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Sammanfattning:

For att nd de svenska klimatmalen maste transportsektorns koldioxidutslapp minska. Tidigare
studier visar att subventioner for personbilar med miljévanlig teknik kan ha en positiv effekt pa
efterfragan av dessa bilar, men att effekten ofta ar liten och ett dyrt sétt att nd miljovinster. Syftet
med denna uppsats ar att empiriskt utvardera supermiljobilspremiens effekt pa efterfragan av
personbilar med laga koldioxidutslapp. Vi anvander data fran vagtrafikregistret dver registrerade
personbilar i Sverige perioden 2012—2015 och applicerar en regression discontinuity (RD) design
dar vi jamfor fordelningen av bilar som precis kvalificerat och inte kvalificerat for premien. Vara
resultat pavisar att supermiljobilspremien haft en positiv effekt pa efterfragan av personbilar med
laga koldioxidutslapp. Baserat pa var parametriska analys uppskattas effektens magnitud till en
genomsnittlig 6kning av antalet kdpta supermiljobilar (med laddhybridteknik) pa 3000 bilar under
perioden. Effekten motsvarar 37 procent av totala nyregistreringar av laddhybrider, eller 0,3
procent av totala nyregistreringar av personbilar, under perioden. Resultaten visar att styrmedlet
haft en betydande effekt pa marknadsutvecklingen for laddhybrider, men en marginell effekt pa
sammansattningen av personbilsflottan i stort och foljaktligen transportsektorns koldioxidutslapp.
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1 Introduktion

Att minska utslappen av véaxthusgaser fran inrikes transporter ar en av de storsta utmaningarna for
Sverige att na uppsatta klimatmal (Naturvardsverket, 2017). Under 2014 var sektorns utslapp 16,3
miljoner ton koldioxidekvivalenter, motsvarande narmare en tredjedel av Sveriges totala utslapp.
Merparten av utslappen kommer fran den starkt fossilberoende vagtrafiken. Aven om sektorns
utslapp pa senare ar haft en nedatgaende trend dkar samtidigt personbilstrafiken i Sverige vilket
bromsat processen (Naturvardsverket, 2017; Trafikanalys, 2018). Enligt Naturvardsverket (2017)
behdver utslappen minska ytterligare dryga 10 miljoner ton for att nd malet om en 70 procentig
reducering av utslappen fran inrikes transporter ar 2030 jamfart 2010 ars niva.

Enligt ekonomisk teori kan negativa externaliteter pa en marknad mest effektivt korrigeras genom
en Pigouviansk skatt som internaliserar skadekostnaden. Sadana skatter ar daremot ofta svara att
uppratthalla pa politiska grunder (Huse & Lucinda, 2014; Ito, 2015); inte minst har den svenska
bensinskatten ofta kritiserats fran ett fordelningspolitiskt perspektiv. For att minska
transportsektorns fossilberoende har pa senare ar istéllet olika typer av statligt finansierade
subventionsprogram blivit vanliga i manga lander (jmf. Diamond, 2009; Chandra et al., 2010;
Huse & Lucinda, 2014; Sierzchula et al., 2014). Detta i syfte att framja utvecklingen och
spridningen av miljévanliga fordon, som exempelvis el- och hybridbilar. 1 Sverige erbjods en
sadan subvention for forsta gangen under perioden 2007-2009 till nyregistrerade bilar med utslapp
om maximalt 120 gram koldioxid per kilometer blandad kérning (g CO2/km). Ar 2012 infordes pé
nytt ett subventionsprogram, den sa kallade supermiljobilspremien, med hogre premiebelopp och
krav pa energieffektivitet genom att rikta sig till bilar med utslapp om maximalt 50 g CO2/km,
vilket i praktiken endast ar elbilar och laddhybrider (Transportstyrelsen, u.a.).

Syftet med denna uppsats ar att utvardera supermiljobilspremiens effekt pa efterfragan av bilar
med lag klimatpaverkan. Enligt var vetskap har ingen ekonometrisk studie tidigare undersokt
effekten av supermiljébilspremien och vi kan ddrmed bidra med ett forsta steg i utvarderingen av
styrmedlet. Manga tidigare ekonometriska studier som utvarderat liknande subventionsprogram
har funnit att effekten av dessa pa spridningen av miljcbilar ar férhallandevis liten och ett dyrt sétt
att na miljovinster (jmf. Hoekstra et al, 2017; Beresteanu & Li, 2011; Diamond, 2009; Huse &

Lucinda, 2014). Supermiljobilspremien har hittills kostat svenska staten cirka 1,5 miljarder kronor



(Transportstyrelsen, u.d.), och det ar darmed relevant att undersoka dess effekt. Vidare kan en
undersdkning av supermiljobilspremiens effekt ge en uppfattning om vad som kan férvéntas bli
utfallet av det nya bonus-malus-systemet som trader i kraft den forsta juli i ar.
Supermiljobilspremien ersatts da av en differentierad bonus for nya fordon med utslapp upp till 60

g CO2/km, medan fordonsskatten forhojs for nya bensin- och dieseldrivna fordon (ibid.).

Vi tillampar en diskontinuitetsanalys (regression discontinuity (RD) design) dar vi jamfor antalet
nyregistrerade personbilar med utsl&pp precis under och éver gransen for att beréttigas for premien
under perioden 2012-2015. Vara resultat visar att det finns en statistiskt signifikant diskontinuitet
i fordelningen av nyregistrerade personbilar precis under 50 g CO2/km jamfért med precis dver 50
g COz/km, vilket pavisar att supermiljobilspremien haft en positiv effekt pa efterfragan av
supermiljobilar. I likhet med tidigare liknande studier uppskattas effekten vara forhallandevis liten,
med en genomsnittlig okning i antalet kopta supermiljébilar (med laddhybridteknik) pa ungefar
3000 stycken, motsvarande 0,3 procent av totala nyregistreringar av personbilar under perioden.
Sett till marknaden for laddhybrider ar effekten storre, dar resultaten visar att premien forklarar 37

procent av totala kop av laddhybrider med utslapp under 50 g CO2/km under perioden.

Uppsatsen ar disponerad enligt foljande; inledningsvis presenteras supermiljobilspremien och
andra svenska styrmedel &mnade att 6ka andelen miljébilar, liksom en dverblick éver utvecklingen
av den svenska personbilstrafiken. Detta f6ljs av en litteraturdversikt dar en sammanfattning av
tidigare studier inom omradet presenteras. |avsnitt 4 till 6 presenteras datat som anvands i studien,
den teori och metodologi som studien bygger pa, samt var ekonometriska modell. Avslutningsvis
presenteras studiens resultat, diskussion, samt begrénsningar och forslag till vidare forskning i
avsnitt 7 till 9.



2 Bakgrund

2.1 Supermiljébilspremien

Supermiljobilspremien infordes 1 januari 2012 i syfte att “frdmja en Okad fOrsdljning och
anvindning av nya bilar med l1g klimatpaverkan.” (SFS 2011:1590 s.1). For att en personbil ska
klassas som en supermiljobil kravs att bilen ar typgodkand enligt kapitel 3 i fordonsférordningen
2009:211, uppfyller Europaparlamentets utslappskrav enligt férordning (EG) nr 715/2007 och
darmed klassas som Euro 5 eller Euro 6, samt att bilen sldpper ut maximalt 50 gram koldioxid per
kilometer blandad korning® (bendmns hadanefter g CO2/km) (ibid.). Bilen far inte ha varit pastalld
tidigare, vare sig i Sverige eller utomlands. Styrmedlet riktas till bade fysiska och juridiska
personer och premien ar 40 000 SEK per bil. For juridiska personer far premien dartill maximalt
motsvara 35 procent av prisskillnaden mellan narmast jamfdrbara bil och supermiljébilen. Premien

far inte kombineras med andra statliga eller kommunala stod for inkép av miljobil (ibid.).

Fran och med ar 2016 andrades premiens storlek. Premien differentierades genom att nya bilar
med nollutslapp fortsatt subventioneras med 40 000 SEK medan bilar med koldioxidutslapp om
maximalt 50 g COx/km istéllet subventioneras med 20 000 SEK (SFS 2015:945). For
supermiljobilar som kdps av juridiska personer géller dartill att prisskillnaden mellan nédrmast
jamforbara bil och supermiljobilen hogst far motsvara 35 respektive 17,5 procent for de olika
premieklasserna (ibid.). Syftet med denna differentiering var enligt miljoministern att ta hansyn
till att elbilar generellt sett ar dyrare att tillverka (Riksdagen, 2016). | den senaste andringen av
forordningen om supermiljobilspremien (SFS 2017:1335) framgar att styrmedlet kommer finnas
fram till och med 30 juni 2018, da supermiljobilspremien och den femariga skattebefrielsen for
miljobilar ersatts av ett bonus-malus-system (Transportstyrelsen u.a.).

1Koldioxidutsliaipp vid blandad korning méts fran avgaserna nér fordonet kors bade i stadstrafik och pa landsvag.
Detta testas enligt EU:s standardiserade matmetoder (Miljofordon.se, 2017).
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2.2 Andra styrmedel

For att utvardera supermiljobilspremiens effekt &r det viktigt att identifiera om andra styrmedel
ocksa paverkar efterfragan av supermiljobilar. | Sverige finns flera styrmedel for att framja

miljobilar, som sammanfattas i Figur 1 och presenteras mer utforligt nedan.

Figur 1: Tidslinje dver styrmedel och styrmedelsférandringar
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a) Typerna av bilar som kan f& nedsatt formansvérde andras.

b) Typerna av bilar som far den femariga skattebefrielsen andras.

c) Ny metod for berakning av maxutslépp for att fa den femariga skattebefrielsen.

d)  Supermiljébilspremiens storlek differentieras for elbilar med nollutsl&pp och
laddhybrider med utslapp upp till 50 g CO2/km.

Miljobilspremien var en subvention om 10 000 SEK riktad till privatpersoner som kopte en ny
miljobil mellan 1 april 2007 och den 30 juni 2009 (SFS 2007:380). For att klassas som miljébil
fick bilen maximalt slappa ut 120 g CO2/km?2. Nar miljobilspremien togs bort infordes istéllet en
femarig skattebefrielse for nya miljobilar med utslapp upp till 120 g CO2/km (Transportstyrelsen
u.d.). Fran och med 2011 &ndrades kraven sa att bilen ocksa maste klassas som Euro 5, Euro 6,
elbil, ladd- eller elhybrid. Sedan 2013 beraknas maxutslapp istallet utifran drivmedelstyp,
fordonets vikt och utslapp vid blandad korning (ibid.). Eftersom denna skattebefrielse &r
automatisk paverkas alla bilar som uppfyller kraven. Detta styrmedel ar aktivt mellan 1 juli 2009
och 30 juni 2018.

