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Abstract:

Sweden is facing the challenge of reducing greenhouse gas emissions from the transport sector and uses the
electrification of the vehicle fleet as the main strategy. Since greenhouse gas emissions are a result of market failure,
interventions from third parties, such as the state, are necessitated for the market to remedy the problem. For this reason,
the Swedish government has commissioned the Swedish Environmental Protection Agency (EPA) to subsidize
measures that contribute to limiting emissions. The Climate Leap provides support for public charging stations with the
aim of accelerating the transition towards an electrified vehicle fleet. A model for panel data with fixed effects is used
in order to ascertain whether the support has had an impact and estimates the effect of the public charging stations on
the new registration of rechargeable cars. The EPA has calculated the climate benefit of charging stations by estimating
actual use. In this paper, an alternative estimation of climate benefit is established, wherein the effect of charging
stations on new car sales is used instead to estimate the climate benefit. It is evident that the public charging stations
supported by the Climate Leap have a significant impact on new car sales of rechargeable cars at both a national and
regional level, excluding Northern Sweden. The climate benefit was found to be higher everywhere, except in the
Northern region, compared to the model provided by the EPA. This may show that the climate benefit of public charging
stations has so far been underestimated.
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Sammanfattning

Sverige star infor utmaningen att sanka utslappen av véxthusgaser fran transportsektorn och
elektrifiering av fordonsflottan anvands som huvudstrategi for att stalla om till hallbara transporter.
Da véxthusgasutslapp ar ett resultat av marknadsmisslyckande s& kréavs interventioner fran tredje
part, sasom staten, for att marknaden ska komma till ratta med problemet. Av denna anledning har
regeringen gett Naturvardsverket i uppdrag att subventionera lokala och regionala atgarder som &r
med och bidrar till att begransa klimatpaverkan. Klimatklivet ger bland annat stod till publika
laddstationer med syftet att snabba pa omstéallningen mot en elektrifierad fordonsflotta. En
regressionsmodell for paneldata med fixerade effekter anvénds for att kontrollera om stddet till
publika laddstationer har haft en paverkan pa nybilsregistreringen av laddbara bilar.
Naturvardsverket har i sin modell beraknat klimatnyttan av laddstationer genom att estimera faktisk
anvandning. | denna uppsats uppréttas en alternativ skattning av klimatnyttan, dar istallet
laddstationers paverkan pa nybilsforséljningen anvands och klimatnyttan saledes skattas utifran
berdknade antalet laddbara bilar som ersatter fossildrivna bilar. Resultatet indikerar att de publika
laddstationer som fatt stod av Klimatklivet har en signifikant paverkan pa nybilsforsaljningen av
laddbara bilar pa nationell niva och i alla regioner férutom norra Sverige. Klimatnyttan beraknades
vara hogre overallt férutom i norra Sverige, enligt denna uppsats alternativa modell jamfért med
Naturvardsverkets nuvarande modell. Detta kan visa att klimatnyttan av publika laddstationer

hittills har underestimerats.

Nyckelord: Klimatklivet, subventioner, natverkseffekter, publika laddstationer, elektrifiering av

fordonsflottan, klimatnytta



Forord

Denna uppsats har skrivits under varterminen 2020 vid Goteborgs universitet som avslutning pa
vara kandidatstudier. Uppsatsen har utarbetats i samarbete med Klimatklivsenheten pa
Naturvardsverket och vi vill rikta ett stort tack till myndigheten foér denna mojlighet. Ett sérskilt
tack till Hannes Shen-Lewander pa Klimatklivet som handlett oss genom denna resa. Tack for kloka

rad, engagemang och for god handledning. Dina inspel har varit viktiga for det slutgiltiga resultatet.

Ett stort tack till var handledare Hakan Eggert fran nationalekonomiska institutionen for bra tips,

idébollande och végledning. Dessutom har dina anekdoter givit ett och annat skratt pa vagen.

Vi vill dessutom rikta ett tack till Martina Wikstrom och Anders Lewald pa Energimyndigheten for
att ni tog er tid och kom med kloka synpunkter pa vara klimatnyttoberékningar. Era inspel kade
tillforlitligheten samt relevansen i vara resultat.

