostader.

30 Ett alternativ hade varit att skatta modellerna med en probitregression vilket hade resulterat i liknande
resultat. Denna regressionsmodell ar dock inte lika férekommande i litteraturen varfér detta alternativ valdes
bort. Ett andra alternativ vore att skatta en linjar sannolikhetsmodell med OLS. For att resultat fran en OLS-
regression ska vara giltiga forutsatter det att ett antal villkor maste uppfyllas, vilket inte ar fallet har. Det kan
resultera i att OLS producerar sannolikheter som ligger utanfér spannet 0-100. En enkel beskrivning av
respektive skattningsmodell ges av: Introduktion fill logistik regression (core.ac.uk)

31 For att fa denna tolkning behdver man ta e upphdjt i parameterestimaten, dvs Exp(Est), for att tolka det som
antingen x ggr sannolikheten an referenskategorin (fér kategoriska variabler), eller x procent fér en enhets
forandring (for kontinuerliga och ordinala variabler).

32 Den ordning férklaringsvariablerna inkluderats i en den stegvisa regressionsanalysen (Tabell 7.3) informerar
om forklaringsvariablernas inbordes betydelse i fallande grad. Inkomst bedéms vara viktigast och tillgang till
kollektivtrafik beddms ha minst betydelse for nyregistrering av fordon.

33 | Tabell 7.3 redovisas inferensen av en stegvis skattningen av faktorer som forklarar Nyregistrering Alla
personbilar 2020 (Modell 1b). Alla personbilar 2020 (Modell 1).

34 Inferenstestet "Percent Concordant” indikerar att en lagre forklaringsgrad erhalls da inkomstvariabeln
exkluderas. Daremot indikerar testet Akaike Information Criterion (AIC) pa en mdjlig éverspecifikation nar
inkomst inkluderas tillsammans med de dvriga faktorerna. Resultaten fér framfor allt inkomst och familjesituation
bor darfor tolkas med viss forsiktighet. Detta ar nagot vi avser att fordjupa i kommande analyser.

35 Att fokusera pa gruppen med eftergymnasial utbildning som understiger 3 ar forklaras av att i en deskriptiv
analys har det konstaterats att omraden med en hég andel av personer utan eftergymnasial utbildning
respektive omraden med en utbildning som 6verstiger en 3-arig eftergymnasial utbildning har signifikant lagre
bilinnehav an just de omraden som har en hég andel med eftergymnasial utbildning som ar kortare an 3 ar.
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e Hushallstyp/Familjebildning: Ensamstaende utan barn, Ensamstaende med barn
(referensgrupp), Sammanboende med respektive utan barn, samt Ovriga

e Kon: Antal manliga bilagare i hushallet minus antalet kvinnliga bilagare i hushallet.

e Svensk bakgrund per DeSO: Andel (0—100) invanare med svensk bakgrund per
DeSO.

e  Kollektivtrafikutbud per DeSO: Logaritmen® av antal avgangar per vecka per DeSO.
e Alder: Aldern pa hushallets aldsta bilagare.

e Antal bilférmaner i hushallet.

e Antal fordon som hushallet &ger vid arets bérjan.%’

e DeSO: Kategori C3, i férhallande till de sammanslagna kategorierna A och B. Denna
faktor ska kontrollera for urbaniseringsgrad inom en kommun

e Tillvaxtverkets kommungruppsindelning (6 grupper). Denna faktor kontrollerar for
varierande grad av urbanisering och 6vriga skillnader pa kommunniva.

e Utbud av publik laddinfrastruktur: Antal laddpunkter med kapacitet 6ver 11 kW per
DeSO.

Var databas baseras pa de hushall som &ger/leasar fordon. Det saknas information om alder
och kon for de ovriga bilfria hushallen i Sverige, eftersom alders- och kénsuppgifterna ar
kopplade till det registrerade fordonet. Denna brist paverkar vilka variabler som kan inkluderas
i Modell 1 (se nedan). D& storre delen av kapitel 4 innehaller deskriptiv statistik for de
viktigaste faktorerna gors ingen ytterligare sadan beskrivning har. Deskriptiv statistik for dvriga
faktorer: utbildning, familjebildning, svensk bakgrund och kollektivtrafik finns redovisad i
Trafikanalys (2022).

5.2 Regressionsresultat - overgripande

| detta avsnitt redovisas regressionsresultaten éversiktligt. Redovisningen gors med fokus pa
resultaten ar 2020 i Tabell 5.1. Fullstandiga tolkningar fér respektive modell med parameter-
estimat och signifikansnivaer for bade 2016 och 2020 redovisas i kapitel 5.3 samt i appendix,
se Tabell 7.1.

36 Logaritmering gjordes for att erhalla ett mer normalférdelat material.

%7 Fordonsregistret anger det antal fordon som &r registrerade pa respektive hushall vid arets slut. Vi har darfor
exkluderat det eller de fordon som eventuellt nyregistreras for respektive hushall under aret for att fa en uppgift
om antal fordon vid arets borjan.

% De demografiska statistikomradena indelas i tre grupper. Ett DeSO i kategori A ligger till storsta delen utanfor
storre befolkningskoncentrationer eller tatorter. DeSO i kategori B ligger till storsta delen i en befolknings-
koncentration 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.

39 Statistik stader och landsbygder - Tillvaxtverket (tillvaxtverket.se)
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Tabell 5.1 Faktorer som forklarar nyregistrering av personbilar 2020. En
signifikant positiv paverkan pa nyregistrering indikeras med ”+” och en
negativ paverkan med ”-”. Fullstandiga parameterestimat och signifikans-
nivaer redovisas i Appendix.

Nyregistrering Elbil Laddhybrid Elbil Laddhybrid
Alla personbilar Kop Kop Leasing Leasing
2020 2020 2020 2020 2020
Variabel (Modell 1) (Modell 2) (Modell 3) (Modell 4) (Modell 5)
Konstant
Inkomst
Utbildning

Boende — Flerbostad
(&g el bo)

Boende — Smahus

Boende —
Specialbostader

Svensk bakgrund

Kollektivtrafikutbud

Bilar i hushallet sedan
tidigare

DeSO-C

Antal bilférmaner i
hushallet

Kommungrupp — Glesa
blandade kommuner

Kommungrupp — Glesa
landsbygdskommuner

Kommungrupp —
Mycket glesa
landsbygdskommuner

Kommungrupp —
Storstadskommuner

Kommungrupp — Tata
blandade kommuner

Familjebildning —
Ensamstaende, utan
barn

Familjebildning —
Sammanboende, med
barn

Familjebildning —
Sammanboende, utan
barn

Familjebildning —
Ovriga hushall

Hushallets
kénsfordelning

Alder — -25
Alder — 26-35
Alder — 46-55
Alder — 56-65
Alder — 66 -
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Med 6kad inkomst, boende i bostadsratt eller ett smahus, samt i omraden med en hég andel
boende med svensk bakgrund 6kar sannolikheten for kdp alternativt leasing av en elbil, nar vi
kontrollerat for 6vriga faktorer. FOr sannolikheten att kdpa eller leasa en laddhybrid ar aven
inkomst och boendetyp viktiga. Att bo i ett omrade med en hog andel med svensk bakgrund
saknar betydelse for val av laddhybrid.

Hushall som har en bilférman hade en signifikant hdgre sannolikhet att privatleasa en elbil
2020. For hushall som redan innehar en bil sedan tidigare 6kar sannolikheten fér bade ett kop
och leasing av en elbil 2020. | 6vrigt tenderar hushall som redan innehar en bil eller som har
en eller flera bilférmaner att ha en signifikant lagre sannolikhet att skaffa en elbil eller ladd-
hybrid. Resultaten kan vara ett uttryck for att elbilen fortfarande har fyllt rollen som familjens
andrabil.

Utbudet av kollektivtrafik spelar enligt vara resultat ingen signifikant roll, varken for kop eller
leasing av laddbara fordon. Att tillgangen till kollektivtrafik inte ar en signifikant faktor for att
forklara nyregistrering bekraftar tidigare resultat, se Trafikanalys tidigare studier.*°

Utbildningsniva (en hég andel med eftergymnasial utbildning kortare an 3 ar) i omradet fore-
faller endast paverka sannolikheten positivt for nyregistrering i stort, samt fér kdp och leasing
av elbil 2020. Resultaten for utbildning galler fortsatt aven nar inkomst har exkluderats, se
Tabell 7.2. Med andra ord, utbildning s& som det ar definierat i denna studie paverkar,
oberoende av inkomst, nyregistreringarna i stort positivt. Detsamma géller fér kbp och leasing
av elbilar.

Sannolikheten att valja en laddbar bil var storst for boende i villa, bade 2016 och 2020.
Daremot kan vi se en férandring mellan de tva jamférelsearen for boende i bostadsratt, dar
sannolikheten att valja en elbil eller laddhybrid har 6kat 2020 jamfért med 2016.