2 Milj6bil definierades dessutom som: “en personbil som é&r indelad i Miljoklass 2005, Miljoklass 2005 PM,
Miljoklass El eller Miljoklass Hybrid enligt bilaga 1 till lagen (2001:1080) om motorfordons avgasrening och
motorbrénslen” (SFS 2007:380, s.1). Det fanns dven specifika drivmedelstypsregler; for dieselbilar géllde utdver
CO,-kravet att de fick slappa ut maximalt 5 milligram partiklar per kilometer. Bilar som drevs helt eller delvis med
annat bransle &n bensin eller gasol fick forbruka maximalt 9,2 liter bensin, alternativt 9,7 m3 gas, per 100 kilometer
blandad korning, medan elbilar fick forbruka maximalt 37 kilowattimmar per 100 kilometer blandad kdrning (ibid.).
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Vissa styrmedel for att framja andelen miljobilar berdr endast organisationsagda bilar. Nar en
tjanstebil anvands for privat bruk tillkommer en skatte- och avgiftspliktig bilforman. Miljobilar
framjas i detta system genom en nedsattning av formansvardet sa att det i vissa fall blir betydligt
billigare med en miljobil jamfort med narmast jamforbara bil (Skatteverket, u.a. b). Elbilar,
laddhybrider och gasbilar justeras till ndrmast jamfdorbara icke-miljobil och sedan med ytterligare
40 procent, som hogst 16 000 SEK?®. Dessutom justeras elhybrider, etanolbilar och bilar som kan
koras pa gasol eller andra typer av miljoanpassade drivmedel ner till jamforbar bil. Dessa regler
géller under perioden 2012—2020 (ibid.).

Elbilsupphandlingen &r ett annat styrmedel som varit aktivt under samma period som
supermiljobilspremien, men som inte tillatits kombineras med premien eftersom det ocksa var ett
statligt stod for inkop av miljébil. Upphandlingen gav foretag och offentliga organisationer
mojlighet till merkostnadsersattning vid inkop eller leasing av ett fatal modeller med el- eller
laddhybridteknik. Projektet initierades 2010 och under aren 2012-2014 delades en
merkostnadsersattning upp till 100 000 SEK ut till 249 personbilar (Elbilsupphandlingen, 2015).
For att fa merkostnadsersattning var organisationerna tvungna att forbinda sig att delta i enkéater
om anvandning och skicka in manatliga driftdata de forsta 18 manaderna (ibid.). I upphandlingens
slutrapport beskrivs supermiljobilspremien som ett konkurrerande styrmedel som flera deltagande
organisationer, trots hogre ersattning inom upphandlingen, foredrog att nyttja eftersom det inte

kravde nagon motprestation (ibid.).

Sammanfattningsvis finns flera styrmedel som varit i bruk under perioden 2012-2015 och kan
paverka efterfragan pa supermiljobilar, vilket kan vara problematiskt i var skattning av
supermiljobilspremiens effekt. Var metodologiska ansats l6ser delvis denna problematik eftersom
bade personbilar som far och inte far subventionen kan nyttja den femariga skattebefrielsen
och/eller nedsatt formansvarde for miljobilar. Det finns fortsatt en viss risk for dverskattning av
policyeffekten. Emellertid bedoms inverkan av den femariga skattebefrielsen vara liten eftersom
den endast motsvarar en skattelittnad om cirka 2000-3000 SEK over loppet av fem &r*.
Elbilsupphandlingen gallde for tva laddhybridmodeller som &ven kvalificerar for

3 Frén och med 2017 hégst 10 000 SEK (Transportstyrelsen, u.4.).
4 Beraknat for personbilar med utslapp under 111 g CO2/km (multiplicerat med fem) med hjalp av
Transportstyrelsens (u.&.) berakningsformler for fordonsskattens storlek.
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supermiljobilspremien. Detta kan ocksa leda till en Overskattning av effekten av
supermiljobilspremien eftersom vi inte kan identifiera vilka bilar som nyttjat respektive styrmedel.
Denna potentiella 6verskattning bedéms dock som marginell eftersom endast 172 bilar av dessa
modeller fatt ersattning via Elbilsupphandlingen mellan 2012-2014 (Elbilsupphandlingen, 2015).

2.3 Den svenska personbilsmarknaden

For att fa en uppfattning om hur den svenska personbilstrafiken utvecklats redovisar vi i Figur 2
antalet personbilar i trafik respektive antalet nyregistrerade och avregistrerade personbilar under
perioden 2008-2017. Vi ser att antalet personbilar i trafik vid arsslutet har varit svagt tilltagande
fran ar till ar, vilket dven galler antalet personbilar per tusen invanare som okat fran 463 till 480
under samma period (Trafikanalys, 2018). Nyregistreringen av personbilar har ocksa haft en svagt
positiv utveckling, bade i antal och som andel av personbilar i trafik, och legat Gver antalet
avregistreringar med undantag for & 2013°. Med andra ord bade fornyas och vaxer fordonsflottan
avseende personbilar. Ser vi till EU ligger nyregistreringar av personbilar i Sverige ocksa hogt; ar
2016 nyregistrerades 28,7 personbilar per tusen invanare aggregerat over alla lander i unionen,
medan motsvarande siffra i Sverige samma ar var 37,8 bilar. Gallande antal fordon i trafik per
tusen invanare ar Sverige daremot i den nedre halvan av landerna (ACEA, 2016).

5 Under 2013 gjorde Transportstyrelsen en genomgang av avstallda fordon vilket resulterat i fler avregistreringar dn
normalt (Trafikanalys, 2018).



Figur 2: Utvecklingen av personbilstrafiken dver tid
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Kélla: Trafikanalys (2018)

Figur 3 visar nyregistrerade personbilar utifran drivmedelstyp som andel av totala nyregistreringar
aren 2008-2017 for de bilar som drivs med alternativt bransle. Nybilsmarknaden domineras starkt
av bensin- och dieseldrivna personbilar, som tillsammans svarat for mellan cirka 75 till 95 procent
av totala arliga nyregistreringar under perioden (SCB, 2018; Trafikanalys, 2018). Dessa har
uteslutits ur figuren for en tydligare visuell jamforelse av nyregistrerade personbilar med
alternativa drivmedel. Figuren visar att andelen etanolbilar gatt fran att kraftigt dominera
nyregistreringarna av de alternativa drivmedlen till mindre an en procent ar 2017. Saledes har ett
skifte i efterfragan skett under perioden, déar de mest populéra alternativa drivmedlen gatt fran att
vara etanol- och gasbilar till hybrid- och elbilar. Denna utveckling &r positiv ur klimathansyn
eftersom de sistnamnda har lagre genomsnittliga koldioxidutslapp &n de fdérstnamnda
(Transportstyrelsen, u.8.). Daremot svarade elhybriderna och laddhybriderna® endast for 3,5
respektive 2,65 procent av nyregistreringarna i Sverige ar 2016, och genomsnittligt
koldioxidutslapp av nya personbilar var 123,1 g/km, hogre &n genomsnittet i EU-landerna pa 118,1

g/km (ACEA, 2016). EU har som malsattning att genomsnittliga utslapp for europeiska bilar ska

® Bade elhybrider och laddhybrider har tvad motorer, en vanlig forbranningsmotor och en elmotor. Till skillnad fran
elhybriden har laddhybriden ett batteri som kan laddas fran elnétet, vilket gor att den generellt har en hogre
energieffektivitet och lagre klimatpaverkan an elhybrider (Miljcfordon.se, 2017).
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vara 95 g CO2/km ar 2021 (ACEA, u.d.), vilket belyser behovet av atgarder for att 6ka andelen

energieffektiva bilar i fordonsflottan for att na uppsatta klimatmal.

Figur 3: Nyregistreringar av personbilar med alternativa drivmedel dver tid
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Kalla: SCB (2018) & Trafikanalys (2018)

Ett steg i ratt riktning ar att den arliga tillvaxten av andelen nyregistrerade laddhybrider och elbilar
tilltagit sedan cirka 2013, som illustreras i Figur 3. Eftersom elbilar och majoriteten av
laddhybriderna &r supermiljobilar kan detta indikera att det finns en positiv korrelation mellan
supermiljobilspremien och andelen supermiljobilar. En liknande trend kan ses for antalet utbjudna
supermiljobilsmodeller pd den svenska bilmarknaden, vilka redovisas i Tabell 1. Samtliga
modeller &r elbilar eller laddhybrider, bortsett fran enstaka véatgasmodeller. De forsta elbilarna
introducerades ar 2010 och de forsta laddhybriderna ar 2011, vilket innebar att
supermiljobilspremien riktades till en néstintill obefintlig del av bilmarknaden nér den
introducerades 2012. Daremot syns narmare en fordubbling av antalet utbjudna modeller fran 2012
till 2013, vilket kan indikera att biltillverkare och generalagenter reagerade pa inforandet av
supermiljobilspremien. Sedan dess har utbjudna modeller fortsatt tka fran ar till &r. Aven antalet
marken som erbjuder supermiljobilar har okat till att idag omfatta alla de storre tillverkarna pa den

svenska marknaden, dar flest modeller erbjuds av VVolvo och BMW.



Tabell 1: Utbjudna supermiljébilsmodeller pa den svenska marknaden Gver tid

Ar Marken Antal modeller*
2010 Citroén, Mitsubishi 2
2011 Citroén, Chevrolet, Mitsubishi, Opel, Peugeot 5
2012 Chevrolet, Citroén, Mitsubishi, Nissan, Opel, Peugeot, Toyota, Volvo 8
2013 BMW, Chevrolet, Citroén, Ford, Mitsubishi, Nissan, Opel, Peugeot, Renault, Tesla, 14

Toyota, Volkswagen, Volvo

2014  Audi, BMW, Citroén, Ford, Kia, Mercedes-Benz, Mitsubishi, Nissan, Opel, Peugeot, 19
Renault, Tesla, Toyota, Volkswagen, Volvo

2015 Audi, BMW, Citroén, Ford, Hyundai, Kia, Mercedes-Benz, Mitsubishi, Nissan, Opel, 25
Peugeot, Renault, Tesla, Toyota, Volkswagen, VVolvo

2016 Audi, BMW, Ford, Hyundai, Kia, Mercedes-Benz, Mitsubishi, Nissan, Peugeot, 30
Renault, Tesla, Toyota, Volkswagen, Volvo

2017 Audi, BMW, Ford, Hyundai, Kia, Mercedes-Benz, Mini, Mitsubishi, Nissan, Opel, 37
Peugeot, Renault, Smart, Tesla, Toyota, Volkswagen, Volvo

*Avser en viss “modellserie” inom vilken det i sin tur finns en rad olika varianter. Séledes betraktar vi en
modell som en supermiljobil antingen om hela modellserien ar en supermiljobil eller om en variant inom
modellserien &r en supermiljobil.

Kalla: Bilsvar.se (u.d.) & Bilsweden.se (u.d.).