Goteborg, juni 2020.

Hanna Svensson och Isak Ohrlund
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1. Inledning

Idag star transportsektorn for en tredjedel av Sveriges totala utslapp (Naturvardsverket 2019c). Av
denna anledning har Sveriges riksdag satt upp malet att reducera vaxthusgasutslappen fran
transportsektorn med 70 procent till ar 2030 jamfort med ar 2010 (Sveriges miljomal 2020).
Trafikverket (2020) skriver att ar 2018 stod vagtrafiken for Gver 90 procent av koldioxidutslappen
fran inrikes transporter och darfor laggs sarskilt fokus pa att reducera utslappen i denna sektor. |
utredningen om fossilfri fordonstrafik (2013) pekas fem centrala atgardsomraden ut som kraver
betydande insatser. Flera av dessa beror elektrifiering av fordonsflottans; infrastrukturatgarder och
byte av trafikslag, effektivare fordon, energieffektivare framférande av fordon samt eldrivna
vagtransporter. Trafikverket (2020) uppger att elektrifiering av fordonsflottan &r en dominerande
global strategi for att minska véxthusgasutslappen. Myndigheten menar att utslappen fran
vagtrafiken i huvudsak minskas genom elektrifiering av fordonsflottan, effektivisering av
fossildrivna fordon samt att oka kvoten av fornybara drivmedel. De senaste aren har antalet
laddbara bilarz, elbilars och laddhybriders, 6kat exponentiellt i Sverige och i mars 2020 fanns
ungefar 112 000 registrerade laddbara bilar (Power Circle 2020), men da trafiken okar i Sverige

kravs en snabbare omstéllning om utsldappsmalen ska kunna uppnas (Naturvardsverket 2019c).

Som ett verktyg for att na klimatmalet har Naturvardsverket (2020c) fatt i uppdrag av regeringen
att ge stod till lokala och regionala klimatinvesteringar i projektet Klimatklivet. Projektet infordes
ar 2015 och syftar till att finansiellt st6tta lokala och regionala klimatatgérder, sasom installation
av laddstationers, for att 6ka incitamenten till att kopa laddbara bilar. Mellan ar 2015-2020 har
ungefar 3 300 ansokningar beviljats stdd, vilket motsvarar 45 procent av alla inkomna ansékningar.
2 100 av de godkanda ansdkningarna har berdrt stod till installation av laddstationer. Totalt har 5,4

miljarder svenska kronor (hadanefter kronor) tilldelats investeringar pa totalt 12,1 miljarder kronor,

1 Overgéng till att Sveriges samlade fordonspark drivs av el istallet for fossila branslen.

2 Bilar som elektrifierats och kan ladda energi fran en extern kalla till bilens batteri.

3 En elbil drivs enbart av en elmotor och kan ladda energi fran en extern kalla till bilens batteri.

4 En bil som bade kan framforas med dess elmotor eller dess forbranningsmotor, eller bada samtidigt. Laddhybrider
skiljer sig fran vanliga hybrider genom att kunna ladda energi fran en extern kélla till bilens batteri.

5 En geografisk plats dar en eller flera laddpunkter finns tillgangliga for att ladda en eller flera laddbara bilar samtidigt.
Gér att liknas vid en bensinstation.



varav 409 miljoner kronor har varit stod till laddstationer (Naturvardsverket 2020b). Klimatklivets
investeringsstod ska enligt Naturvardsverket bidra till att utdka det publika laddnatverkets, bredda
laddbara bilars anvéandningsomrade samt skapa fortroende for elfordon. For att berdkna
klimatnyttan, det vill sdga vaxthusgasreduktionen, av Klimatklivets stdd till laddstationer anvands
en berédkningsmodell framtagen av Energimyndigheten (2017). Klimatnyttan beréknas enligt denna
modell uppga till 69 000 ton koldioxidekvivalenter per ar for alla stod som delats ut till publika
och icke-publika laddstationer (Naturvardsverket 2020Db).