Hushall boende i kommuncentra (DeSO C) forefaller att nyregistrera fler fordon an évriga
hushall, men de har generellt sett en lagre sannolikhet att kdpa alternativt leasa en elbil. Aven
efter att vi kontrollerat for inkomst och boendeform. Sannolikheten att kbpa en laddhybrid ar
dock positiv och i dverensstammelse med nybilskdpande hushall generellt.

Bland kommungrupperna tenderar hushallen att ha en lagre sannolikhet att kopa eller leasa
en elbil an laddhybrider i Glesa blandade kommuner, Glesa landsbygdskommuner, och
Mycket glesa landsbygdskommuner i férhallande till Tétortsnéra landsbygdskommuner. A
andra sidan ar sannolikheten for elbilskép storre i hushall boende i Storstadskommuner, den
kopplingen kan vi dock inte se for leasing av elbil. Sannolikheten ar storre for kdp och leasing
av laddhybrider i Storstadskommuner och Téta blandade kommuner.

| Glesa blandade kommuner och Glesa landsbygdskommuner 6kar ocksa sannolikheten for
leasing av laddhybrider. Dessa resultat kan tyda pa att det finns en viss tvekan bland boende i
glesare omraden att nyregistrera laddbara bilar om resor utanfér naromradet ar ofta
forekommande. Resultaten paverkas inte nar faktorn inkomst exkluderas ur skattningen, se
Tabell 7.2.

Familjebildningen forefaller endast i begransad omfattning paverka kép och leasing av ladd-
bara fordon. Ensamstaende tycks ha en nagot hdgre sannolikhet att kopa en elbil an évriga
grupper, medan Sammanboende hellre valjer en laddhybrid. Nara knutet till familjebildningen
ar alder och kén pa medlemmarna i familjen. Hushall med fler manliga bilagare 6kar sannolik-
heten att valet ar en laddbar bil, liksom om hushallets aldsta bilagare ar i aldersspannet 36—45
ar. For yngre alderskategorier minskar sannolikheten for bade kdp och leasing av saval en
elbil som en laddhybrid. Daremot kan vi skdnja en viss férandring mellan aren 2016 och 2020
for de tva yngsta alderskategorierna. De yngre har en lagre sannolikhet att valja en laddbar bil

40 Trafikanalys 2021.
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jamfort med alderskategorin 36—45 ar, men skillnaden har minskat mellan aren 2016 och
2020. Sannolikheten bland aldre tenderar dock att vara hogre for kdp av laddhybrider.

Marknaden for saval elbilar som laddhybrider har utvecklats mellan 2016 och 2020. Antalet
hushall intresserade av laddbara bilar har ocksa okat éver tid, liksom antal hushall som valjer
laddbara bilar. Skillnader i signifikanta parametervarden éver tid ar en indikation pa
foérandringen och att marknaden 2016 @nnu inte hade hittat nagra tydliga kundgrupper. Under
2020 finns tecken pa att marknaden for laddbara personbilar boérjar likna personbilsmarknaden
i stort.

Mest lik ar marknaden for laddhybrider, medan den typiske elbilsképaren fortfarande har en
mer distinkt annorlunda profil. Faktorerna hogre inkomst, boende i villa eller bostadsratt och
hushall med en 6vervikt av man ar positivt férknippade med bade el- och laddhybridskép och
leasing. Specifikt for elbilshushall &r att de finns i omraden med en relativt hogutbildad
befolkning och dar svensk bakgrund ar vanligt forekommande. Hushallen ar i hég grad
lokaliserade till en storstadskommun, dock inte typiskt sett i kommunens centralort. Saval de
hushall som kdper som de som leasar innehar ofta en bil sedan tidigare. Det finns ocksa en
tendens att hushallets aldsta bilagare har en nagot lagre alder jamfort med bildgare i hushall
som koper eller leasar laddhybrider, samt att elbilar &r populara bland ensamstaende hushall i
hdgre grad an laddhybrider.

5.3 Regressionsresultat - per modell

Nedan beskrivs resultaten for var och en av de fem modeller som skattats. Avslutningsvis
redovisas aven resultat fran en skattning av betydelsen av tiligang till publik laddinfrastruktur
och boendetyp for nyregistrering av laddbara fordon.

5.3.1 Sannolikheten att nyregistrera en bil

| den forsta regressionsmodellen (resultaten for 2020 sammanfattas i kolumnen Nyregistrering
Alla personbilar 2020 (Modell 1) i Tabell 5.1. En fullstdndig modellredovisning fér 2016 och
2020 redovisas i Modell 1a och 1b i Tabell 7.1) stalls fragan: Vilka faktorer férklarar att ett
hushall har nyregistrerat (képt eller leasat) en bil (oavsett drivmedel) under éret?

Datamaterialet bestar av Sveriges 4,68 milioner hushall.*' Av dessa har 112 526 nyregistrerat
minst en personbil under 2020. Under 2016 var antalet hushall 4,44 miljoner varav 166 390
nyregistrerade minst en personbil under aret. Den beroende variabeln definieras som 1 om
hushallet har nyregistrerat (dvs. antingen kopt eller leasat) en personbil under aret, och 0 om
hushallet inte har gjort nagon nyregistrering.

Sannolikheten att ett hushall nyregistrerade en personbil 6kade med hogre inkomst, vilket var
ett forvantat resultat utifran resultaten i kapitel 4.4. | férhallande till dvriga kategorier av
utbildning (de med hogst en gymnasial utbildning, respektive minst en eftergymnasial
utbildning langre an 3 ar) 6kar sannolikheten att hushallet nyregistrerar en personbil om det ar
lokaliserat i ett DeSO med en hég andel individer med en eftergymnasial utbildning kortare an
3 ar.*? Jamfort med boende i hyresriétt i flerbostadshus 6kar sannolikheten for nyregistrering
framfor allt om hushallet bor i ett smahus men aven i en bostadsratt alternativt &ganderatt i ett
flerbostadshus, vilket ligger i linje med vad vi kunnat se i avsnitt 4.5.

41 En viss exkludering har gjorts av hushall med fler &n fem bilar eller som har fler 4n 12 medlemmar. Se mer
om denna justering i kapitel 3.4.

42 Att fokusera pa gruppen med eftergymnasial utbildning som understiger 3 ar forklaras av att i en deskriptiv
analys har det konstaterats att omraden med en hég andel av personer utan eftergymnasial utbildning
respektive omraden med en utbildning som 6verstiger en 3-arig eftergymnasial utbildning har signifikant lagre
bilinnehav an just de omraden som har en hég andel med eftergymnasial utbildning som ar kortare an 3 ar.
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For boendekategorien Specialbostdder minskar sannolikheten. Hushallens sammansattning
spelar ocksa roll for sannolikheten att nyregistrera en personbil. Jamfért med kategorin
Ensamstaende med barn 0kar sannolikheten att nyregistrera en personbil for Sammanboende
bade med och utan barn, medan den ar nagot lagre for Ensamstaende utan barn.

Sannolikheten for att nyregistrera en personbil 6kar ocksa om det ar en hdég andel av befolk-
ningen som har en svensk bakgrund i det DeSO hushallet ar lokaliserat i. | DeSO:n med hdgt
kollektivtrafikutbud 6kar sannolikheten for nyregistrering. Samtidigt minskar sannolikheten
bland hushall som beskattas for en bilférman.

Av de geografiska forklaringsfaktorerna noteras att sannolikheten dkar for nyregistrering for
hushall lokaliserade i DeSO C (dvs de mest urbana delarna av en kommun, kommuncentrum)
i forhallande till de tva 6vriga kategorierna, A och B. Det samma géller fér hushall i Tata
blandade kommuner, i férhallande till referensgruppen Té&tortsnéra landsbygdskommuner.
Hushall i denna senare kategori har daremot en signifikant hégre sannolikhet att nyregistrera
en personbil &n hushall i nagon av de dvriga kategorierna, undantaget Glesa blandade
kommuner dar vi inte kan se nagon skillnad. Noterbart ar att hushall i Storstadskommuner
darmed har en lagre sannolikhet an referensgruppen.

Resultaten 2020 stammer val 6verens med de forklaringsfaktorer som var viktiga 2016.
Parametervardena har justerats nagot éver tid, men ar relativt likvardiga for bada aren. De
férandringar som skett ar att faktorn utbildning (andel individer med en eftergymnasial
utbildning kortare an 3 ar i det omrade dar hushallet ar lokaliserat) skiftar tecken, fran negativ
till positiv, over tid. Det ar en indikation pa att en hogre utbildningsniva i naromradet pa senare
tid har en positiv paverkan pa nyregistreringen.