3 Litteraturoversikt

Bilmarknaden éar ett val utstuderat omrade inom forskningen och pa senare ar har ocksa allt fler
empiriska studier tillkommit som specifikt undersoker vilka faktorer som styr efterfragan pa
miljobilar. Exempelvis undersoker Granstrom et al. (2017)7 hur dgare av laddbara fordon ser pa
sitt fordon baserat pa en enkat riktad till anvandare av laddbara bilar i Sverige. Bland
respondenterna  ar medelalders man, hoguthildade, hdginkomsttagare och villadgare
Overrepresenterade, men urvalet &r likt konsumentgruppen nybilskdpare. Nar anvandarna

tillfragades vilka faktorer som ansags viktiga i val av biltyp angavs bilens miljoegenskaper,

7 Studien ar publicerad i form av en rapport och ar saledes inte vetenskapligt referentgranskad.
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intresset for teknik, driftsakerhet, laga drivmedelskostnader och att ha laddningsmojligheter
hemma eller pa arbetet. Aven Sprei och Wickelgren (2011) har kvalitativt undersokt preferenser
vid bilkop generellt, baserat pa intervjuer med aktorer fran bade utbuds- och efterfragesidan. De
finner att efterfrdgan av nya bilar i Sverige i hog grad bestams av funktionalitet, ekonomi och
kansla. Bilen forvantas uppfylla alla hushallets transportbehov och karaktirsdrag som storlek,
komfort, sikerhet, design och bransleforbrukning anses vara viktiga. Aven mindre incitament som
gratis parkering for miljobilar uppges vara positivt. Forfattarna finner vidare att ett kraftigt skifte
i efterfragan pa bilar med miljovanlig teknik gt rum sedan 2006 och att miljoaspekten sedan dess

fortsatt dka i betydelse vid val av bil.

Aven ekonometriska studier som undersokt effekten av ekonomiska styrmedel och andra
socioekonomiska aspekter har funnit en positiv korrelation mellan miljomedvetenhet och inkomst
pa efterfragan av elhybrider (jmf. Gallagher & Muehlegger, 2011; Diamond, 2009). Diamond
(2009) anvander paneldata éver fordonsregistreringar aren 2000-2006 for att jamfora andelen
elhybrider éver tid och tvars éver amerikanska stater. Han finner att stigande bensinpriser ar den
huvudsakliga forklaringen till efterfragan pa elhybrider, medan ingen signifikant effekt pavisas for
ekonomiska styrmedel. Beresteanu och Li (2011) har gjort en liknande studie dar de anvénder data
over fordonsregistreringar och forséljningsdata for att uppskatta en modell for saval efterfrage-
som utbudssidan av den amerikanska bilmarknaden. Genom simuleringar finner de att ekonomiska
styrmedel svarar for 20 procent av totala forsaljningen av elhybrider &r 2006 i de 22 undersokta
stadsomradena. | enighet med Diamond (2009) finner de daremot att bensinpriser har en an storre
effekt. Chandra et al. (2010) ser istéllet till den kanadensiska bilmarknaden for aren 1989-2006
och finner en nagot storre policyeffekt an Beresteanu och Li (2011), dar subventioner for
elhybrider uppskattas svara for 26 procent av totala elhybridsforséljningar. Ett annat exempel pa
en studie som ocksa tillampar en liknande metodologisk ansats som vi ar Hoekstra et al. (2017).
De genomfor en regression discontinuity dar de jamfor nybilskop hos hushall som precis
kvalificerade och inte kvalificerade till det amerikanska stimuleringsprogrammet “Cash for
Clunkers”, som under sommarménaderna 2005 subventionerade kop av bréinsleeffektiva bilar till
hushall som &gde en gammal bil med en bréansleforbrukning om minst 18 miles per gallon. Deras
resultat visar bland annat att programmet var ett dyrt sétt att na miljovinster och att merparten av
subventionen gick till hushall som skulle haft ett liknande kopbeteende dven franvarande av

subventionen, vilket stimmer 6éverens med vad andra studier som undersdker liknande ekonomiska
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styrmedel funnit (jmf. Beresteanu & Li, 2011; Gallagher & Muehlegger, 2011; Diamond, 2009;
Huse & Lucinda, 2014; Chandra et al., 2010).

Sett till Sverige har miljobilspremien som var i bruk 2007—-2009 utvarderats av Huse och Lucinda
(2014). De tillampar en liknande metodologisk ansats som Beresteanu och Li (2011) och finner att
programmet ledde till en cirka 500 000 ton stor reducering av koldioxidutslappen, till en kostnad
fem ganger sa stor per ton som en europeisk utslappsratt. Vidare finner de att miljobilspremien
skiftade efterfragan fran hogutslappande bensin- och dieseldrivna bilar till lagutslappande bensin-
och dieseldrivna bilar samt hogutslappande flexifuel-bilar, som alla tre kvalificerade fér premien.
Dessa fordonstyper dkade tillsammans 5,5 procentenheter till 6,68, 3,61 respektive 14,1 procent i
marknadsandelar. Daremot pavisades ingen effekt for hybrider (bensin/el, bensin/etanol, eller

bensin/gas) som vid tiden utgjorde mindre &n en procent av marknaden.

Merparten av dessa studier anvander data fran tidiga 2000-talet, dar Huse och Lucindas (2014)
data fran perioden 2004-2009 &r den senaste. En uppdaterad analys baserat pd nyare data kan
darmed vara relevant. Vidare skiljer sig supermiljobilspremien fran de ekonomiska styrmedel som
dessa studier utvarderat genom att endast rikta sig till de fordon med allra lagst klimatpaverkan,
elbilar och laddhybrider. Fa tidigare studier har anvéant kvantitativ empiriska data for att undersoka
effekten av ekonomiska styrmedel riktade till dessa fordonstyper eftersom elbilar introducerades
till marknaden forst 2010 (Sierzchula et al., 2014), och laddhybriderna ytterligare nagot ar senare.
Ett undantag ar Sierzchula et al. (2014) som anvander tvarsnittsdata fran 30 lander, daribland
Sverige, for ar 2012 for att undersoka spridningen av elbilar. De finner att tillgang till
laddinfrastruktur och ekonomiska styrmedel &r starkt korrelerade med andelen elbilar i de
undersokta landerna. Var studie kan bidra med ett forsta steg i att undersoka effekten av ett
liknande ekonomiskt styrmedel pa nationell niva i Sverige.
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4 Teoretiskt ramverk

For att undersoka effekten av supermiljobilspremien pa efterfragan av supermiljobilar anvander vi
en nyttofunktion for efterfragan pa bilar utvecklad av Berry et al. (1995) och sedan vidareutvecklad
av Diamond (2009). Nyttonivan som konsument i uppnar genom att kopa vara s, i vart fall en
supermiljobil, beror pa en vektor av individuella preferenser och sociodemografiska faktorer, som
vi kan kalla I, och en vektor av produktegenskaper, som vi kan kalla z, ¢ och P. x och ¢ ar
observerade respektive ej observerade produktegenskaper och P representerar varans pris. 8 ar en
vektor av parametrar som ska uppskattas, i vart fall representerar den saledes
supermiljobilspremien. Detta kan uttryckas som en nyttofunktion enligt:

U (IiH 251 83; PS1 65) (1)

Individuella preferenser och sociodemografiska faktorer paverkar vad konsumenten efterfragar
och konsument i kommer endast vélja att konsumera vara s, med andra ord kdpa en supermiljobil,

om
U (Ii, Zs, &s, Ps, es)ZU (Ii, Zr, &r Pr,) fdrrZO,l, ,R (2)

darr=1, ..., R representerar alla andra bilar och r = 0 representerar alternativet att inte kopa ndgon
ny bil. Funktionen ovan forklarar att en konsument endast véljer att képa en supermiljébil om
nyttan av denna &r storre an nyttan av att kdpa en annan bil, eller inte kdpa nagon bil alls och
istallet lagga pengarna pa nagot annat som genererar mer nytta. Den aggregerade efterfragan pa

supermiljobilar for en given population ges av:
As:{i:U(Ii, Zs, &s, Ps, es)ZU(h, Zr,SrPr,)} f(.)rrzo,l,...,R;I'?éS (3)
dar Asrepresenterar antalet individer vars nyttofunktioner leder till kdp av en supermiljobil.

Vi forvantar oss att supermiljobilar ar dyrare an jamforbara bilar utan sadan miljoteknik. Detta
eftersom de har nyare teknik och ar dyrare att tillverka (Seirzchula et al., 2014). Denna prisskillnad
har saledes en negativ inverkan pa nyttan av att kopa en supermiljobil. Supermiljobilspremien kan
darfor ses som en kompensation for det hogre nybilspriset. Vidare menar Seirzchula et al. (2014)
att miljoinnovationer skiljer sig fran vanliga innovationer da den utslappsminskning som

exempelvis supermiljébilar bidrar med &r en positiv externalitet, som inte reflekteras av priset
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konsumenten betalar, vilket h&mmar investering i forskning och utveckling av denna typ av
produkter. For att fa foretag att investera i forskning och utveckling av denna typ av produkter &r
det nodvandigt att skapa en fungerande niche-marknad genom att attrahera tillrackligt manga
tidiga brukare, ocksé kallade “early adopters”. Statliga subventioner sdsom supermiljobilspremien

anvands for att locka dessa kopare (ibid.).

5 Data

| var studie kombinerar vi olika typer av data inhamtade fran olika kallor, liksom presenteras

nedan.

Registerdata: Vart primara dataset bestar av poolad tvérsnittsdata (repeated cross section) Gver
ett urval av 92 217 personbilar® som nyregistrerats ndgon gang under perioden 2012—2015. Datat
inhamtas fran Transportstyrelsens vagtrafikregister som vi tacksamt fatt tillgang till via Svenska
Miljoinstitutet, IVL. Registret innehaller alla fordon registrerade i Sverige, dryga 10 miljoner
observationer, med detaljerad information om fordonets karaktar sasom méarke, modell, arsmodell,
bransleférbrukning, motoreffekt och tjanstevikt. Det innehaller ocksa information om vilken
kommun fordonet &r registrerat i, samt om nuvarande dgare ar en fysisk eller juridisk person.
Vidare innehaller registret nodvandig information for att identifiera de personbilar som
kvalificerar for premien, det vill sdga bilens CO2-utsl&pp/km, drivmedelstyp, utslappsklass och om
bilen ar typgodkant. Vi rensar datat pa provbilar som kan kopplas till Volvos och Saabs produktion
eftersom dessa inte &r typgodkanda och foljaktligen inte kvalificerade for premien
(Transportsstyrelsen, personlig kommunikation 2 maj 2018). Vi utesluter &ven privat- och
direktimporterade bilar eftersom vi inte har kinnedom om dessa bilar tidigare varit registrerade i

utlandet.

Prisdata: Data over listpriser for bilar inhamtas fran Skatteverkets arliga nybilsprislista, som
baseras pa prisuppgifter fran biltillverkare och generalagenter (Skatteverket, u.a. a). Enligt Huse
och Lucinda (2014) ar rabatterade bilpriser fran aterforsaljarnas sida ovanligt i Sverige eftersom

den svenska bilmarknaden ar liten och aterforsaljare darmed har ett litet lagerstatus, vilket

8 av Klass 1, det vill saga bilar som &r byggda huvudsakligen for persontransport (Transportstyrelsen, u.a.).
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motiverar anvandandet av listpriser vid uppskattningar av efterfragan. Arliga genomsnittspriser
for bensin, diesel och etanol (E85) inhamtas fran Svenska Petroleum & Drivmedel Institutet
(SPBI) och for fordonsgas fran FordonsGas. Arliga genomsnittliga elpriser inhamtas fran
Statistiska Centralbyran (SCB) och arliga uppgifter om energiskatten inhdamtas fran Skatteverket.
FOr att gora bilpriser och drivmedelspriser jamforbara éver tid rdknas de om till fasta priser med
hjalp av konsumentprisindex inhamtade fran SCBs statistikdatabas. For samtliga priser anvands
basar 2012.