1.1 Syfte och fragestallningar

Naturvardsverket (2020b) bedomer att Klimatklivet starker forutsattningarna for att kunna
elektrifiera fordonsflottan, genom stédet till publika laddstationer. Denna uppsats syftar till att
undersoka om stodet till publika laddstationer har en statistiskt signifikant effekt pa
nybilsforséljningen av laddbara bilar. FoOr att studera detta gors en regressionsanalys av paneldata
med fixerade effekter, for att mata effekten mellan regioner och dver tid. Dessutom jamfors
klimatnyttan, det vill siga reduktionen av véxthusgaser, utifran laddstationers paverkan pa

nybilsforsaljningen med Naturvardsverkets nuvarande skattade klimatnytta per laddstation.

Uppsatsen kommer utga fran féljande fragestallningar:
1. Har Klimatklivets stod till publika laddstationer effekt pa antalet nyregistrerade laddbara
bilar i Sverige, nationellt som regionalt?
2. Hur stor ar vaxthusgasreduktionen av antalet nyregistrerade laddbara bilar i Sverige som
salts till foljd av Klimatklivets stod till publika laddstationer, nationellt som regionalt?
3. Hur skiljer sig den beraknade véxthusgasreduktionen fran Naturvardsverkets uppskattade
reduktion for Klimatklivets stod till publika laddstationer idag?

1.2 Avgransningar

Vi har valt att endast titta pa de publika laddstationer som fatt stod genom Klimatklivet. Detta
utesluter alla laddstationer uppsatta av privatpersoner, icke-publika laddstationer och publika

laddstationer som inte fatt bidrag av Klimatklivet. Studien fokuserar endast pa antalet

6 Totala mangden laddstationer tillgangliga for allmanheten.



nyregistrerade laddbara bilar. Vad géller nyregistrerade bilar kommer vi endast titta pa personbilar
och inte latta lastbilar, da var data fran trafikanalys inte ar heltdackande gallande latta lastbilar.
Tidsintervallet avgransas till ar 2015-2019; de helarsperioder som Klimatklivet varit verksamt. Den
spatiala begransningen utgors av fyra regioner varvid kommuner eller l&n inte kommer att jamforas.

Denna avgransning motiverar vi med att publik laddning har storre vikt vid langre resor.

Vid berakning av klimatnyttan for laddstationer sa tas, likt Naturvardsverkets egna berakningar,
enbart hansyn till utslapp vid anvandning av bilar samt framstéllning av drivmedel. Nordel6f och
Tillman (2014) skriver att studier har visat att laddbara bilar genererar mindre véxthusgasutslapp
ur ett livscykelperspektiv, givet att elproduktionen sker fran férnyelsebara kallor. Under samma
antagande menar Nordeldf och Tillman att bilar med hdgst grad av elektrifiering ar de bilar med
lagst vaxthusgasutslapp. Forfattarna lyfter problematiken kring att laddbara bilar har en hogre
klimatpaverkan vid produktion, men pa grund av en begransad tidsram for denna uppsats har vi

inte tagit hansyn till produktionsutslapp i vara klimatnyttoberakningar.

1.3 Disposition av uppsats

Denna uppsats ar indelad i sju avsnitt. Forsta avsnittet ar en introduktion av uppsatsen som avslutas
med denna disposition. | nasta avsnitt behandlas foér &mnet relevanta teorier och tidigare forskning.
I den tredje delen presenteras bakgrunden som redogor for varfor elektrifiering av fordonsflottan
efterfragas samt hur processen hittills har sett ut, tillsammans med en narmare beskrivning av
Klimatklivet. Det fjarde avsnittet beskriver den ekonometriska metoden som ligger till grund for
uppsatsens resultat och innehaller bade metod for regressionsanalys samt tva modeller for
berdkning av klimatnyttan av publika laddstationer. Den femte delen presenterar sedan resultatet
av uppsatsen och foljs av sjatte kapitlet som innehaller en diskussion av detta utifran bakgrunden

och fragestallningarnas kontext. Uppsatsen avslutas sedan med en slutsats i avsnitt sju.