Ovriga férandringar éver tid observeras bland hushall boende i kommungruppen Glesa
blandade kommuner. Parametervardet var for denna grupp signifikant positivt ar 2016.
Parametervardet var inte signifikant 2020. Det vill sdga, hushall boende i denna kategori hade
en lagre sannolikhet 2016 att nyregistrera ett fordon an referensgruppen (hushall boende i
kommungruppen Tétortsnéra landsbygdskommuner). Ar 2020 var denna sannolikhet lika stor
for bada kategorierna.

5.3.2 Sannolikheten att kopa en elbil

| nasta modell (E/bil Kép 2020 (Modell 2) i Tabell 5.1 samt i kolumn 2a och 2b fér ar 2016 och
2020 i Tabell 7.1) identifieras de faktorer som forklarar att hushallen képt en elbil.
Populationen bestar av 62 112 hushall, varav 4 256 hushall har kopt en elbil 2020 och

124 421 hushall 2016 varav 266 hade kopt en elbil. Det vill sdga, frdgan som besvaras ar:
givet att ett hushall har képt ett fordon under aret (dvs. en delméngd av de fordon som
nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer f6rklarar att hushéllet képer (ej leasing) en elbil?

Flertalet faktorer féljer samma monster for kdp av elbil som fér nyregistrering i stort 2020.
Inkomst, utbildningsniva och boendeform och andelen med svensk bakgrund i omradet har
positiva tecken aven har. Dessutom ar kategorin Specialbostédder ocksa signifikant positiv.

Men det finns ocksa en del skillnader. Varken utbudet av kollektivtrafik eller det antal bilfor-
maner hushallet beskattas for ar signifikanta. Daremot 6kar sannolikheten att képa en elbil
bland hushall som redan innehar en bil. | férhallande till referensgruppen Ensamstéaende med
barn har Ensamstaende utan barn en hdgre sannolikhet att kdpa en elbil. Fér évriga familje-
grupper ar parametervardena inte signifikanta.*®

Hushall boende i kommunernas centrala delas (DeSO C) har en lagre sannolikhet att kdpa en
elbil an boende i andra delar av kommunen. Hushall i Storstadskommuner har hogre

43 Detta forklaras till viss del av att aldersvariablerna samvarierar med denna férklaringsvariabel. Nar
regressionerna kors utan alder och kdn ar aven Sammanboende med barn signifikant positiv.



51

sannolikhet att kdpa elbil &n hushall i Tdtortsnéra landsbygdskommuner, medan resultaten for
hushall i Glesa blandade kommuner och Glesa landsbygdskommuner gar i motsatt riktning.

En hég andel manliga bilagare i hushallet** 6kar sannolikheten for att bilen som kops ar en
elbil. | forhallande till alderskategorin 36—45 ar sannolikheten signifikant lagre for elbilskdp
bland hushall med personer aldre &n 45 ar. Sannolikheten ar aven lagre foérhushall med yngre
bilagare, men skillnaden ar inte signifikant mellan grupperna.

Jamfort med resultaten for 2016 ar flertalet variabler signifikanta 2020. Fér 2016 ligger tyngd-
punkten framfor allt pa faktorerna inkomst, boendetyp, svensk bakgrund, kollektivtrafikutbud,
hushall boende i storstadskommunerna och kon. Det forefaller 2016 ocksa finnas en nagot
lagre sannolikhet bland hushall som bestar av Sammanboende med respektive utan barn,
jamfort med gruppen Ensamstaende med barn, att kopa en elbil. Detsamma galler for hushall
med bilagare aldre &n 45 ar.

5.3.3 Sannolikheten att kopa en laddhybrid

| den tredje modellen (Laddhybrid Kép 2020 (Modell 3) i Tabell 5.1, samt kolumn 3a och 3b for
ar 2016 och 2020 i Tabell 7.1) identifieras de faktorer som forklarar att hushallen kdpt en
laddhybrid. Populationen 2020 bestar av 62 112 hushall, varav 20 210 hushall har kdpt en
laddhybrid. Antal hushall 2016 uppgick till 124 421, varav 5 139 hade kopt minst en ladd-
hybrid. Det vill saga, frdagan som besvaras ar: givet att ett hushall har képt ett fordon under
aret (dvs. en delméngd av de fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer foérklarar
att hushallet képer (ej leasing) en laddhybrid?

Sannolikheten att bilkdpet ar en laddhybrid 6verensstdmmer till stora delar med hur monstret
ser ut for elbil. Men det finns ocksa betydande skillnader.

Hogre inkomst och boende i smahus alternativt bostads- och dganderatt 6kar sannolikheten
for inkdp av en laddhybrid 2020. Daremot 6kar inte sannolikheten baserat pa DeSO:ts
utbildningsniva, andel personer med svensk bakgrund eller utbud av kollektivtrafik. Saval antal
bilférmaner som antalet personbilar som redan finns i hushallet minskar sannolikheten for att
kopa en laddhybrid. Hushall boende i kommuncentra (DeSO C) har en hégre sannolikhet att
kdpa en laddhybrid, nagot som var signifikant negativt for elbilskép. Sannolikheten for att kdpa
en laddhybrid ar ocksa stdrre bland hushall i nagon av de tre kommuntyperna Glesa blandade
kommuner, Storstadskommuner och Téta blandade kommuner.

Aven familjebildning &r betydelsefull. | férhallande till Ensamstéende med barn dkar
sannolikheten for 6vriga familjetyper att bilképet ar en laddhybrid. Fler manliga bilagare an
kvinnliga bilagare i hushallet 6kar sannolikheten for att kdpa en laddhybrid, vilket 6verens-
stammer med tidigare resultat. Det gor aven den lagre sannolikheten bland hushall med yngre
personer. Daremot 6kar sannolikheten att bilkdpet ar en laddhybrid ju aldre personerna ar i
hushallet, vilket avviker mot elbilskbparna.

5.34 Sannolikheten att leasa en elbil

| den fjarde modellen (Elbil Leasing 2020 (Modell 4) i Tabell 5.1, samt kolumn 4a och 4b for ar
2016 och 2020 i Tabell 7.1) identifieras de faktorer som forklarar att hushallen leasat en elbil.
Populationen bestar av 50 875 hushall 2020, varav 4 966 hushall har leasat en elbil.
Populationen 2016 var 42 836, varav 388 hushall hade leasat en elbil. Det vill sdga, fragan
som besvaras ar: givet att ett hushall har leasat ett fordon under éret (dvs. en delméngd av de
fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer férklarar att hushallet leasar (ej kép) en
elbil?

4 Variabeln definieras som "antal manliga bilagare i hushallet minus antalet kvinnliga bilagare i hushallet”.
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De forklaringsfaktorer som bestdmmer att hushallet valjer att leasa en elbil liknar i hdg grad de
som forklarar kop av elbil. For inkomst, utbildning, boendeform, svensk bakgrund, tidigare
bilinnehav ar parametervardena samtliga positiva och signifikanta. Aven fler bilférméaner i
hushallet 6kar sannolikheten for att leasa en elbil. En negativ sannolikhet finns fér hushall
boende i DeSO C, i likhet med motsvarande resultat for kop av elbil. For flertalet av
kommungrupperna ar parametervardena signifikant negativa alternativt insignifikanta jamfort
med referensgruppen Tétortsnéra landsbygdskommuner. Noterbart ar att hushall i
Storstadskommuner inte ar signifikant positivt, nagot det var for elbilsképarna.

Pa samma satt som for elbilskbparna 6kar sannolikheten for elbilsleasing bland Ensam-
stédende utan barn, i forhallande till gruppen Ensamstaende med barn. Forklaringsfaktorerna
alder och kon dverensstammer val med dem for elbilskdp. Dock minskar sannolikheten for
elbilsleasing signifikant bland yngre personer fér ar 2020.

5.3.5 Sannolikheten att leasa en laddhybrid

| den femte modellen (Laddhybdrid Leasing 2020 (Modell 5) i Tabell 5.1, samt kolumn 5a och
5b i Tabell 7.1) identifieras de faktorer som férklarar att hushallen leasat en laddhybrid.
Populationen 2020 bestar av 50 875 hushall, varav 13 531 hushall har leasat en laddhybrid.
Populationen 2016 var 42 836, varav 1 240 hushall hade leasat minst en laddhybrid under
aret. Det vill saga, fragan som besvaras ar: givet att ett hushall har leasat ett fordon under aret
(dvs. en delméngd av de fordon som nyregistrerades i Modell 1), vilka faktorer forklarar att
hushéllet leasar (ej kép) en laddhybrid?

Sannolikheten att hushall som leasar en bil leasar en laddhybrid 6kar med inkomst och
boendetyp. Sannolikheten minskar ocksa for de hushall som redan har ett fordon, liksom for
de hushall som har bilférman. Dessa resultat dverensstammer val med de faktorer som
forklarar kop av laddhybrider.