Laddinfrastruktur: Data 6ver antal publika laddstationer per tusen invanare, kommun och ar,
kommer fran Power Circle, bearbetad av Trosvik och Egnér (2017).

Bakgrundsdata: Deskriptiva bakgrundsdata for utvecklingen av personbilstrafiken inhdmtas fran
Trafikanalys och SCBs statistikdatabas snarare an fran vagtrafikregistret. Detta med anledning av
att vagtrafikregistret endast innehaller registrerade personbilar och inte bilar som avregistrerats pa

grund av exempelvis export eller skrotning.

Statistik over tillgangliga marken och (supermiljobils)modeller pa den svenska bilmarknaden
inhamtas fran Bil Swedens hemsida samt Bilsvar. Bil Sweden &r den svenska
branschorganisationen for tillverkare och importérer av personbilar, lastbilar och bussar. De
redovisar bland annat statistik 6ver fordonsregistreringar utifran modell och miljoklass. Bilsvar &r
en del av Konsumentverkets upplysningstjanst Halla konsument och innehaller information om
egenskaper hos alla modeller tillgangliga pa den svenska bilmarknaden (Konsumentverket,
personlig kommunikation 17 april 2018).

5.1 Kombination av dataset

Vi matchar data Over antal publika laddstationer per tusen invanare till registerdatat via
registreringsar och kommuntillhtrighet hos nuvarande &gare, med antagandet att nuvarande
kommun dven kan svara som en proxy for kommuntillhérighet hos tidigare agare i de fall en
personbil bytt dgare sedan forsta ibruktagande. Branslepriser matchas pa registreringsar och
drivmedelstyp. Sett till matchandet av nybilspriser finns delvis ett problem i att modell- och
variantspecifikationerna i vagtrafikregistret generellt & mer aggregerade &an i prislistorna.

Dessutom skiljer sig specificeringen i registret gallande vilken variant en bil &r fér olika mérken
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och modeller. Detta innebar att vi for vissa marken och modeller lyckas matcha prisdata mer
disaggregerat med hansyn till arsmodell, variant och motoreffekt, medan vi for andra marken och
modeller maste aggregera prisdata till modell- och arsmodellniva. Saledes har prisvariabeln olika
stor variation vilket kan paverka skattningarna. Daremot lyckas vi matcha prisdata forhallandevis
specifikt for supermiljobilarna eftersom dessa ror sig om ett fatal modeller. Variabeln bor saledes
anda fanga en eventuell prisskillnad mellan dessa och évriga bilar forhallandevis val. Mer om hur

prismatchningen genomforts redogors for i Appendix 1.

6 Metod

Liksom for de flesta policyutvarderingar ligger svarigheten i att isolera den kausala effekten av
supermiljobilspremien fran de andra faktorer som paverkar valet av bil. Om vi endast studerar de
individer som kdpt en ny supermiljobil (As) efter 1 januari 2012 &r det svart att avgora huruvida
detta dr en konsekvens av subventionen eller om dessa individer haft samma kdpbeteende dven
franvarande av den. Samtidigt ar det svart att finna en adekvat jamforelsegrupp nar en subvention
erbjuds till sjalvselekterande individer. Det finns da en sannolikhet for att de individer som valjer
att nyttja den skiljer sig fran dem som valjer att inte géra det med avseende pa de preferenser och
sociodemografiska faktorer som paverkar bilkop (Ito, 2015). Liksom redogjorts for i uppsatsens
litteraturoversikt har flertalet empiriska studier funnit att efterfragan pa bilar med miljovanlig
teknik tenderar att korrelera med hég grad av miljdmedvetenhet, hog inkomst och véljas av
individer som efterfragar en bil med lag drivmedelskostnad. Det finns darmed skal att tro att den
grupp av individer som valjer att nyttja supermiljobilspremien &r mer lika varandra &n resten av

populationen nybilskopare.

| var studie adresserar vi dessa problem genom att nyttja det faktum att supermiljobilspremien
introducerar en skarp grans mellan vilka bilar som uppfyller kraven for premien, vid 50 g CO2/km.
Vi tillampar en regression discontinuity (RD) design dar vi antar att de individer som efterfragar
bilar med utslappsnivaer precis under 50 g CO2/km (och kvalificerar for premien) liknar de
individer som efterfragar bilar med utslappsnivaer precis 6ver 50 g CO2/km (och inte kvalificerar
for premien) med avseende pa preferenser och sociodemografiska aspekter och foljaktligen utgor

adekvata jamforelsegrupper.
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6.1 Regression discontinuity design

RD kan beskrivas som en metod for att uppskatta behandlingseffekter i en icke experimentell
tillvaro dér tilldelning till behandlingen avgors av huruvida en observerad tilldelningsvariabel”,
som vi kan kalla x, passerar ett visst gransvarde. Intuitionen ar att en viss grupp av individer, som
vi kan kalla A, kan ha vissa karaktdarsdrag som gor dem mer sannolika att ha ett x narmre
gransvardet jamfort med en annan grupp individer, som vi kan kalla B. Daremot har alla individer
i grupp A ungefér lika stor sannolikhet att ha ett x precis over (tilldelas behandling) eller precis
under (nekas behandling) gransvardet, forutsatt att individerna inte helt kan kontrollera vardet pa
X (Lee & Lemieux, 2010). Foljaktligen far vi en situation dar det ar sa gott som slumpmassigt vilka
i grupp A som far behandlingen och vilka som inte far det, vilket ger oss tva jamforbara grupper
eftersom den enda aspekt som forvantas skilja sig mellan de bada grupperna ar huruvida de far
behandlingen eller inte (ibid.). Darmed kan alla tecken pa en diskontinuitet i fordelningen av
beroendevariabeln (YY) som en funktion av x vid gransvardet tolkas som bevis pa en kausal (lokal)
genomsnittlig effekt av behandlingen (Imbens & Lemieux, 2008). Ett exempel pa ett sadant

“hopp” 1 fordelningen kan illustreras grafiskt:

Figur 4: Illustration 6ver en linjar regression discontinuity

Beroendevariabel (Y)

Tilldelningsvariabel (x)

Kélla: Lee & Lemieux (2010)

Fordelen med RD design ar att antagandena for att metoden ska vara valid ar forhallandevis svaga
i jamforelse med andra icke-experimentella metoder for att uppskatta kausala effekter. Exempelvis
behéver man inte anta att RD isolerar en kausal effekt genom en s gott som slumpmassig

tilldelning av behandlingen. Denna lokala slumpmassighet &r snarare en konsekvens av individers
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oférmaga att precis kontrollera vardet pa tilldelningsvariabeln nara gransvardet - saledes ar den
enda paverkan pa Y av att x passerar gransvardet via behandlingen (Lee & Lemieux, 2010). Detta
till skillnad fran instrumentvariabel-analysen (IV) déar instrumentet maste antas vara exogent

bestamt vilket ofta ar svart att bevisa empiriskt (ibid.)

6.2 Tillampande av regression discontinuity pa supermiljobilspremien

| var studie undersoker vi effekten av supermiljobilspremien genom att se till huruvida det fran
och med ar 2012 introduceras en diskontinuitet i sambandet mellan nyregistreringar av bilar med
koldioxidutslapp precis under 50 g CO2/km jamfort precis 6ver 50 g CO2/km. Saledes ar var
tilldelningsvariabel utslappsnivaer av g CO2/km och gransvérdet som avgor om en bil tilldelas
behandlingen, i form av premien om 40 000 SEK, motsvarar 50 g CO2/km. Kontrollgruppen utgors

av bilar med utslappsnivaer strax over 50 g CO2/km. Vi kan uttrycka detta algebraiskt enligt:

lomg CO,/km; <50 g CO,/km

Supermiljobil; = {0 om g CO,/km; > 50 g CO,/km’

dar Supermiljobil; saledes ar en kategorisk variabel som anger om bilen kvalificerar for premien.
Figur 5 illustrerar fordelningen av antalet nyregistrerade personbilar med utsléapp upp till 100 g
CO/km under 2010 och 2011, det vill séga de tva aren innan inférandet av supermiljobilspremien.
Som illustreras av den vertikala linjen syns ingen diskontinuitet i antalet nyregistreringar vid 50 g
CO2/km. Endast tre laddhybrider med utslapp under 50 g CO2/km registrerades under perioden
och 179 elbilar, medan antalet registreringar tilltar fran och med 89 g CO2/km.

17



Figur 5: Fordelning av nyregistrerade personbilar 0-100 g CO2/km
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Mot bakgrund av detta och vart teoretiska resonemang presenterat i kapitel 5 kan vi formulera en
hypotes som motiverar var studie enligt foljande: Om supermiljobilspremien inte haft den avsedda
effekten pa utbud och efterfragan av bilar med lag klimatpaverkan forvéntas rimligen en liknande
trend i sambandet mellan nyregistrerande personbilar och g CO./km ses daven efter det att
styrmedlet implementerats. Om premien haft den avsedda stimuleringseffekten pa bilmarknaden
forvantas istéllet en avvikelse i denna trend synliggoras, i form av ett positivt hopp i antalet
nyregistrerade personbilar vid brytpunkten fran och med ar 2012. Om detta visar sig vara utfallet
och en sadan diskontinuitet dven visar sig vara statistiskt signifikant kan vi tolka detta som en
kausal (lokal) effekt av supermiljobilspremien. Policyeffekten kan da tolkas som en
substitutionseffekt i termer av att konsumenter som franvarande av premien hade kopt en bil med
liknande produktegenskaper, men med hogre utslapp, valt att kopa en supermiljobil nér

relativpriset mellan denna och den snarlika bilen minskat till foljd av subventionen.

6.2.1 Empirisk modell

Det finns tva olika typer av RD design, ’skarp” (sharp) och “brusig” (fuzzy). I en skarp RD gér
sannolikheten for behandling fran 0 till 1 vid gransvardet och den kausala effekten av behandlingen
kan uppskattas genom att jamfora det genomsnittliga utfallet pd respektive sida om detta
gransvarde. | en brusig RD okar sannolikheten for behandling fran O till mindre &n 1 vid
gransvardet vilket innebdr att vissa passerar gransvardet utan att fa behandlingen, varpa den

kausala effekten kan uppskattas genom en tvastegsregression i likhet med en instrumentvariabel-
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analys (1V) (Lee & Lemieux, 2010). Eftersom det ar frivilligt att vélja att nyttja premien vid kép
av en supermiljobil kan det anses mest lampligt att tillampa en brusig RD i var studie. Vart data
innehaller daremot inte information om huruvida premien har nyttjats eller inte for en nyregistrerad
supermiljobil, varfor vi antar att alla som kdper en supermiljobil valjer att nyttja premien och
tillampar en skarp RD design. Som ekonomer ser vi detta som ett rimligt antagande med anledning
av den monetdra nytta premien innebér, samt det faktum att ingen formell ansékan behdver
genomforas utan istéllet skickar Transportstyrelsen ut en blankett till &garen med information om
mojligheten att fa premien nar en ny supermiljobil registrerats i vagtrafikregistret

(Transportstyrelsen, personlig kommunikation 2 maj 2018).