2. Teorli

Nedan behandlas relevanta teorier utifran uppkomsten av utslapp, val av styrmedel samt dess
effekter. Stodet till publika laddstationer &r en statlig subvention for att accelerera
elektrifieringsprocessen av fordonsflottan. For att forklara varfor vaxthusgasutslapp uppstar, varfor
subventioner till publika laddstationer kréavs for att elektrifiera fordonsflottan och vad det far for
effekter, redogdrs nedan for de teoretiska modellerna bakom externaliteter, subventioner,
komplementvaror samt natverkseffekter. Dérefter redovisas ett urval av tidigare

nationalekonomisk forskning om laddnatverk och elektrifiering av fordon.

2.1 Externaliteter

Brannlund och Kristrom (2012, ss. 46-47) skriver att den perfekta marknaden, déar Pareto-
optimalitet rader, bland annat kannetecknas av att den inte innehaller externaliteter. Pareto-
optimalitet kan forklaras som den effektiva marknadsekonomin dér ingen individ kan héja sin nytta
utan att en annan individs nytta sjunker. Forfattarna menar att nérvaron av externaliteter leder till

att samhaéllsresurser inte fordelas optimalt, vilket &r definitionen av ett marknadsmisslyckande.

Kolstad (2011, s. 87) beskriver att externaliteter uppstar nar produktions- eller konsumtionsval
paverkar en annan individs nytta positivt eller negativt utan medgivande eller ersattning. En
externalitets paverkan kan beskrivas genom en individs nyttofunktion:
U=f(x,e)
I nyttofunktionen bestar U av tva nyttor (eller onyttor). En individ kan sjélv vélja hur mycket hen
ska konsumera av vara x, medan andra valjer hur mycket individen ska konsumera av vara e. e ar
saledes en externalitet (Kolstad 2011, s. 87). Ett exempel pd en negativ externalitet &r
koldioxidutslapp fran vagtrafik. Oavsett om en individ valt att kora bil eller inte kommer individen
att paverkas, utan att kompenseras for klimatférandringen som utslappen ger upphov till (som vi
antar ar negativ). En positiv externalitet skulle istallet kunna vara utbyggnad av laddstationer givet:
B=f1(x1,..,xp,€)
L=f2(2..,2,)
e=fy(z..,2y)



Antag att foretag 1 star for forsaljningen av laddbara bilar (B), som beror pa faktorerna x, .., x,,
samt den positiva externaliteten e, som betecknar fortroendet for laddbara bilar. e uppstar som en
foljd av att foretag 2:s produktion av laddstationer (L), som beror pa faktorerna z;, .., z,. Darmed
bidrar foretag 2 positivt till forsaljningen av laddbara bilar, vilket paverkar foretag 1 positivt utan

att foretag 1 behdver kompensera foretag 2 for detta.

2.2 Subventioner

Naturvardsverket (2019b) menar att kostnaden av miljovaror ofta understiger den
samhallsekonomiska kostnaden av resursen, vilket leder till Gverkonsumtion av varan. Da
miljovaror orsakar resursfordelningsproblem till foljd av icke-definierade &ganderatter, krévs
enligt Brannlund och Kristrom (2012, s. 196) statligt ingripande. Subventioner ar en form av
miljoekonomiskt styrmedel, vilket Brannlund och Kristrdm (ss. 219-221) forklarar som en typ av
finansiellt stod fran myndigheter med malet att uppna miljomedvetet beteende. Om en subvention
delas ut per renad enhet kommer ett foretag eller en konsument att rena sina utslapp till den nivan
dar marginalkostnaden for att rena ytterligare en enhet dverstiger subventionsnivan. Brannlund och
Kristrom (ss. 221-222) menar att bade miljoskatter och miljosubventioner kan minska utslédppen
till den niva som ar samhalleligt optimal. Daremot kan subventioner generera nya producenter till

branschen da det antyder en I6nsamhet pa berérd marknad, vilket 6ver tid kan ge okade utslapp.