Till skillnad fran kop finns det inte nagon signifikans for leasing bland hushall lokaliserade i
kommunernas kommuncentra (DeSO C). Sannolikheten att leasa en laddhybrid 6kar om
hushallet ar lokaliserat i kommungrupperna Glesa blandade kommuner, Glesa landsbygds-
kommuner, Storstadskommuner och Téta blandade kommuner, i forhallande till referens-
gruppen Tétortsnéra landsbygdskommuner. Férutom for gruppen Glesa landsbygdskommuner
Overensstammer resultaten med hushall som képt laddhybdrid.

Familjesituation ar svagt signifikant for Sammanboende hushall, bade med och utan barn. For
hushall med en 6évervagande del man 6kar sannolikheten aven att hushallet leasar en
laddhybrid. Daremot avviker betydelsen av alder fran tidigare resultat. Hushall med aldre
personer tenderar att vara mindre benagna att leasa en laddhybrid.
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5.3.6 Laddinfrastruktur och boendetyp

Utifran data om publika laddstolpar (>11 kW) fran Energimyndigheten har en enkel analys
ocksa gjorts av om det finns nagot samband mellan nyregistrering av laddbara bilar och
tillgang till publik laddinfrastruktur i naromradet (DeSO) for olika boendetyper. Analysen
indikerar att det fanns en viss 6kad sannolikhet att inférskaffa ett laddbart fordon 2020 for
boende i bostadsratter jamfort med évriga boendetyper nar tillgangen till publik laddning okar.
Resultaten tyder alltsa pa att tillgangen till publik laddinfrastruktur ar av vikt for introduktionen
av laddbara fordon i tattbebyggda omraden. For hushall boende i smahus ar publik
laddinfrastruktur inte lika viktig da de har méjlighet att ladda hemma. Det negativa sambandet
for hyresratt kan forklaras av att dessa hushall rent generellt tenderar att ha en Iagre grad av
nyregistrering av laddbara fordon. Fér 2016 fanns inga signifikanta samband. Inga stérre
forandringar i resultatet observerades heller nar endast hushall med en inkomst 6verstigande
600 000 inkluderades.
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6 Avslutande diskussion

Fran saval den deskriptiva redovisningen 6ver vem som valjer en laddbar bil som regressions-
analysen dar forklaringsfaktorer analyserades finns det tydliga tecken pa att det finns ett antal
betydande faktorer som kan forklara nyregistrering av laddbara fordon. Till viss del 6verens-
stdmmer dessa faktorer ocksa med vad som framkommit i tidigare studier. Den stora
avvikelsen i forhallande till en stor del av tidigare litteratur ar att vi har kunnat belagga att
socioekonomiska faktorer har betydelse for nyregistreringen. | tidigare forskning har dessa
faktorer ofta spelat en mindre framtradande roll till forman for attityder och preferenser, nagot
vi daremot inte har haft fokus pa i denna rapport.

6.1 Fragestallningar och hypoteser

| avsnitt 1.1 stallde vi upp ett antal fragestallningar:

e Finns det nagra skillnader mellan de hushall som valt en laddbar bil jamfort med
de som valt en ej laddbar bil, och ar det nagon skillnad mellan elbilar och
laddhybrider?

e Har denna eventuella skillnad foérandrats mellan 2016 och 20207?

e Finns det nagra skillnader mellan de hushall som valjer att leasa en bil jamfort
med de som koper den?

e Har tillgangen till publik laddinfrastruktur nagon betydelse for sannolikheten att
valja en laddbar bil?

Redovisade resultat visar att mellan aren 2016 och 2020 har marknaden for laddbara bilar
breddats och till stor del bérjat efterlikna marknaden for ej laddbara bilar, det galler framfor allt
for laddhybrider. Jamfért med 2016 var det en storre spridning av vilka hushall som
nyregistrerade en laddbar bil 2020. Under 2016 nyregistrerades mer an haften av alla
laddbara bilar av hushall i inkomstgruppen med hégst inkomst (6ver 800 000 kr/ar). Till 2020
hade andelen minskat till 44 procent, samtidigt som andelen laddbara bilar som nyregistrerats
i inkomstgrupperna 400 000 till 800 000 kr/ar hade okat. Majoriteten av alla personbilar,
laddbara eller ej, nyregistreras av hushall boende i smahus. Ar 2016 stod hushallen boende i
smahus for 86 procent av alla nyregistrerade laddbara bilar. Till 2020 hade andelen sjunkit till
76 procent, samtidigt som en allt storre andel i stallet registrerades av boende i
flerbostadshus.

Som vi har kunnat se finns det aven en del skillnader mellan de hushall som valjer
privatleasing och de som valt att képa bilen. Bland annat kan vi se att hushall valjer
privatleasing oftare for laddbara bilar an for ej laddbara bilar. Privatleasing ar vanligare bland
yngre personer. Andelen privatleasing ar som hogst i aldern 25-30 ar och som lagst for
gruppen 65+ ar. Privatleasing ar mer férekommande bland boende i flerbostadshus och i
hushall med barn.

For boende i flerbostadshus, och framfor allt i bostadsratter, har vi kunnat pavisa ett positivt
samband mellan antalet publika laddplatser och sannolikheten att valja en laddbar bil.
Tillgangen till publik laddinfrastruktur tycks saledes ha en betydelse for de hushall som inte
samma mojligheter att ordna med egen laddplats, sa som boende i smahus har. Fragan om
laddinfrastrukturens betydelse behéver dock utredas vidare.
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Utdver fragestallningarna stallde vi upp ett antal hypoteser infér analysen, som vi nu kan
besvara.

» Forklaringsfaktorerna kommer att ha liknande paverkan for nyregistrerade bilar
2016 och 2020

Bekraftad — | regressionsanalysens olika modeller varierar resulterande parametervarden
mellan modellerna och Over tid. Dock har de for bada av de studerade aren i mycket hog
grad samma tecken. Det vill saga, forklaringsfaktorerna visade sig paverka
nyregistreringen pa liknande satt over tid.

* Hog inkomst, fler personer i hushallet och boende i villa leder till storre
sannolikhet till kop av bilar, oavsett drivlina

Bekraftad - Nybilskdpare, generellt sett, tenderar att bo i smahus, och det galler i an hégre
grad fér de som valjer en laddbar bil. Det kan givetvis vara kopplat till hogre inkomst, men
aven till méjligheten att ombesorja en laddplats vid hemmet, vilket den som ager ett
smahus kan gora i en annan omfattning &n boende i flerbostadshus. Majoriteten av de
laddbara bilar som ingatt i den har studien har varit laddhybrider, som har ett betydligt
mindre batteri an en renodlad elbil, och darfér behover laddas oftare. Att majoriteten av
agarna till laddbara bilar med ett litet batteri bor i eget hus, och ddrmed har mdjlighet att
regelbundet ladda hemma, har sannolikt bidragit till ett beteende dar det ar viktigt att alltid
kunna ladda hemmavid. Bade eftersom majligheten har funnits, och foér att det har
underlattat for att ha ett tillrackligt laddat batteri.

* Hushall som redan dger, eller pa annat satt har tillgang till ett fordon, kommer
att ha lagre sannolikhet att kopa en ny bil

Bekraftad - Om hushallet redan agde, eller hade tiligang till en formansbil hade de lagre
sannolikhet att nyregistrera en ny bil.

* Hushall som redan dger en bil har hogre sannolikhet att nyregistrera en laddbar
bil
Delvis bekraftad - Om hushallet redan ager en bil sedan tidigare sa har det en positiv
paverkan pa sannolikheten att kdpa eller leasa en elbil, men en negativ paverkan for kop
eller leasing av en laddhybrid. P4 samma satt finns det en negativ paverkan pa koép och
leasing av laddbara fordon om hushallet har en eller flera bilférmaner. Det kan tankas att
de hushall som har en bilférman redan innehar en laddhybrid och vid val av ytterligare en
bil sa valjs en billigare bil med férbranningsmotor.