Baserat pa ovanstaende metodologiska resonemang kan vi utforma foljande ekonometriska modell

for var RD som skattas med hjalp av minsta kvadratrotsmetoden:
Y; = Bo + Bif (g CO,/kmy) + Bopremie; + BsAr, + ¢ 4),

dar Y; ar en beroendevariabel som forvéantas uppskatta efterfragan pa en viss supermiljébil och en
snarlik, mindre klimatvanlig bil. | var analys utgors denna variabel av antalet personbilar vid en
viss niva av g CO2/km som nyregistrerats under perioden 2012-2015. (For att ge ett exempel sa
finns 2666 bilar med utslapp 87 g CO2/km i vagtrafikregistret som nyregistrerats nagon gang under
perioden 2012-2015). premie; ar en kategorisk variabel som antar vérdet 1 for alla supermiljobilar
och 0 for Gvriga bilar. & ar en felterm som fangar upp ej observerade faktorer som bestammer
efterfragan pa en viss bil. Vi formodar att feltermerna for bilar av samma modell &r korrelerade
(Huse, 2014). Néarvaron av sadan autokorrelation mellan feltermerna kan generera underdrivna
standardfel, varfor vi klustrar standardfelen pd modellniva (t.ex. Prius, V40, etc.) (Gujarati &
Porter, 2009; Huse, 2014). Vidare rekommenderar Lee och Lemieux (2010) att anvanda robusta
standardfel vid parametrisk RD-analys for att ta hansyn till eventuell heteroskedasticitet. Med
andra ord anvander vi robusta standardfel klustrade pa modellniva. 3. ar koefficienten av intresse,
den fangar upp huruvida det finns en diskontinuitet i fordelningen av Yi precis vid brytpunkten.
Forutsatt att antagandet om den lokala slumpmassigheten &r uppfyllt och premie; foljaktligen ar
okorrelerad med & kan p> tolkas som en véntesvardesriktig skattning av den kausala (lokala)
effekten av supermiljobilspremien. f(g CO,/km;) &r en funktion av tilldelningsvariabeln. RD &r
mycket kanslig for att felaktigt specificera funktionsformeln av sambandet mellan

tilldelningsvariabeln och beroendevariabeln; det som ser ut att vara en diskontinuitet i fordelningen
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av Yi som en linjar funktion av tilldelningsvariabeln kan visa sig endast vara en konsekvens av en
felaktigt specificerad funktionsform (Lee och Lemieux, 2010). Problemet kan avhjalpas genom att
endast inkludera observationer i ett mycket narliggande intervall vid respektive sida av
brytpunkten i analysen, eftersom en funktion blir mer linjar i takt med att intervallet smalnar. Valet
av intervallbredd ar dock en avvagning mellan precision och risk for snedvridna skattningar; ett
snavt intervall kan ge imprecisa skattningar pa grund av fa observationer, medan ett bredare
intervall &r kansligt i termer av funktionsform och risk for snedvridna skattningar da den lokala
slumpmassigheten inte langre kan forvantas vara uppfylld (ibid.). I vart fall har vi forhallandevis
fa CO,-varden representerade i ett narliggande intervall vid gransvérdet om 50 g CO2/km. Detta
innebar att fokusera analysen pa ett snavt intervall dels gor det svart att identifiera sambandet
mellan Yi och g CO,/km,; och en potentiell diskontinuitet i detta samband vid brytpunkten, dels
att fa tillracklig variation for att kunna genomféra en parametrisk analys. Vi véljer darmed en
intervallbredd som inkluderar bilmodeller som erbjuds i en variant med utslappsnivaer éver 0 g
och maximalt 100 g CO./km i den parametriska analysen. Detta ger 35 unika vérden som variabeln
g CO,/km; antar i var analys, fran 13 till 100 gram CO2/km. Féljaktligen definieras Yi som antalet
registrerade personbilar vid respektive av dessa 35 olika vérden. For att identifiera den
funktionsform av f(g CO,/km;) som ger bast passning av vart data skattas ett antal olika

specifikationer av (4).

Som redogjorts for i uppsatsens bakgrundskapitel introducerades sa pass energieffektiva bilar som
kvalificerar for premien till marknaden i hogre utstrackning forst i samband med det att styrmedlet
togs i bruk. Vi forvéantar oss darmed att det kan finnas en viss fordrojning fran det att premien
introduceras tills en effekt i efterfrdgan av dessa bilar synliggors, vilket &r anledningen till att vi
fokuserar var analys till fyradrsperioden 2012—2015. Vidare forvantas det finnas en naturlig 6kning
av supermiljobilar under den studerade perioden. Detta eftersom el- och laddhybrider kan ses som
en teknisk innovation pa bilmarknaden vars andel 6kar dver tid till foljd av exempelvis forbattrade
produktionstekniker och darmed prissédnkningar, introducerandet av fler modeller och 6kad
synlighet av el- och hybridbilar av den bredare allméanheten (Diamond, 2009). Ett misslyckande i
att kontrollera for denna tidstrend skulle resultera i en 6verskattning av premiens effekt, varfor vi
inkluderar en variabel som fangar upp denna érliga tidstrend, Art, i var grundlaggande modell, (4).
Vidare aggregerar vi manatliga nyregistreringsdata till arsniva vilket forvantas jamna ut en

eventuell sasongstrend i antalet nyregistreringar till foljd av exempel vantelistor (Diamond, 2009;

20



Huse & Lucinda, 2014). Eftersom vi endast ser till efterfragesidan av bilmarknaden i var studie,
vore det dven lampligt att inkludera en variabel som fangar upp utbudets, i termer av antalet
utbjudna modeller, effekt pa efterfragan. Vi har daremot inte tillgang till data ver antalet utbjudna
modeller avseende alla de typer av bilar som inkluderas i var analys. Sannolikt ¢kar daremot
antalet utbjudna modeller under den studerade tidsperioden for alla biltyper inkluderade i analysen
eftersom fordon blir mer energieffektiva 6ver tiden (Transportstyrelsen, u.d.). Aven denna effekt

kan da delvis fangas upp av den arliga tidstrenden.

Slutligen kan det finnas skal att kommentera uttrycket av var beroendevariabel. Merparten av de
tidigare ekonometriska studier som redogjorts for i uppsatsens litteraturoversikt har uppskattat
efterfragan pa fordon med miljévanlig teknik utifran modell. Med andra ord har beroendevariabeln
i de ekonometriska modellerna uttryckts som en viss bilmodell, snarare &n bilar av en viss niva av
COg-utslapp liksom i var modell. Féljaktligen motiverar vi uttrycket av var beroendevariabel
huvudsakligen pa grund av hur vart data ar férdelat och for att passa den metod vi valt att tillampa.
| vart data finns en stor spridning av koldioxidnivaerna for samma bilmodell beroende pa vilken
variant det ror sig och vilken teknik bilen &r utrustad med. Exempelvis kan en variant av en modell
ha CO2-utslapp precis under 50 g CO2/km och déarmed kvalificera for premien, medan en annan
variant av samma modell kan ha ett CO2-utsl&pp precis dver gransen och dérmed inte kvalificera
for premien (Transportstyrelsen, personlig kommunikation 2 maj 2018). Foljaktligen kan
beroendevariabeln inte uttryckas som andelen av en viss modell vid applicerandet av RD designen,
da detta skulle innebéra att samma observationer anvands pa respektive sida om brytpunkten.
Eftersom vi ar intresserade av att studera hur efterfragan ser ut pa specifikt personbilar med lag
klimatpaverkan ser vi anda att variabeln ger ett bra matt. Detta med anledningen av att en miljobil
vanligen definieras som en bil med laga CO.-utslapp saval i Sverige som internationellt, vilket i
sin tur ligger till grund for styrmedel som skatter eller subventioner (Naturvardsverket, 2017).
Enligt Sprei och Wickelgren (2011) har pa senare ar miljéaspekten generellt blivit en viktig faktor
i valet vid nybilskop i Sverige. Saledes forvantas CO,-utslapp vara en avgorande faktor fran saval
efterfragesidan som utbudssidan av nybilsmarknaden. Vidare ar merparten av bilarna i vart urval
lagutslappande dieselbilar eller elhybrider och alla har nagon form av miljobilsdefinition,
exempelvis enligt maxgransen om 120 g CO2/km som har anvénts bade for miljobilspremien och

den femariga skattebefrielsen.
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6.2.2 Motivering av den metodologiska validiteten

Tva grundlaggande villkor for att RD designen ska vara valid ar att individerna inte kan kontrollera
vardet pa tilldelningsvariabeln samt att alla andra variabler som korrelerar med beroendevariabeln
varierar kontinuerligt tvars 6ver brytpunkten (Lee & Lemieux, 2010). Om utslappsnivan for en
nyinkopt bil &r en variabel som sjalvrapporteras av konsumenten finns det skal att tro att detta
skapar incitament hos vissa att rapportera en lagre utslappsniva an den faktiska for att erhalla den
monetara nytta som subventionen innebér. Ett liknande scenario ar om inférandet av en subvention
ar kand for allménheten i god tid i forvag, vilket kan skapa incitament att strategiskt forskjuta kop
in i framtiden da subventionen &r i bruk. Om de som véljer att lamna in felaktiga uppgifter eller
forskjuta kop in i framtiden skiljer sig systematiskt fran dem som valjer att inte gora det ar
antagandet om den lokala slumpmaéssigheten inte langre uppfyllt (Lee & Lemieux, 2010; Sallee,
2011). Det forstnamnda scenariot ar hogst osannolikt eftersom bilarnas utslappsniva kontrolleras
utifrdn EU:s bestammelser och Transportsstyrelsen inhdmtar uppgiften fran vagtrafikregistret i
samband med utdelning av premien (Transportsstyrelsen, u.d.). Det andra scenariot verkar inte
heller sérskilt sannolikt da beslutet om inforandet av supermiljobilspremien kom forst den 22
december 2011 (SFS 2011:1590), alltsd endast tio dagar innan styrmedlet tradde i kraft.
Dessforinnan har det, enligt var vetskap, endast vagt omnamnts i media 2010 av davarande
miljominister (Holmgren, 2010), samt i en rapport med forslag pa utformning publicerad av
Transportsstyrelsen (2011). Emellertid formodar vi att den bredare allménheten fick kannedom

om premien forst i samband med implementeringen.