Det finns situationer dar subventioner ar nodvéandiga enligt del Rio Gonzélez (2007).
Utslappsminskande tekniker som redan finns tillgangliga pa marknaden och som over tid kan bli
konkurrenskraftiga, kan kortsiktigt missgynnas av initialt hoga kostnader eller lag kvalitet. Under
dessa teknikers utvecklingsfas kan det kréavas sarskilt riktade atgarder for att stodja dess
konkurrenskraft vid sidan av samtida marknadsbaserade utslappsavgifter. Del Rio Gonzalez menar
att ett exempel pa en sadan sarskilt riktad atgard for att stodja konkurrenskraften ar att beslutsfattare
subventionerar tekniken fram tills dessa att kostnadsreduktionen gjort den marknadsmassigt
konkurrenskraftig. Detta bor dock bara ses som en kortsiktig losning. Forfattaren skriver att
langsiktiga vinster av den stodjande atgarden endast & mojlig om subventionen bidrar till att

tekniken dver tid blir konkurrenskraftig pa en fri marknad.



Vid applicering av del Rio Gonzalez resonemang pa exemplet laddstationer sa kan de initiala
kostnaderna for denna relativt nya teknik antas vara hoga; dels pa grund av fortsatt héga
utvecklingskostnader och fa konkurrerande aktorer pa marknaden, men ocksa pa grund av fa
konsumenter pa kort sikt. Darmed kan det anses nddvéandigt att subventionera uppsattning av
laddstationer for att mojliggora en konkurrenskraftig laddinfrastruktur. Detta gors fram tills dess
att fler bilar kan utnyttja tjansten och el som drivmedel har en ekonomisk I6nsamhet i paritet med

andra drivmedel. Det antas ske nar marknadsandelen for laddbara bilar &r i niva med andra biltyper.

2.3 Komplement- och substitutvaror

Vissa varor har inget isolerat egenvarde, utan dess nytta uppstar i kombination med andra varor.
Meyer och Winebrake (2009) beskriver att komplementvaror fungerar i symbios och maste
konsumeras tillsammans. Okar efterfragan pd vara A s& Okar ocksé efterfrdgan pa vara B.
Mangdforhallandet mellan varorna behover emellertid inte vara konstant. Frank (2006, s. 41)
beskriver att motsatsen till komplementvaror ar substitutvaror, dar o6kat pris och minskad
efterfragan pa vara A istéllet dkar efterfragan pa vara B. Meyer och Winebrake (2009) lyfter
vatgasbilar och vatgasmackar som exempel pa komplementvaror. Vtgasbilarna blir obrukbara om
inte infrastrukturen for branslet finns tillgangligt, samtidigt tappar en véatgasmack sitt varde om
inga vatgasbilar tankar vid stationerna. Darfor kravs att bada varorna konsumeras simultant.
Publika laddstationer och laddbara bilar kan ocksa vara exempel pa komplementvaror. Laddbara
bilar kraver vid en viss typ av anvandning, sasom vid langresor eller vid franvaro av hemladdning,
att det finns publika laddstationer att tillgd. Samtidigt behovs elbilskonsumenter som efterfragar
publika laddmajligheter for att aktorer pa marknaden ska erbjuda publika laddlosningar. Meyer
och Winebrake skriver vidare att komplementvarors samvariation kan skapa natverkseffekter vid

en Okad konsumtion av en av komplementvarorna.

2.4 Natverkseffekter

Farrell och Klemperer (2006) beskriver att direkta natverkseffekter foreligger nér redan existerande
aktorer drar nytta av nya aktorer i ndtverket. De redan etablerade aktdrerna drar nytta av de
nytillkomna aktorerna utan att kompensera dessa, natverkseffekter &r saledes en positiv

externalitet. Aktorerna ar komplement till varandra; det I0nar sig att investera i varan eftersom



andra redan etablerat sig pa marknaden. Ju fler som antrar marknaden, desto hogre nytta kommer
aktorerna i natverket att uppna. Greaker och Midttamme (2016) konstaterar att natverkseffekter
ofta forekommer vid olika tekniker med laga utslapp. Ett exempel pa direkta natverkseffekter ar
utbredningen av laddstationer. Aktorer som installerat publika laddstationer paverkas positivt av
andra aktorers installation av laddstationer i regionen. Vid expansion av laddnatverket Okar
sannolikheten for att fler individer kdper laddbara bilar och darigenom okar anvéndningen av
laddstationerna vilket 6kar aktorernas nytta. | sin tur paverkas dven nutida och framtida agare av
laddbara bilar positivt av denna natverkseffekt. Nar laddnétverkets densitet 6kar forenklas darmed

anvandningen av dessa bilar, vilket foljaktligen minskar rackviddsangestens.