+ Kop och leasing av elbilar och laddhybrider 6kar i omraden niarmare
storstadsomradena och bland den yngre befolkningen

Bekraftad - Geografi och familjebildning har en blandad effekt pa nyregistreringen.
Boende i urbana omraden tenderar att ha en nagot hogre sannolikhet for kép och leasing
av laddbara fordon an boende pa landsbygd, men det ar inte ett generellt monster.
Exempelvis ar paverkan negativ for kop och leasing av elbilar bland hushallen boende i
kommuncentra (DeSO C). Detsamma galler for familjebildningen som tyder pa att
ensamstaende utan barn i férhallande till dvriga familjekonstellationer féredrar elbil medan
sammanboende hushall hellre kdper eller leasar en laddhybrid. De bakomliggande
forklaringarna skulle kunna vara livspusslet och vilka méjligheter man har att ladda bilen
antingen hemma eller i naromradet. | vissa omraden och boendetyper ar detta enklare an
i andra.

| forhallande till alderskategorin 36—45 finns det ocksa generellt en lagre sannolikhet for
personer i 6vriga alderskategorier att kopa eller leasa ett laddbart fordon, med undantag
for aldre personer som garna koper en laddhybrid i hdgre utstrackning an referens-
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aldersgruppen. Detta gar emot tidigare uppfattningar om att det framfér allt skulle vara
framst yngre personer (i vart fall yngre an 36 ar), vanligtvis intresserade av ny
(milj6)teknik, som med en hdg sannolikhet skulle valja en laddbar bil. Sannolikt hAmmas
deras ambition vid val av fordon av den relativt hdgre prisbilden som finns for laddbara
fordon i forhallande till évriga fordon, sett utifran deras forutsattningar aven efter att vi
kontrollerat for ekonomi, boendesituation etc. Den aldre befolkningen som i hogre grad ar
etablerad pa arbets- och bostadsmarknaden upplever troligen inte dessa svarigheter, som
yngre hushall gor, vid val av en ny bil. Ska vi satta var tilltro till den tidigare
forskningslitteraturen finns férklaringen snarare i den aldre delen av befolkningens lagre
intresse for miljéfragor och ny teknik, nagot som vi alltsa inte har kunnat kontrollera for i
denna studie.

+ God tillgang till kollektivtrafik har ingen betydelse for sannolikheten att vilja en
laddbar bil

Bekraftad - Da en hog andel av nyregistreringarna i Sverige, av saval laddbara bilar som
ovriga fordonstyper, gors av hushall i urbana omraden var hypotesen att ett hogt
kollektivtrafikutbud inte skulle paverka sannolikheten att nyregistrera ett fordon, men att
det mojligen ocksa skulle kunna paverka valet av fordonstyp. Vi fann inga tydliga tecken
pa att sa skulle vara fallet. | stallet fann vi en viss positiv paverkan av kollektivtrafikutbudet
pa sannolikheten att nyregistrera ett fordon i allmanhet, men ingen paverkan pa val av
laddbara fordon.

» Hog tillgang till publik laddinfrastruktur 6kar sannolikheten for att ett hushall
viljer en laddbar bil

Bekraftad — Vi har kunnat se att hushall boende i bostadsratt i stérre utstrackning har valt
en laddbar bil 2020 jamfort med 2016. Vi har aven kunnat se att det for dessa hushall har
varit viktigt med en god tillgang till publik laddinfrastruktur da detta har 6kat sannolikheten
for att dessa hushall ska valja en laddbar bil (avsnitt 5.2.6). Vart material stracker sig till
2020, men vi vet att antalet nyregistrerade rena elbilar har 6kat kraftigt sedan dess. Under
2022 agde hushallen fler elbilar &n laddhybrider. Med ett storre batteri, som elbilen har
jamfért med laddhybriden, minskar &ven behovet av daglig laddning.

Vara resultat indikerar att det ar mgjligt att med god tillgang till publik laddinfrastruktur till
viss del kompenserar for avsaknaden av méjligheten till hemmaladdning, exempelvis for
boende i flerbostadshus. Den publika laddningen som finns i dag kretsar mycket kring
laddplatser med hog laddeffekt utmed val trafikerade huvudleder. Det ar inte sakert att
denna typ av laddning passar boende i flerbostadshus fullt ut. For dessa hushall skulle till
exempel en battre tillgang till laddplatser vid vanliga malpunkter fér vardagsresor, sa som
i anslutning till mataffarer eller arbetet, ge battre forutsattningar for att véalja en laddbar bil.
Liksom battre mojligheter till laddning i bostadsomradet, vilket det for narvarande pagar
en utbyggnad av. Tillgangen pa laddinfrastruktur och dess betydelse fér hushallens beslut
att valja en laddbar bil har dock inte varit den har studiens huvudfokus, och fragan
behdver darfér utredas vidare.

6.2 Sammanfattande slutsatser

Maijoriteten av de tidigare studier som beror privata inkdp av laddbara bilar, som vi kunnat
identifiera i litteraturen, har varit ex-ante studier av olika slag. Genom att studera hushallens
forutsattningar och faktiska utfall i form av val av bil som vi gjort i den har studien har vi kunnat
bade bekrafta tidigare resultat, och ge en mer nyanserad bild av utvecklingen. Vi har kunnat
visa att pa fyra ar har képarna av laddbara bilar gatt fran att vara en nischad grupp, till att i
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mangt och mycket efterlikna nybilskdpare mer generellt. Undantaget ar elbilar dar vi aven
2020 har kunnat se tecken pa att elbilen fortfarande anvands som en andrabil. Daremot har vi
kunnat se att andra inkomstgrupper an den hdégsta i storre utstrackning valde en laddbar bil
2020 jamfort med 2016. Detsamma galler for boende i flerbostadshus. Betydelsen av
respektive faktor varierar dock saval mellan elbilar och laddhybrider som mellan fordon som
kops och leasas, se Tabell 5.1. De faktorer som genomgaende har paverkan i en och samma
riktning, en positiv sadan, ar inkomst, boendetyp och hushallens kdnsférdelning i enlighet med
forvantningarna.

Det ar tydligt att marknaden for laddbara fordon har utvecklats mellan de tva ar vi har studerat.
2016 inforskaffades laddbara bilar av de individer och hushall som i andra studier betecknas
som “early adopters”. Med andra ord, av palasta och intresserade individer och hushall, med
en ekonomi som mojliggjorde ett kop.*S | takt med att utbudet av laddbara fordon har
utvecklats har privatleasing av laddbara fordon ar 2020 blivit ett alternativ som fler bilister kan
tanka sig att valja. Det ser dock fortfarande ut att finnas ett visst motstand att ta steget till en
elbil. Och da kan en laddhybrid vara ett steg pa vagen da exempelvis kéregenskaperna
paminner om de en bransledriven bil har. Just laddhybrider ar ocksa de fordon som i hég grad
nyregistreras av hushall med liknande egenskaper (forklaringsfaktorer) som normalt véljer att
registrera en bensin- eller dieselbil. Skillnaden mellan hushall som valjer en laddhybrid jamfort
med hushall som véljer en bransledriven bil &r med andra ord inte langre sa stor.

Aven om det har skett en utveckling mot en mindre skillnad mellan hushall som véljer en
laddbar bil och en bransledriven bil finns det fortfarande en betydande regional skillnad, med
en tydlig dvervikt mot stérre urbana omraden och kranskommuner samt stérre befolknings-
koncentrationer. | évriga delar av landet har det stora genombrottet &nnu inte intraffat. Att
introduktionen av laddbara fordon gar nagot langsammare pa landsbygden kan tyckas
motsagelsefullt d& méjligheten till egen laddning sannolikt ar stérre an i staderna. En maijlig
forklaring kan vara att det fortfarande kravs en tillrackligt utbyggd publik laddinfrastruktur i
dessa omraden ocksa for att en laddbar bil inte uteslutande ska vara ett fordon som
begransas till rorelser i manniskors naromrade. Dessutom saljs det farre nya bilar pa
landsbygden generellt, &n i de urbana omradena.

Eftersom fordonsinnehavet pa landsbygden samtidigt &r nagot hégre per person och
befolkningen ocksa ar nagot aldre tar det sannolikt ocksa langre tid att omsatta fordonsflottan i
omraden utanfor de storre staderna. En mojlig forklaring till att anvandningen av laddbara bilar
Okar i snabbare takt i och omkring stdderna an pa landsbygden ar att influensen vad galler
erfarenheter fran anvandning av laddbara bilar fran andra i omgivningen ar storre i mer urbana
omraden.

Pa fyra ar har det alltsa skett en betydande normalisering och spridning av de laddbara
bilarna, framfor allt for laddhybriderna, som i allt storre utstrackning valjs av samma hushall
som valjer en ej laddbar bil. For elbilarna sag det dock annorlunda ut, dessa férefaller ha haft
en mer nischad marknad och anvands inte sallan som hushallets andrabil. Var data stracker
sig dock till 2020, och under 2021 och 2022 har marknaden andrats sa att det saljs fler elbilar
an laddhybrider. Givet att hushallen anpassar sig till elbilar i samma takt som till laddhybrider
borde elbilar uppvisa ungefar samma konsumtionsmdénster som bilar med de 6vriga
drivmedlen innan 2025.

Det finns dock hushall som star langt ifran att valja en elbil. Det ar framst hushall med lag
inkomst, ensamstaende med barn och boende i flerbostadshus. Véara resultat pekar pa att en
del av dessa hinder kan undanrdjas med till exempel utokad tillgang till publik
laddinfrastruktur. Hushall som stéar langt ifran nybilsmarknaden av socioekonomiska skal
kommer dock sannolikt inte att heller att kdpa en elbil, om inte dessa skulle bli vasentligt
billigare. Det behovs darfér en uppféljande studie om andrahandsmarknaden for laddbara

45 Bjgrge, Hjelkrem & Babri 2022.
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bilar. En sadan kan dock goéras forst om ytterligare nagot ar nar det finns ett tillrackligt stort
material att studera.