Avseende det andra antagandet har, liksom redogjorts for i foregaende avsnitt, alla bilar i vart urval
nagon form av miljédefinition och vi ser darmed inga skal att formoda att det finns en systematisk
skillnad géllande exempelvis miljomedvetenhet mellan dgarna i vart urval. Effekten av en generell
forandring av miljomedvetenhet for hela populationen nybilsédgare under den studerade perioden
kan i sin tur fangas upp av den arliga tidstrenden. Sett till specifika produktegenskaper ser vi en
potentiell kalla till icke-kontinuitet i det faktum att elbilar tydligt sarskiljer sig i vart urval da de
drivs av en annan teknik an exempelvis ladd- och elhybrider som har savél en el- som en
forbranningsmotor. Forslagsvis kan formodas att elbilar i synnerhet efterfragas av individer som
normalt anvander sitt fordon for kortare korstrackor eftersom de &r beroende av tillgang till

laddinfrastruktur. Den grupp av individer som efterfragar elbilar kan da potentiellt skilja sig fran
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ovriga i vart urval, vilket kan resultera i en icke vantesvardesriktig skattning av policyeffekten vid
den kritiska brytpunkten. Detta motiverar att exkludera elbilar ur den parametriska analysen® och
fokusera pa supermiljébilar med utslapp 6ver 0 g CO2/km, alltsa laddhybrider. For att anda fa en
uppfattning om hur utvecklingen av elbilar sett ut under den studerade perioden inkluderas dessa

i den deskriptiva analysen (som inte &mnar att uppskatta policyeffekten).

Vi kan formellt undersdka huruvida 6évriga kovariater som bestdmmer kOpbeteende varierar
kontinuerligt tvérs dver brytpunkten med hjélp av en icke-parametrisk grafisk analys Over
sambandet mellan respektive kontrollvariabel och tilldelningsvariabeln. Om denna analys inte
pavisar nagon tydlig diskontinuitet vid brytpunkten kan antagandet om den lokala
slumpmassigheten anses vara uppfyllt och inkluderandet av kontrollvariabler i den parametriska
analysen &r inte nodvandig (Lee & Lemieux, 2010). Ofta inkluderas anda kontroller i den
parametriska analysen for att pavisa resultatens robusthet, varfor vi genomfor bade en grafisk
analys och skattar specifikationer av modell (4) dar kontrollvariabler inkluderas. Tabell 2 redovisar
sammanfattande statistik over alla forklarande variabler som inkluderas i den parametriska
analysen (exklusive tidstrenden). Dessa har valts ut baserat pa vad tidigare studier funnit paverkar
efterfragan pa bilar med miljévanlig teknik eller laddbara fordon. Vi har valt att inte inkludera en
variabel som kontrollerar for inkomst eftersom vi inte har tillgang till mikrodata 6ver inkomster.
Istallet forvantas priset och drivkostnaden hos en bil spegla en individs inkomst. Variabeln
Drivkostnad fangar upp variation i drivmedelspriser samt skillnader i bransleférbrukning. Hur
variabeln tagits fram redogors for i Appendix 1. Vi exkluderar bilar som kostar mer &n 700 000
SEK ur analysen eftersom dessa visar sig vara outliers bade med avseende pa pris och andra
produktegenskaper i jamforelse med Gvriga bilar i vart urval. Vi ser heller inte att en individs
kopbeteende med en budget att kdpa en sa pass dyr bil skulle paverkas av en premie om 40 000
SEK.

% samma resonemang haller for vatgasbilar som &r en typ av elbil och darmed kvalificerar for premien. De &r &nnu
ar en mycket ny teknik pa nybilsmarknaden och kan endast tankas pa fyra platser i Sverige (de forsta tankstationerna
oppnades ar 2015) (Miljofordon.se, 2017; Vitgas.se, u.a.). Dessutom finns endast fyra vatgasdrivna bilar
registrerade i véagtrafikregistret den studerade perioden.
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Tabell 2: Sammanstélining av forklarande variabler

Variabel Antal Medelvérde Minimum Maximum Std.avvikelse
observationer

premie (kategorisk) 92 217 0.08828 0 1

g CO2/km 92 217 88.281 13 100 15.717
Kontroller

Tjanstevikt (kg) 92 217 1380.839 825 2475 242.048
Motoreffekt 92 217 76.020 28 180 18.016
(kilowatt)

Pris (SEK) 92 215 214 105.6 89 900 630 405.4 73702.16
Drivkostnad 92 215 51.743 23.841 66.709 6.145
(SEK/100 km)

Laddstationer / tusen 92131 0.175 0 3.652 0.299

invanare & kommun

7 Resultat och analys

7.1 Deskriptiv analys

Figur 6 illustrerar fordelningen av antalet nyregistrerade personbilar under ar 2012 respektive
under perioden 2012-2015. Jamfort med Figur 5 syns en tydlig positiv avvikelse i antalet
nyregistrerade personbilar vid brytpunkten om 50 g CO2/km, vilket kan antyda att
supermiljobilspremien bidragit till en ékad efterfragan pa personbilar med lag klimatpaverkan.
Effekten tycks ocksa vara markbar redan under 2012. Av vikt att notera ar att det finns tydliga
hopp i fordelningen &ven pa andra stallen, vilket kan vara problematiskt for validiteten av var
diskontinuitetsanalys. Vi formodar dock att detta forklaras av naturliga skal som ett litet

existerande utbud av, eller mindre populéra, varianter vid dessa specifika utslappsnivaer.
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Figur 6: Fordelning av nyregistrerade personbilar 0-100 g CO2/km
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Vi finner att antalet nyregistrerade bilar med koldioxidutslapp mellan 0-100 g COz/km okar fran
10 813 ar 2012 till 27 925 ar 2015. Detta kan sannolikt forklaras av den tilltagande trenden i antalet
nyregistrerade personbilar de senaste aren, att bilar blivit mer energieffektiva Gver tiden
(Transportstyrelsen, u.d.), och en 6kad efterfragan pa miljovanliga bilar (Sprei & Wickelgren,
2011). Sett till alla registrerade personbilar (klass 1) under 2012—-2015 var den genomsnittliga
utslappsnivan 132,8 g COz/km. Aven om detta ar en minskning fran nivan 2010-2011 pa 153,5 g
CO./km, belyser det att andelen bilar med laga utslappsnivaer, som supermiljobilar, fortsatt utgor

en mycket liten del av den svenska personbilstrafiken.

Figur 7 visar vidare antalet nyregistrerade supermiljobilar utifran drivmedelstyp under 2012-2015.
Det ar tydligt att 6kningen av supermiljobilsregistreringar huvudsakligen bestatt av laddhybrider.
Figuren visar ocksa en markant 6kning i nyregistreringar 2014-2015. Vi finner att laddhybriden
Mitsubishi Outlander varit den 6verlagset mest populdra supermiljébilen under den studerade
perioden med 4340 registreringar, foljt av laddhybriden Toyota Prius och elbilen Nissan Leaf pa
dryga 1000 registreringar vardera. Dryga 82 procent av de nyregistrerade laddhybriderna som
kvalificerar for premien har utsldppsnivaer mellan 42-49 g CO./km, vilket visar att
hogutslappande supermiljobilar varit de mest populdra modellerna under perioden. Vart att notera
ar att det endast finns 7 bilar registrerade vid 53 respektive 55 g CO2/km och dérefter inga bilar

upp till 75 g CO2/km. Vi ser att detta kan vara en konsekvens av inférandet av
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supermiljobilspremien. Antagligen dels av att inhemska biltillverkare justerat sina
produktionslinjer och generalagenter anpassat utbudet av utlandska méarken pa den svenska
bilmarknaden sa att fler modeller som precis kvalificerar for premien erbjuds (Huse & Lucinda,
2014; Huse, 2014), dels att konsumenter substituerat fran att kdpa en ny bil med utsldpp precis

over 50 g COz/km till precis under for att erhalla den monetéara nyttan av premien.

Figur 7: Antal nyregistrerade supermiljobilar per

drivmedelstyp och registreringsar
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7.2 Diskontinuitetsanalys

| Tabell 3 redovisas resultaten av den parametriska analysen déar regressioner for fyra olika
specifikationer av modell (4) skattats. Specifikation (1) ar skattad med en linjar funktionsform for
sambandet mellan tilldelningsvariabeln och beroendevariabeln. Denna skattning pavisar en starkt
statistiskt signifikant koefficient, pa en procents niva, for premien. Effekten av premien uppskattas
till att ha bidragit till en genomsnittlig 6kning i antalet nyregistrerade supermiljobilar (med
laddhybridteknik) pa 4954 stycken.
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Tabell 3: Regressionsresultat for parametriska uppskattningen av supermiljobilspremien

@ 2 3 4
premie 4954,163*** 4786.998*** 2798.744** 3000.196*
(1444.949) (1764.075) (1302.714) (1709.781)
Kontroller
Tjanstevikt -4.121324*** -3.642429**
(1.487487) (1.503601)
Motoreffekt 14.18567 12.0555
(19.06599) (17.93973)
Pris 0.0081224 0.0078206
(0.0057363) (0.0056751)
Drivkostnad 37.29868 38.40996
(39.55328) (36.43884)
Laddstationer/tusen -69.845 -58.22776
invanare & kommun (56.1883) (54.66559)
Arlig tidstrend 154.6856 298.3584*** 164.3759* 296.6979***
(95.68105) (102.8584) (88.87366) (97.58562)
Konstant -321 281*** -608 080.4*** -331298.1* -597 873.5***
(192 026.5) (207 152.5) (178 994.7) (196 876.8)
f(g CO2/kmi) Linjér Linjér Kvadratisk Kvadratisk
Observationer 92 217 92 131 92 217 92 131
R? 0.2572 0.3278 0.2935 0.3485

Tabellen presenterar regressionskoefficienterna for 4 olika regressioner, samtliga med beroendevariabel antal bilar vid
respektive niva av g CO,/km. | parenteserna presenteras robusta och klustrade standardfel pd modellniva, dar *=p<0.1,

**=p<0,05 och ***=p<0,01.

Enligt antagandena for RD ska skattningen av behandlingseffekten vara robust for inkluderandet
av kontrollvariabler eftersom alla andra variabler férvantas variera kontinuerligt dver brytpunkten.
| Figur 8 i Appendix 2 (diagram b) till f)) illustreras arliga medelvarden for respektive
kontrollvariabel och CO2-nivéa. Aven arliga medelvarden for antalet registrerade personbilar vid
respektive CO--niva, det vill sdga var beroendevariabel, illustreras i diagram a) i samma figur. Det

ar svart att identifiera ett tydligt samband och foljaktligen en potentiell diskontinuitet vid
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brytpunkten utifran graferna for kontrollvariablerna eftersom vi knappt har nagra observationer
precis till héger om brytpunkten. Detta motiverar relevansen av att inkludera kontrollvariablerna i
den parametriska analysen. Foljaktligen redovisar specifikation (2) resultatet av att inkludera
kontroller i var ekonometriska modell, fortsatt med en linjar funktionsform for
tilldelningsvariabeln. Vi ser att passningen av modellen 6kar nar kontroller inkluderas, indikerat
av ett hogre R?. Det vill sdga, mer av variansen i beroendevariabeln forklaras av de oberoende
variablerna, vilket ar rimligt eftersom dessa ar faktorer som tillsammans forvantas paverka
efterfradgan pa bilar i vart urval. Koefficienten for premien ar fortsatt statistiskt signifikant pa en
procents niva och magnituden forblir mer eller mindre konstant jamfort (1). Sammanfattningsvis

visar detta att skattningen av policyeffekten &r robust for inkluderandet av kontroller.