2.5 Tidigare forskning

Flera studier har tidigare genomforts for att kontrollera laddstationers paverkan pa
elbilsforsaljningen. Bland annat har Sierzchula, Bakker, Maat och van Wee (2014) undersokt hur
finansiella incitament och socioekonomiska faktorer paverkar elbilars andel av den totala
nybilsmarknaden. Studien utférdes i 30 lander under ar 2012. Forfattarna kommer fram till att
statliga subventioner for elbilar, laddnétverkets densitet och narheten till en produktionsanldggning
for elbilar &r statistiskt signifikanta faktorer for att avgora ett lands elbilsandel av
nybilsforsaljningen. Av dessa faktorer sa var antalet laddstationer i forhallande till befolkningen
det som bést beskrev elbilarnas marknadsandel. Studien visar darmed att stod till utbyggnad av
laddnatverk ar ett satt for beslutsfattare att paskynda omstéllningen till en elektrifierad
fordonsflotta. Utover det sa konstaterar forfattarna att elbilars specifikationer ar en viktig faktor for
hur elbilsforsaljningen utvecklas. De papekar dock att landsspecifika socio-ekonomiska faktorer,
som inkomst, utbildningsniva och installning till klimatomstallning, inte har en signifikant
paverkan pa elbilsforséljningen. Forfattarna menar dock att dessa faktorers insignifikans kan bero

pa elbilarnas relativt sma nationella marknadsandelar i forhallande till elbilsforsaljningen i stort.
Zhang, Qian, Sprei och Li (2016) har studerat elbilars specifikationer och prisbild samt offentliga

incitaments paverkan pa nybilsforséljningen av elbilar i Norge mellan aren 2011-2013. Av de

offentliga incitament som studien granskar &r lokal utbyggnad av laddstationer det mest effektiva

7 Upplevelsen av att en elbils rackvidd &r for kort for dess andamal.



och har storst paverkan pa elbilsforsaljningen. Zhang med flera kommer fram till att densiteten av
laddstationer i kommuner har en storre paverkan pa privatpersoners installning och vilja att kdpa
elbilar &n instéllningen hos foéretag. Forfattarna visar dven att kommuners utbyggnad av
laddnatverk paverkar hur manga elbilar som finns i samma kommun. Vidare spar de att dver tid
kommer efterfragan pa elbilar med lang rackvidd att minska med en 6kad densitet av laddstationer.
Idag ar emellertid laddnéatverket inte tillrackligt utbyggt for att svara upp till konsumenternas

rackviddsangest, nagot som kan minskas genom att 6ka laddnatverkets densitet.

Harrison och Thiel (2016) har publicerat en rapport om interventioner genom policy-férandringar
som syftar till att transformera fordonstekniken for personbilar inom Europeiska Unionen (EU)
fram till ar 2050. Med fokus pa subventioner finner de att en tillganglig laddinfrastruktur ar en
forutsattning for att forbattra nyttjandet av laddbara bilar. D&remot ar korrelationen mellan
laddinfrastruktur och forsaljning av laddbara bilar lagre pa marknader dar marknadsandelen for
laddbara bilar ar under fem procent. Detta da forfattarna menar att tidiga anhéangare till
elektrifierade bilar inte har samma behov av publika laddnétverk. Harrison och Thiel menar vidare
att en hogre andel laddstationer &n en per tio laddbara bilar inte ger tillrackligt stora fordelar i
forhallande till kostnaderna det medfor. Forséljningen av laddbara bilar dr dessutom relativt
opaverkad av fler laddstationer &n en per 25 laddbara bilar. Om subventioner av laddinfrastruktur
ska ha en positiv effekt pa forsaljningen av laddbara bilar ar det beroende av en lyckad
implementering av andra incitament for minskade transportutslapp, men dven av marknadsutbud
och konkurrenssituation. Om hdga krav stalls pa att biltillverkares utslapp fran sin modellflora ska

minska &ar nybilsforséljningen av laddbara fordon mindre kansligt for laddnatverkets densitet.