En viktig aspekt att ha med sig nar man vill besvara fragan om vilka typer av hushall som
valjer vilken typ av bil ar att vi har studerar nya bilar. | och med det ar urvalet av hushall
tamligen ojamnt férdelat eftersom férhallandevis fa privatpersoner faktiskt inforskaffar en helt
ny bil. Nybilskdpare ar i regel nagot aldre personer, éver 50 ar, man, boende i villa med famil;.
Och de har faktorerna spiller aven éver pa vilka som valjer en laddbar bil, dock med vissa
avvikelser. Vi har bland annat kunnat se att ungdomar inte skaffar en laddbar bil i ndgon storre
utstrackning, men det forklaras framst av att de 6ver lag inte skaffar en ny bil. Daremot har vi
kunnat se att personer i aldersspannet 31-49 ar stod for en betydande andel av de laddbara
bilarna som registrerades 2020. Detta ar en viss forskjutning nedat i aldern jamfért med de
som valjer en bransledriven bil dar majoriteten var aldre an 50 ar.

For lander som idag har en forsaljning av laddbara bilar i niva med vad Sverige hade 2016
kan resultaten fran var studie ge en viss vagledning om spridningen till nya kundgrupper. Det
ar tydligt att de initiala kdparna av laddbara bilar ar resursstarka konsumenter med en hoég
inkomst och boende i villa. Vi har dock kunnat visa pa att pa bara fyra ar har marknaden for
laddbara bilar i mangt och mycket blivit som nybilsmarknaden generellt sett. Det ar fortfarande
resursstarka hushall som valjer en ny bil, vilket innebar att kundgruppen fér nya laddbara bilar
aven den kommer att vara begransad, forutsatt att bilarna inte blir vasentligt billigare an
dagens ej laddbara bilar.

6.3 Fortsatta analyser

Vi har i denna studie gjort en kartlaggning av de mest centrala socioekonomiska
forklaringsfaktorerna nar det galler de svenska hushéllens val att skaffa en elbil. Detta innebar
inte att alla fragor ar besvarade. Tvartom finns fortsatta kunskapsbehov nar det galler
exempelvis styrkan hos férklaringsfaktorerna och hur de forhaller sig till varandra, liksom det
finns kunskapsbehov kring sjalva beslutsprocessen och hur den paverkas av olika faktorer
hos saval individer som deras omvarld. Vi har under arbetets gang darfor identifierat flera
mojligheter till fortsatta studier inom omradet. Nedan presenteras nagra uppslag for fortsatta
analyser.

6.3.1 Laddinfrastruktur

Som vi sett i kapitel 5.2.6, och fran litteraturgenomgangen, sa férefaller det finnas ett samband
mellan publik laddinfrastruktur och boendetyp, som i sin tur ar avgérande for kdp och leasing
av ett laddbart fordon. Detta samband bor analyseras vidare, inte minst ur ett geografiskt
perspektiv. En analys bor darfor goéras fordjupat for exempelvis DeSO och kommungrupp.

Det ar inte heller klarlagt nar i tid laddinfrastruktur behdver vara pa plats for att vara relevant
for beslutet att valja en laddbar bil. Det ar inte osannolikt att det ar den tillgangliga ladd-
infrastrukturen det foregaende aret som ar mest styrande for beslutet att valja en laddbar bil.
Aven denna typ av efterslapning mellan tillgénglig laddinfrastruktur och antalet nyregistrerade
laddbara fordon, om den existerar, skulle vara vardefull att kartldgga och méata. Det vore
darfor lampligt att testa en tidslaggad variabel, exempelvis utbudet av laddinfrastruktur 2020,
som forklaring av nyregistreringen av laddbara fordon 2022. Da kan aven utbudet 2022
undersoOkas for att se om dessa parametervarden avviker fran 2020 ars utbud. Ett omvant
beroende kan understkas med 2020 ars nyregistreringar och utbud 2022.
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6.3.2 Relativa betydelsen av attityder och socioekonomi

Att fanga individers uppfattningar och attityder till laddbara fordon ur ett datamaterial &r svart. |
den vetenskapliga litteraturen férekommer studier av dessa typer av aspekter i stor omfattning
(Tabell 2.1). Dessa studier bestar da oftast av svar pa intervju- eller enkatfragor till personer
som antingen ar i begrepp att kdpa en ny bil eller far fragor om hur de stéller sig till en laddbar
bil som ett alternativ till en bransledriven bil, ofta som en indikation pa individens klimat/milj6-
medvetenhet. Flertalet tidigare studier har haft fokus pa just attityder, men mindre fokus pa
socioekonomi, demografi och geografi. Genom att inkludera samtliga aspekter bor vi kunna fa
en rikare forstaelse for samtliga faktorer som paverkar konsumenternas val av el och ladd-
hybrider.

Ett satt att forsoka inkludera individers olika preferenser i analysen av vad som kan férklara
bilvalet kan vara att som Trosvik och Egnér (2018) inkludera valresultat som indikator for
generella uppfattningar och attityder kring samhallsfragor. Vi har gjort en preliminar analys av
detta genom att anvanda valresultatet 2022. Men da det inte var det primara fokuset i denna
rapport valde vi att inte férdjupa detta omrade har. Det finns en del indikationer pa att val-
resultat samvarierar med nyregistrering i stort och vid val av laddbara fordon. Men, for att inte
dra allt for Iangtgaende slutsatser i det har laget anser vi att det kraver ytterligare analyser av
valresultat tillsammans med 6vriga faktorer for att fa en rattvisande helhetsbild.

Da kan det ocksa bli aktuellt att skatta en mixed-logit modell som inkluderar bade attityder och
de faktorer som vi inkluderat i denna studie. Kanske ocksa en multinomial nastlad modell for
att fanga upp det faktum att konsumenter som funderar pa att skaffa en bil stalls infor flera
valmgjligheter. Genom att anvanda en nastlad modell vid valet av en laddbar bil kopplas
samtidigt nyregistreringen till valet av agandeform. Men det ar i dagslaget okant i vilken
ordning valet gors (el respektive laddbybrid och sedan kop eller leasing jamfoért med kop eller
leasing och sedan en elbil eller laddhybrid), vilket kan studeras med en sadan modell. En
multinomial logitmodell ger vidare mdjligheten att valja ett av flera svarsalternativ.

6.3.3 Rumsliga beroenden

Individer blir paverkade eller influerade pa olika satt vid beslutet att kdpa eller leasa en
laddbar bil. Detta har i tidigare studier omnamnts som social paverkan och kan harréra fran
floden i sociala medier till observationer av grannar, kollegor och slaktingar som fungerar som
féregangare och inspiratorer. Att fanga sadana samband i ett anonymiserat datamaterial ar
forknippat med stora svarigheter. Men det gar att 4tminstone till viss del fanga upp den
paverkan som péagar i ett grannskapsperspektiv genom sa kallat rumsligt beroende. Detta
beroende kan inkluderas i regressionsanalysen och skattas tillsammans med de évriga
forklaringsfaktorerna. Genom att inkludera rumsliga beroenden korrigeras da dessutom
skattningarna fran ineffektivitet och systematiska skattningsfel (bias).

Ytterligare en I6sning for att fAnga "grannskapseffekten" kan vara att som indikator anvanda
"andel hushall i naromradet (exempelvis DeSO eller kommun) som har en elbil eller en
laddhybrid”.

6.3.4 Fordon i trafik och fordonskaraktaristika

Analysen i denna rapport har fokuserat pa nyregistrering av fordon. Det vore ocksa intressant
att studera om samma faktorer ocksa kan forklara innehavet av laddbara fordon. D& det ar en
relativt ny marknad ar det inte orimligt att tdnka sig att sa ar fallet. En sadan analys ar darfor
intressant att gora om ytterligare nagra ar nar marknaden har mognat ytterligare. Det vore
vidare intressant att &ven undersoka om fordonens karaktaristika, sdsom méarke och modell,
paverkar hushallens val av elfordon eller laddhybrider.
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Ur ett makroperspektiv ar det ocksa intressant att 6ver tid undersdka relativprisernas
betydelse for val av laddbara bilar i forhallande till bransledrivna éver tid och da kontrollera for
vaxande modellutbud.