For att utesluta risken for att den uppskattade diskontinuiteten i specifikation (1) och (2) endast ar
en konsekvens av en felaktigt specificerad funktionsform inkluderas i specifikation (3) dven ett
andragradens polynom av tilldelningsvariabeln. Vi ser att premien fortsatt &r statistiskt signifikant
medan precisionen av skattningen minskar, indikerat av att koefficienten minskar fran signifikans
vid en procents niva till fem procents niva. Vidare minskar magnituden markant medan R? okar
jamfort specifikation (1). Detta visar att en kvadratisk funktionsform béttre forklarar sambandet
mellan tilldelningsvariabeln och beroendevariabeln, varfor den uppskattade effekten av premien i
specifikation (1) och (2) kan vara 6verskattad. | detta steg testade vi dven att istallet inkludera en
exponentiell funktion av tilldelningsvariabeln enligt f(g CO2/kmi)=e9 ¢%2/kmi vilket gav mycket
snarlika resultat som for det kvadratiska sambandet. Vidare redovisar specifikation (4) resultatet
for inkluderandet av kontroller i var ekonometriska modell med en kvadratisk funktionsform.
Koefficienten for premien &r fortsatt signifikant och mer eller mindre robust; magnitud okar en
aning, men samtidigt okar standardfelen och precisionen minskar darmed till signifikans pa tio
procents niva. Sammanfattningsvis uppskattas premien till att ha bidragit till en genomsnittlig
okning i antalet nyregistrerade supermiljobilar (med laddhybridteknik) pa 3000 stycken, pa en

tioprocentig signifikansniva.

Tidstrenden ar som vantat ocksa signifikant och positiv i de flesta specifikationerna, alltsa okar
antalet bilar inom vart studerade intervall med tiden, bland annat som en konsekvens av den
tekniska utvecklingen (bilar blir mer energieffektiva med tiden). | Ovrigt ar fa av vara

kontrollvariabler statistiskt signifikanta trots att tidigare studier har funnit att dessa faktorer &ar
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korrelerade med efterfragan pa miljovanliga eller laddbara fordon, vilket skulle kunna bero pa att
vi anvander en annorlunda beroendevariabel i vara skattningar. Variablernas koefficienter visar
sig dock bli signifikanta pa en procents niva om vi skattar specifikation (2) och (4) utan att klustra
standardfelen och saledes tillater mindre standardfel, da under antagandet att feltermerna mellan
bilar av samma modell ar okorrelerade. Som redovisas i korrelationsmatrisen i Appendix 2, Tabell
4, bor dock effekten av dessa variabler tolkas med forsiktighet eftersom manga av dessa variabler
ar starkt korrelerade (Gujarati & Porter, 2009).

For att genomfora signifikanstest med hjalp av minsta kvadratrotsmetoden maste skattningens
feltermer vara normalfordelade med medelvéarde O (Gujarati & Porter, 2009). Avslutningsvis
undersoker vi darmed om detta antagande tycks vara uppfyllt och om vara skattningar foljaktligen
kan anses tillforlitliga. Figur 9 i Appendix 2 illustrerar histogram over feltermernas fordelning fran
skattningen av samtliga specifikationer av modell (4), presenterade i Tabell 3. Atminstone nar
kontroller inkluderas ar feltermernas distribution forhallandevis normalférdelad och vi ser darmed

att vara skattningar kan anses tillforlitliga.

7.3 Robusthetsanalys

| uppsatsen bakgrundsavsnitt omnamndes Elbilsbilupphandlingen, ett styrmedel som varit aktivt
under samma period som supermiljébilspremien. Narvaron av detta styrmedel kan potentiellt ha
bidragit till en dverskattning av supermiljébilspremiens effekt eftersom styrmedlet riktats till tva
av de laddhybridmodeller som aven kvalificerar for supermiljobilspremien. Elbilsupphandlingen
(2015) har publicerat statistik 6ver vilka ar utbetalningar skett avseende dessa modeller, samt hur
manga bilar som fatt erséttning via upphandlingen. Som en robusthetskontroll kunde vi darmed
testa att kora om specifikation (1) till (4) i Tabell 3, exklusive dessa bilar. | Tabell 5 i Appendix 3
redovisas resultaten da samtliga bilar av dessa tva modeller dgda av juridiska personer exkluderats
for de ar utbetalningar via Elbilsupphandlingen skett for respektive modell. Vi ser att magnituden
av koefficienten for supermiljébilspremien minskar, vilket &r véantat eftersom 1054 supermiljobilar
exkluderats ur analysen. Vidare tappar koefficienten signifikans (med ett p-varde pa 0,107) nar
kontroller inkluderas i specifikation (4). 1 Tabell 6 redovisas resultaten av att istéllet endast

exkludera 172 bilar av dessa modeller, vilket motsvarar antalet utbetalningar som skett via
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upphandlingen, snarare &n samtliga bilar av dessa modeller. Eftersom vi inte vet vilka specifika
bilar det ror sig om gjorde vi en slumpmassig dragning éver vilka bilar som fortsatt inkluderades
i analysen. Detta gav i princip samma resultat som vara huvudregressioner presenterade i Tabell
3. Vi ser att det sistnamnda tillvdgagangssattet ger en mer rattvisande kontroll for
Elbilsupphandlingens inverkan och vi kan foljaktligen dra slutsatsen att vara resultat forblir

robusta efter att ha kontrollerat for Elbilsupphandlingen.

8 Diskussion

Studiens resultat visar att supermiljobilspremien haft en positiv effekt pa antalet kop av
klimatvanliga bilar. Baserat pa var parametriska analys uppskattas effektens magnitud till en
genomsnittlig 6kning av antalet kdpta supermiljobilar (med laddhybridteknik) pa 3000 bilar under
perioden 2012-2015. Av vikt att poangtera &r att vara resultat endast kan tolkas som en lokal
genomsnittlig effekt av supermiljcbilspremien, da en RD design endast jamfar observationer inom
ett narliggande intervall vid respektive sida om brytpunkten, som férvéntas vara homogena i 6vriga
avseenden som paverkar beroendevariabeln. | de fall behandlingseffekten antas vara homogen
over hela populationen kan den skattade lokala genomsnittliga policyeffekten baserad pa den
mindre subpopulation tolkas som den genomsnittliga policyeffekten for hela populationen (Imbens
& Lemieux, 2008). Ofta antas daremot policyeffekten vara heterogen sett till hela populationen,
vilket gor att RD designen betraktas ha en hdg grad av intern validitet men lagre grad av extern
validitet (ibid.). Sett till supermiljobilpremien &r effekten sannolikt inte homogen for hela
populationen nybilskdpare. Exempelvis forvantas inte individers kopbeteende som normalt
efterfragar bilar med markant annorlunda produktegenskaper i jamforelse med supermiljobilar ha
paverkats av premien. Foljaktligen kommer vi fram till slutsatsen att vara resultat, i enlighet med
var formulerade hypotes, pavisar en kausal lokal effekt av supermiljobilspremien i termer av att i
genomsnitt 3000 konsumenter som franvarande av premien hade kopt en bil med liknande
produktegenskaper, men med hogre utslapp, valt att képa en supermiljobil nar relativpriset mellan

denna och den snarlika bilen minskat till foljd av subventionen.

Uttryckt i procent av alla nyregistrerade laddhybrider som kvalificerat for premien under den
studerade perioden motsvarar var uppskattade policyeffekt 36,9 procent av nyregistreringarna av
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dessa bilar'®. Denna effekt &r storre jamfort exempelvis Chandra et al. (2010) och Beresteanu och
Lis (2011) resultat, dar motsvarande siffra &r 26 respektive 20 procent. Beresteanu och Li (2011)
skattar policyeffekten av en amerikansk elhybridssubvention ar 2006 om motsvarande cirka 27
000 uttryckt i SEK. Medianpriset for den mest populdra elhybriden i USA, Toyota Prius, som
anvands i deras skattningar motsvarar cirka 161 000 SEK (enligt 2006 ars véxelkurs). Den mest
populéra laddhybriden kvalificerad for supermiljobilspremien, Mitsubishi Outlander, har haft ett
medianpris pa cirka 268 000 SEK (under den studerade fyraarsperioden). Med andra ord har de
bada subventionerna varit ungefar lika stora i andel av nybilspriset. Att var studie pavisar en storre
effekt kan dels bero pa att vi tillampar en annorlunda metod, dels att effektiviteten av ekonomiska
incitament pa bilmarknaden potentiellt skiljer sig mellan USA och Sverige. Exempelvis finner
bade Beresteanu och Li (2011) och Diamond (2009) att férandringar i bensinpriser ar den framsta
drivkraften for efterfrdgan pa elhybrider i USA. Bensin &r relativt sett dyrare i Sverige!! och
laddhybrider & mindre beroende av bensin (eller diesel) an elhybrider, varfor det kan finnas en
storre vinst i form av minskad drivkostnad av att kdpa en bil med sadan teknik i Sverige. Vidare
ar ekonomiska incitament sarskilt viktiga i det tidiga utvecklingsstadiet av bilar med ny teknik for
att stimulera marknaden (Seirzchula et al. 2014), vilket ocksa kan vara en forklaring till varfor var
skattning ar storre. Detta eftersom elhybriderna var mer etablerade pad nybilsmarknaden vid
inférandet av de styrmedel som dessa studier utvérderar, jamfort med de biltyper
supermiljobilspremien riktas till. Sammanfattningsvis finner vi att supermiljobilspremien har haft

en betydande effekt pa utvecklingen av marknaden for laddhybrider i Sverige.

Ser vi istéllet till totala nyregistreringar av personbilar under den undersokta fyradrsperioden ar
3000 bilar ett mycket litet antal, motsvarande mindre &n 0,3 procent av totala nyregistreringar?.
Effekten pa den svenska personbilsflottans sammanséattning ar dessutom betydligt mindre,

eftersom arliga nyregistreringar star for en liten del av personbilsflottans bestand. Vidare innebar

10 Berakning: (var skattade premiekoefficient fran specifikation (4) (Tabell 3) / alla registrerade laddhybrider under
perioden som kvalificerar for premien) * 100 = % av alla nyregistrerade laddhybrider som kvalificerar for premien
under den studerade perioden.

1 Bensinpriserna frdn 2006 som uppges av Beresteanu och Li (2011) varierar mellan cirka 4,50-5,50 SEK/liter i
davarande véxelkurs. Samma &r var det genomsnittliga bensinpriset i Sverige 11,50 SEK/liter (SPBI, u.a.).

12 Berakning: (var skattade premiekoefficient fran specifikation (4) (Tabell 3) / alla nyregistrerade bilar under
perioden) * 100 = % av totala nyregistreringar av personbilar under den studerade perioden.
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denna marginella effekt av supermiljobilspremien pa den svenska personbilsflottan att

klimatvinsterna av policyn &r sma, vilket ar i linje med slutsatser fran tidigare liknande studier.

Supermiljébilspremien &r ett av flera styrmedel i satsningen for att géra den svenska fordonsflottan
fossiloberoende, vilket forklarar styrmedlets syfte att framja bade kop och anvéandning av dessa
fordon. Enligt en rapport publicerad av Trafikanalys (2017) exporteras dock betydligt fler elbilar
och laddhybrider till utlandet redan ett par ar efter nykop jamfort med andra sorters bilar.
Majoriteten av dessa fordon dgs av juridiska personer och exporteras framst till Norge. Rapporten
visar att det framfor allt &r leasingforetag som exporterar elbilar och laddhybrider och att det ofta
sker tre ar efter fordonets registrering, vilket ar den vanligaste langden pa ett leasingavtal. Mellan
aren 2012-2016 avregistrerades 346 elbilar till utlandet och under aren 2015-2016 1387
laddhybrider (ibid.). Dessa bilar &r inte med i var analys eftersom vi enbart studerar bilar som
fortfarande ar registrerade i Sverige. | vara regressioner finns 8139 laddhybrider som kvalificerat
for premien. Av dessa dgs 65 procent av juridiska personer, varav 72 procent ar leasingbilar. Om
exportmonstret som observerats av Trafikanalys (2017) ar en fortgaende trend finns en risk att den
effekt som premien har pa kop av nya fordon med lag klimatpaverkan inte avspeglar styrmedlets
effekt pa anvandning av dessa fordon. Inte heller bidrar styrmedlet da pa ett effektivt satt till att
minska koldioxidutslappen fran den svenska transportsektorn.

| och med inférandet av det nya bonus-malus-systemet andras de ekonomiska incitamenten for val
av bil vid nybilskop, dar en differentierad bonus betalas ut beroende pa bilens utslapp. En bil som
sldpper ut 49 g CO2/km och under var undersokta period subventionerats med 40 000 SEK kommer
da fa ca 19 000 SEK i bonus. Vara resultat indikerar att styrmedlet sannolikt kommer paverka
efterfragan av laddhybrider positivt, &ven om en mindre subvention skapar svagare incitament.
Elbilar kommer istéllet premieras och fa hogre bonus jamfort med under supermiljobilspremien.
Vidare blir det intressant att se vad som blir utfallet av kombinationen av en bonus och en malus,
eftersom skatter enligt ekonomisk teori ofta ses som effektivare policyinstrument for att na
miljovinster (Huse & Lucinda, 2014; Ito, 2015).
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9 Begransningar och forslag till vidare forskning

Som redogjorts for i uppsatsens bakgrundskapitel finns flertalet styrmedel i bruk dmnade att
uppmuntra spridningen av miljovanliga bilar. Eftersom vi inte fullt ut kunnat kontrollera for en
eventuell inverkan av dessa pa efterfragan av supermiljobilar i var parametriska analys, kan detta
ha medfort en viss dverskattning av policyeffekten. Samtidigt kan exporten av supermiljébilar
generat en viss underskattning av policyeffekten. Metoden som valts for studien kan ocksa
diskuteras eftersom den grafiska analysen ar en viktig del av RD designen, vilken varit
svargenomford pa grund av hur vart data ar fordelat. Vi ser att studien kan forbattras genom att
anvanda paneldata dar aven elbilar inkluderas i analysen och kontrollera for heterogenitet tvérs
over subjekt och forandringar éver tid med hjélp av s kallade fixed effects. Aven utbudssidan av
bilmarknaden bor da studeras. Ett intressant tillagg vore ocksa att se till hur efterfragan pa bilar av
andra drivmedelstyper eventuellt forandrats i och med inférandet av supermiljobilspremien, samt
om en annorlunda effekt blir synlig efter det att styrmedlet forandrades 2016. Vidare finner vi att
merparten av supermiljobilarna &gs av juridiska personer. En ndrmare analys av eventuella
skillnader i policyeffekten och diskussion kring skillnader i efterfragan mellan juridiska och
fysiska personer har inte varit syftet med denna uppsats, men vore vért att beakta i fortsatta studier
pa amnet. Att uppskatta premiens langsiktiga effekt pa teknikutveckling och minskning av
nationella koldioxidutslapp kan ocksa vara ett satt att jamfdra kostnader och vinster mellan olika

styrmedel.
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Appendix 1

Berdknade variabler

Kontrollvariabeln Drivkostnad ar berdknad utifran uppgifter om bransleférbrukning och
energikonsumtion fran vagtrafikregistret kompletterat med uppgifter om elférbrukning vid viktad
blandad korning for laddhybrider fran Bilsvar. Branslepriser & hamtade fran SPBI och
FordonsGas, elpriser fran SCB och energiskatteuppgifter fran Skatteverket. Variabeln som
uttrycks i SEK/100 km blandad kérning gor det mojligt att jamféra drivkostnader for bilar av

olika drivmedelstyper och &r berdknad med foljande formler:

Laddhybrider: Bréansleforbrukning*Brénslepris + ElIférbrukning*Elpris
Elbilar: Energikonsumtion*Elpris
Ovriga drivmedelstyper: Brénsleforbrukning*Branslepris

Matchning av nybilspriser

For att matcha prisdata till registret sa precist som mojligt utifran tillganglig information matchas
de enligt foljande steg: I de fall det finns specificerat vilken variant det ror sig om tilldelas dessa
bilar medianpriset av priserna for denna specifika variant av en viss argang. | vissa fall finns det
aven inom samma modellserie specificerat vissa varianter och andra inte i registret. | dessa fall
tilldelas de bilar for vilka varianten finns specificerad medianpriset for den specifika varianten en
viss argang, medan de bilar for vilka varianten inte finns specificerad tilldelas medianpriset for
alla 6vriga varianter inom modellserien en viss argang*2. | de fall prislistorna innehéller
information om motoreffekt (matt i hastkrafter) for olika varianter inom en modellserie beréknas
ett medianpris dven med hansyn till respektive motoreffekt. Detta matchas sedan till méarke,
modell (och variant), motoreffekt (omraknas fran hastkrafter till kilowatt) och arsmodell i

registret!.

13 For att exemplifiera har vi i registret for market Citroén och modellen C4 specificerat vilka bilar som ar av variant
C4 Cactus och C4 Picasso, medan vissa bilar endast har bendmningen C4. Alla bilar bendmnda C4 Cactus
respektive C4 Picasso har da tilldelats det specifika medianpriset for varianten C4 Cactus respektive C4 Picasso en
viss argang och dven med hansyn till motoreffekt om den informationen finns i prislistan. Alla bilar benamnda
endast C4 har tilldelats medianpriset for alla 6vriga varianter inom modellserien, bortsett frdn Cactus och Picasso, en
viss argang och dven med hansyn till motoreffekt om den informationen finns i prislistan.

141 de fall vi inte far en match med avseende pa arsmodell anvander vi priset for narmast narliggande arsmodell i
forsta hand bakat i tiden och i andra hand framét i tiden.
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Appendix 2

Figur 9: Histogram &ver skattningarnas residualer
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Tabell 4: Korrelationsmatris

Bilar/gCO,(Yi) gCO,/km  Tjanstevikt Motoreffekt  Pris Drivkostnad  Laddstationer/tusen

inv. & kommun
Bilar/gCO; (Vi) 1.00

gCO./km 0.3469 1.00

Tjanstevikt -0.2593 -0.4227 1.00

Motoreffekt -0.0149 -0.2472 0.7754 1.00

Pris -0.1662 -0.5625 0.8154 0.7489 1.00

Drivkostnad 0.3221 0.8135 -0.4219 -0.2472 -0.5517 1.00

Laddstationer/tusen -0.0490 -0.1110 0.1043 0.0637 0.0875 -0.1370 1.00
inv. & kommun
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Figuren illustrerar grafer dver medelvardet av respektive variabel vid varje CO2-niva, ett medelvarde for varje &r inom perioden
2012-2015. For att ge ett exempel sd illustrerar graf b) medelvérdet av tjanstevikten hos bilar med till exempel en utslappsniva
pa 49 g CO2/km; ett medelvarde for bilar med denna utslappsnivd som nyregistrerats &r 2012, ett medelvarde for bilar
med denna utsldppsniva som nyregistrerats ar 2013, et cetera.
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Appendix 3

| Tabell 5 redovisas regressionsresultaten da samtliga juridiskt dgda bilar av de tva modeller som
aven kvalificerat for Elbilsupphandlingen exkluderats, for de ar utbetalningar fran upphandlingen
skett for respektive modell. Detta avser bilar av marke och modell Chevrolet Volt som
nyregistrerats ar 2012 och 2013 samt Mitsubishi Outlander som nyregistrerats ar 2014.

Tabell 5: Regressionsresultat fér parametriska uppskattningen av supermiljobilspremien
exklusive modeller kvalificerade fér Elbilsupphandlingen.

€y @) (©) 4)
premie 4739.948*** 4553.975%** 2434.429* 2649.135
(1435.848) (1723.647) (1248.578) (1630.711)
Kontroller NEJ JA NEJ JA
f(g CO2/kmi) Linjér Linjéar Kvadratisk Kvadratisk
Observationer 91 163 91078 91 163 91078
R? 0.2618 0.3372 0.3004 0.3598

Tabellen presenterar regressionskoefficienterna for 4 olika regressioner, samtliga med beroendevariabel antal
bilar vid respektive niva av g CO/km. | parenteserna presenteras robusta och klustrade standardfel pa modellniva,
dér *=p<0.1, **=p<0,05 och ***=p<0,01.

| Tabell 6 redovisas regressionsresultaten da endast sa manga juridiskt dgda bilar som enligt
Elbilsupphandlingens (2015) statistik fatt ersattning fran upphandlingen exkluderats. Detta avser
11 stycken Chevrolet Volt nyregistrerade ar 2012 och 2 stycken nyregistrerade ar 2013, samt 159
stycken Mitsubishi Outlander nyregistrerade ar 2014.

Tabell 6: Regressionsresultat for parametriska uppskattningen av supermiljobilspremien
exklusive det antal bilar som fatt erséattning via Elbilsupphandlingen.

@) ) ®3) (4)
premie 4905.932*** 4738.768*** 2717.923** 2926.072*
(1443.041) (1755.032) (1291.906) (1692.649)
Kontroller NEJ JA NEJ JA
f(g CO2/kmi) Linjéar Linjér Kvadratisk Kvadratisk
Observationer 92 045 91 959 92 045 91 959
R? 0.2589 0.3303 0.2957 0.3514

Tabellen presenterar regressionskoefficienterna for 4 olika regressioner, samtliga med beroendevariabel antal
bilar vid respektive niva av g CO/km. | parenteserna presenteras robusta och klustrade standardfel pa modellniva,
dér *=p<0.1, **=p<0,05 och ***=p<0,01.
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