6.3.5 Kanslighetsanalyser

Inferenstestet "Percent Concordant” i Tabell 7.1 och Tabell 7.2 indikerar att en lagre
forklaringsgrad erhalls da inkomstvariabeln exkluderas. Daremot indikerar testet Akaike
Information Criterion (AIC) att modellen majligen ar nagot éverspecificerad nar inkomst
inkluderas tillsammans med de 6vriga faktorerna. Resultaten for framfor allt inkomst och
familjesituation bor darfor tolkas med viss forsiktighet. Detta ar nagot vi avser att fordjupa i
kommande analyser. Da bor analyser aven utféras med interaktionsvariabler och andra
modellspecifikationer sdsom att transformera nagra av faktorerna.
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7  Appendix

7.1 Regressionsresultat per modeli

Parametervardena for respektive férklaringsfaktor kan, efter viss bearbetning*®, kan uttryckas
som en sannolikhet, mellan 0 och 100, for att ett hushall har nyregistrerat ett fordon under
aret. Faktorerna i tabellredovisningarna nedan definieras som:

e Inkomst: Hushallens disponibla inkomst, uppdelad i kvintiler.

e Utbildningsniva per DeSO: Andel (0-100) av befolkningen som har eftergymnasial
utbildning kortare an 3 ar.#’

e Boendetyp: Fyra kategorier, 1) Hyreshus i flerbostadshus (referensgrupp), 2) Agande
eller bostadsratt i flerbostadshus, 3) Smahus, 4) Specialbostader.

e Hushallstyp/Familjebildning: Ensamstaende utan barn, Ensamstaende med barn
(referensgrupp), Sammanboende med respektive utan barn, samt Ovriga

e Kon: Antal manliga bilagare i hushallet minus antalet kvinnliga bilagare i hushallet.

e Svensk bakgrund per DeSO: Andel (0—100) invanare med svensk bakgrund per
DeSO.

e Kollektivtrafikutoud per DeSO: Logaritmen av antal avgangar per vecka per DeSO.
e Alder: Aldern pa hushallets aldsta bilagare.

e Antal bilférmaner i hushallet.

e Antal fordon som hushallet &ger vid arets bérjan.*

e DeSO: Kategori C*°, i férhallande till de sammanslagna kategorierna A och B. Denna
faktor ska kontrollera for urbaniseringsgrad inom en kommun.

o  Tillvaxtverkets kommungruppsindelning (6 grupper).®® Denna faktor kontrollerar for
varierande grad av urbanisering och 6vriga skillnader pa kommunniva.

e Utbud av publik laddinfrastruktur: Antal laddpunkter med kapacitet 6ver 11 kW per
DeSO.

46 For att fa denna tolkning behdver man ta e upphdjt i parameterestimaten, dvs Exp(Est), for att tolka det som
antingen x ggr sannolikheten an referenskategorin (fér kategoriska variabler), eller x procent fér en enhets
forandring (for kontinuerliga och ordinala variabler).

47 Att fokusera pa gruppen med eftergymnasial utbildning som understiger 3 ar forklaras av att i en deskriptiv
analys har det konstaterats att omraden med en hég andel av personer utan eftergymnasial utbildning
respektive omraden med en utbildning som 6verstiger en 3-arig eftergymnasial utbildning har signifikant lagre
bilinnehav an just de omraden som har en hég andel med eftergymnasial utbildning som ar kortare an 3 ar.

48 Fordonsregistret anger det antal fordon som &r registrerade pa respektive hushall vid arets slut. Vi har darfor
exkluderat det eller de fordon som eventuellt nyregistreras for respektive hushall under aret for att fa en uppgift
om antal fordon vid arets borjan.

4% De demografiska statistikomradena indelas i tre grupper. Ett DeSO i kategori A ligger till stérsta delen utanfér
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.

50 Statistik stader och landsbygder - Tillvaxtverket (tillvaxtverket.se)
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Tabell 7.1 Regressionsresultat 2016 och 2020.

Glesa blandade
kommuner

Nyregistrering Laddhybrid Elbil Laddhybrid
Alla personbilar Kop Leasing Leasing
Variabel 2016 2020 2016 2020 2016 2020 2016 2020 2016 2020
(Modell 1a) (Modell 1b) (Modell 2a) | (Modell 2b) | (Modell 3a) | (Modell 3b) (Modell 4a) (Modell 4b) | (Modell 5a) (Modell 5b)
Konstant -5,33*** -6,38*** -13,17** -6,33*** -4,41%** -2,09*** -10,34*** -5,28*** 47 -2,05***
Inkomst 0,58*** 0,64*** 0,45** 0,33*** 0,12*** 0,20*** 0,46*** 0,27*** 0,05 0,17***
Utbildning -0,004* 0,02*** 0,03 0,03*** 0,01* 0,003 0,02 0,02*** 0,02 0,001
Boende — Flerbostad 0,25** 0,23*** 0,82* 0,59*** 0,27*** 0,13*** 0,20 0,33*** 0,13 0,16™**
(ag el bo)
Boende — Smahus 0,73*** 0,70*** 1,13** 0,94*** 0,15** 0,24*** 1,76*** 0,98*** 0,12 0,34***
Boende — Special -0,30*** -0,05* 0,77 0,83*** 0,26** 0,19*** 1,30** 0,95*** 0,20 0,21***
Svensk bakgrund 0,001*** 0,002*** 0,04*** 0,02*** -0,003* -0,001 0,02** 0,01*** -0,01** -0,001
Kollektivtrafikutbud 0,01*** 0,01*** 0,15* 0,02 0,03* 0,004 0,09 0,02 0,05* -0,01
Bilar i hushallet sedan -1,18*** -1,26*** 0,17 0,07** -0,18*** -0,21*** 0,14 0,29*** -0,21*** -0,09***
tidigare
DeSO-C 0,23*** 0,25 -0,01 -0,23*** 0,16 0,13*** -0,45*** -0,14*** -0,13 -0,01
Antal bilférmaner i -0,64*** -0,60*** 0,15 0,08 -0,31*** -0,26*** -0,22 0,31*** -0,35*** -0,20***
hushallet
Kommungrupp — 0,06*** 0,01 -0,68 -0,39*** -0,04 0,13** -0,87** -0,19* 0,43** 0,19***




Nyregistrering Laddhybrid Elbil Laddhybrid
Alla personbilar Kop Leasing Leasing
Variabel 2016 2020 2016 2020 2016 2020 2016 2020 2016 2020
(Modell 1a) (Modell 1b) (Modell 2a) | (Modell 2b) | (Modell 3a) | (Modell 3b) (Modell 4a) (Modell 4b) | (Modell 5a) (Modell 5b)
Kommungrupp — -0,16*** -0,22*** -0,74 -0,26** -0,006 0,06 -0,14 -0,26** -0,02 0,17**
Glesa
landsbygdskommuner
Kommungrupp — -1,05%** -1,23*** -12,25 -1,11* -0,67* -0,26 -10,98 -1,31 -10,59 -0,18
Mycket glesa
landsbygdskommuner
Kommungrupp — -0,37*** -0,31*** 0,83*** 0,34*** 0,19** 0,13*** -0,15 -0,07 0,34** 0,20***
Storstadskommuner
Kommungrupp — Tata 0,06*** 0,05*** -0,21 -0,03 0,02 0,12*** -0,05 -0,19*** 0,13 0,17***
blandade kommuner
Familjebildning — -0,04** -0,05** 0,14 0,36** 0,15 0,13* 0,42 0,35*** 0,25 0,09
Ensamstaende, utan
barn
Familjebildning — 0,41%* 0,36*** -0,67* 0,10 0,10 0,15** 0,20 0,10 0,31* 0,11*
Sammanboende, med
barn
Familjebildning — 0,59*** 0,48*** -0,76* 0,06 0,11 0,17*** 0,24 0,11 0,36* 0,13*
Sammanboende, utan
barn
Familjebildning — 0,21** 0,07*** -0,40 -0,05 0,20* -0,001 -0,11 -0,11 0,31 0,07
Ovriga hushall




Nyregistrering Laddhybrid Elbil Laddhybrid

Alla personbilar o Kop Leasing Leasing
Variabel 2016 2020 2016 2020 2016 2020 2016 2020 2016 2020
(Modell 1a) (Modell 1b) (Modell 2a) | (Modell 2b) | (Modell 3a) | (Modell 3b) (Modell 4a) (Modell 4b) | (Modell 5a) (Modell 5b)

Hushallets - - 0,31*** 0,15*** -0,03** 0,04*** 0,21*** 0,81*** -0,03 0,12***
kénsférdelning

Alder - -25 - - -12,23 -0,21 -0,39* -0,50*** -2,54* -1,01*** -0,57*** 0,03
Alder — 26-35 - - -0,21 -0,06 -0,12 -0,21*** -0,568*** -0,39*** -0,20* 0,04
Alder — 46-55 - - -0,55*** -0,31*** 0,16** 0,08* -0,83*** -0,36*** -0,10 -0,09**
Alder — 56-65 - - -0,69*** -0,58*** 0,41 0,18*** -0,78*** -0,59*** 0,24* -0,10**
Alder — 66 - - - -0,72** -0,68*** 0,52*** 0,37*** -0,96*** -0,54*** 0,59*** -0,17***
n 4 436 838 4 677 904 124 421 62 112 124 421 62 112 42 836 50 875 42 836 50 875
AICY 1238 981 923 799 3554 29 239 42 268 76 976 3979 30 026 11 084 58 134
Percent Concordant®? 78.7 79,9 7.7 69.1 59.9 59.1 80.2 711 61.0 58.1

Anm: Signifikansnivaer, *** <0,001; ** <0,01; * <0,05.

7.2 Kanslighetsanalys for inkomst

Da speciellt inkomst férvantas ha en hog korrelation med flera av de évriga faktorerna har dessutom skattningar gjorts for ett urval gjorts bestadende av endast
hushall med en inkomst 6verstigande 600 000 med samtliga faktorer inkluderade i modellerna 1b-5b i Tabell 7.1, exklusive inkomstvariabeln. Dessa nya

51 Akaike Information Criteria - Ett test som anvands for att jamfora olika modellspecifikationer. Ett 1agre varde pa AIC &r att foredra.
%2 Andelen av alla méjliga variabelpar som har hégre sannolikhet att f4 1 &n 0 pa beroende variabeln.



regressionsmodeller bendmns 1c-5¢ Tabell 7.2. Vi har dven testat att skatta modellerna exklusive forklaringsfaktorn inkomst for alla hushall oavsett inkomstniva.
Dessa modeller benamns pa motsvarande satt 1d-5d. Resultaten ar i huvudsak stabila med eller utan inkomst inkluderad. De stérsta férandringarna sker for
faktorerna som avser familjebildningen.5®

Tabell 7.2 Regressionsresultat 2020 — skattning for hushall med inkomst 6ver 600 000 kr (kolumnerna c) samt for skattning utan
inkomstvariabeln (kolumnerna d).

Nyregistrering Elbil Laddhybrid Elbil Laddhybrid
2020 Kop 2020 Kop 2020 Leasing 2020 Leasing 2020
Variabel
1c 1d 2c 2d 3c 3d 4c 4d 5¢ 5d
Konstant -3,60%** -5,38%* -4,68%* -5,55%** -1,20%% 1,67%* -4,40%* 4,59+ -1,35%* -1,66%**
Utbildning 0,03*** 0,03*** 0,03** 0,04*** 0,0002 0,009* 0,02** 0,03 -0,004 0,004
Boende ~ Flerbostad 0,07 052 | 048" | 068" 0,21%* 0,18"* 0,35™ 0,40 0,12" 0,20
(ag el bo)
Boende — Smahus 0,66*** 1,07%% 0,85 1,05+ 0,32"** 0,30"** 1,05+ 1,07%% 0,30"** 0,39"**
Boende — Special 0,37"** -0,08%* 0,76*** 0,92*** 0,30"** 0,23 1,004 1,02¢% 0,24** 0,25
Svensk bakgrund -0,001 0,007*** 0,02*** 0,02*** -0,001 -0,0001 0,01*** 0,01 0,001 -0,0002
Kollektivtrafikutbud 0,01*** 0,02*** 0,03 0,02 0,003 0,006 0,03 0,02 0,009 -0,004
Bilar i hushallet sedan 1,02+ 447 0,06** 0,11%% -0,19%** 0,47 0,27 0,32 -0,11%% -0,07%*
tidigare
DeSO - C 0,21*** 0,33 -0,19%* -0,20%* 0,12"** 0,16*** -0,11* -0,12* 0,01 0,01

%3 Inferenstestet "Percent Concordant” indikerar att en Iagre forklaringsgrad erhalls da inkomstvariabeln exkluderas. Daremot indikerar testet Akaike Information Criterion (AIC) pa en mgjlig
overspecifikation nar inkomst inkluderas tillsammans med de 6vriga faktorerna. Resultaten for framfdrallt inkomst och familjesituation bor darfor tolkas med viss forsiktighet. Detta &r nagot vi
avser att fordjupa i kommande analyser.



Nyregistrering

2020

Elbil

Laddhybrid

Elbil

Laddhybrid

Variabel

1c

1d

Kép 2020

2c

2d

Kop 2020

3c

3d

Leasing 2020

4c

4d

Leasing 2020

5¢c

5d

Antal bilférmaner i
hushallet

-0,45**

-0,24**

-0,09

07 18%**

_0725***

_07 18%**

0732***

0,38***

-0,24**

_07 15***

Kommungrupp —
Glesa blandade
kommuner

-0,02

-0,01

-0,40***

-0,40***

0,14*

0,12**

-0,14

-0,19**

0723***

07 18%**

Kommungrupp —
Glesa landsbygds-
kommuner

-0,26***

-0,26***

-0,27**

-0,28***

0,10

0,04

-0,20

-0,27**

0,13

0,16™*

Kommungrupp —
Mycket glesa
landsbygdskommuner

_1721***

1 ,28***

-0,56

-1,18*

-0,37

-0,30

-0,80

-1,31

0,22

-0,19

Kommungrupp —
Storstadskommuner

_07 1Qx**

_0705***

0733***

0,42+

07 15***

07 18%**

-0,01

-0,01

0,28***

0,24

Kommungrupp —
Tata blandade
kommuner

_0707***

0709***

-0,05

-0,02

07 13%**

07 13%**

-0,15*

_0’ 18***

0,26***

07 18%**

Familjebildning —
Ensamstaende,
utan barn

_07 38+

-0,64**

0,26

0,16

0,06

0,01

0,38

0,19*

-0,08

-0,01

Familjebildning —
Sammanboende,
med barn

0‘51***

1‘01***

0,10

0‘37***

0,27*

0‘32***

0,37

0,36***

-0,02

0‘27***

Familjebildning —
Sammanboende,
utan barn

0,54*

0,83***

0,03

0,25*

0‘29***

0‘30***

0,36

0’31***

-0,006

0‘25***

Familjebildning —
Ovriga hushall

0,34

0,63***

-0,10

0,24*

0,12

0,18**

0,12

0,17

-0,09

0723***




Nyregistrering Elbil Laddhybrid Elbil Laddhybrid
i 2020 Kop 2020 Kop 2020 Leasing 2020 Leasing 2020
Variabel
1c 1d 2c 2d 3c 3d 4c 4d 5c 5d

Hushallets - - 0,13 0,15 0,03* 0,04 0,16 0,18% 0,09% 012"
kénsférdelning

Alder —25 - - -0,63 -0,36* -0,67** -0,58*** -1,25*** -1,14%** -0,29* -0,05
Alder — 26-35 - - -0,06 -0,14* -0,18*** -0,25*** -0,39*** -0,45"* -0,01 0,002
Alder — 46-55 - - -0,29*** -0,28*** 0,08* 0,10*** -0,34*** -0,33*** -0,07* -0,07*
Alder — 56-65 - - -0,52*** -0,56*** 0,21*** 0,19*** -0,565*** -0,57*** -0,04 -0,09*
Alder — 66 — - - -0,57*** -0,79*** 0,42*** 0,30*** -0,42%** -0,64*** 0,03 -0,23***
n 1282 052 4 677 904 32785 62 112 21225 62 112 29 622 50 875 29 622 50 875
AIC® 496 644 1061189 20 368 31033 42 560 78 370 22 699 32 542 35 869 58 936
Percent Concordant®® 71,7 75,7 63,3 67,9 57,9 57,9 66,1 70,7 55,6 57,5

54 Akaike Information Criteria - Ett test som anvands for att jamfora olika modellspecifikationer. Ett 1agre varde pa AIC &r att foredra.

% Andelen av alla mojliga variabelpar som har hégre sannolikhet att fa 1 &n 0 pa beroende variabeln.
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7.3 Stegvis regression

| Tabell 7.3 sammanfattas inferensen av en stegvis regressionsanalys (stepwise) for att testa
for ifall modellen forbattras nar ytterligare forklaringsfaktorer adderas for skattning av
Nyregistrering av fordon 2020, vilket motsvarar Modell 1b i Tabell 7.1. Inferensen tyder pa att
samtliga forklaringsfaktorer som vi har inkluderat i var modell ar av relevans och att modellen
kontinuerligt forbattras nar ytterligare faktorer adderas.

Tabell 7.3 Inferens av en stegvis regression (Stepwise) av Nyregistrering
Alla personbilar 2020 (Modell 1b).

Score
Variabel Pr > ChiSq
Chi-Square

Inkomst 1 57 560 <.0001 999 903
Bilar i hushallet 2 46 913 <.0001 944 074
sedan tidigare

Boende 3 8 535 <.0001 935 421
Familjesituation 4 3796 <.0001 931 643
Antal bilférmaner i 5 3167 <.0001 928 114
hushallet

Kommungrupp 6 2695 <.0001 925 246
DeSO 7 1003 <.0001 924 230
Utbildning 8 362 <.0001 923 874
Svensk bakgrund 9 55 <.0001 923 820
Kollektivtrafikutbud 10 23 <.0001 923 799
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