Funke, Sprei, Gnann och PI6tz (2019) har skrivit en rapport om laddbara bilars behov av
laddinfrastruktur. Forfattarna har genom en metaanalys av flera internationella studier kommit fram
till att franvaron av ett publikt laddnatverk ar en generell barriar for storskalig implementering av
laddbara fordon. Skillnaderna mellan lander & emellertid stor och generella svar for hur stort
publikt laddnatverk som behovs gar inte att ge. Studien visar pa att publika laddnatverk som ett
komplement till hemladdning ar framst nodvéndigt i tatt befolkade omraden. Enligt studien har
lander som Sverige hemladdning som den viktigaste laddmdjligheten och publika normalladdare

ar nodvandiga primart i stadsomraden. Den centrala slutsatsen i studien ar att behovet av publika



laddnatverk och dess utformning skiljer sig mellan lander och generella slutsatser ar darfor svara
att dra. Daremot menar Funke med flera att hemladdning ar den enskilt viktigaste laddningsformen,
men att ett publikt laddnéatverk ar fundamentalt for att forséljning av laddbara bilar ska existera.
Snabbladdningsstationers betydelse beror i huvudsak pa hur stor andel av de totala resorna som &r
av langvaga karaktar. Slutligen menar forfattarna att antalet laddbara bilar per laddstation skiljer

sig mycket mellan landerna i studien och kvoten bor inte anvandas som indikator for policybeslut.

Utover studier om laddinfrastruktur och nybilsforsaljning av laddbara bilar finns relevant forskning
om natverkseffekter och miljomassiga externaliteter. Greaker och Midttgmme (2016) studerar en
overgang fran en ohallbar till en hallbar teknik, genom att studera den norska elbilsmarknaden.
Forfattarna skriver att ren teknik kan lida av excess inertia, vilket innebar en svarighet att komma
in pd marknaden trots att narvaron pd marknaden skulle ge 6kad samhallsnytta. Aven om
natverkseffekten skulle ge hdgre nytta vid en 6kad enhet av den rena tekniken, sa sker inte detta pa
grund av marknadsmisslyckanden. De kommer fram till att den utslappstunga tekniken bor
beskattas utifran dess marknadsandel, en langsiktig malsattning om dess marknadsandel i framtiden
och med hansyn till om marknaden &r i en transformativ eller stabil fas. Detta & emellertid inte en
garanti for att excess inertia inte ska uppsta. Vid en strikt och optimal pigouskatt, det vill saga en
skatt dar utslapp beskattas for dess totala samhalleliga kostnad, finns risk att ren teknik anda har
svart att etableras. Forfattarna menar vidare att ett satt att undvika detta vid policyskapande ar att
antingen beskatta utslapp hogre &an den optimala nivan eller subventionera den rena tekniken och
komplementvaror som bidrar till indirekta natverkseffekter. Skribenterna lyfter subventioner till

laddstationer eller laddbara bilar som exempel, istéllet for att enbart beskatta fossildrivna bilar.



3. Bakgrund

Naturvardsverket (2019c) redogor att en tredjedel av Sveriges totala utslapp kommer fran
transportsektorn och att vagtrafiken i Sverige 6kar. Personbilar och tunga fordon beskrivs vara de
storsta utslappskallorna fran inrikes transporter. Naturvardsverket menar att utslappen fran
personbilar minskade med 21 procent mellan ar 1990-2018 trots att personbilstrafiken under denna
period dkade. Detta bedoms beror pa att allt fler fordon drivs av biobréanslen. Naturvardsverket
papekar dock att omstéallningen maste ske i snabbare takt om utslappen fran végtrafiken i stort inte
ska oka. Nedan beskrivs Sveriges miljomal, statliga incitament for att uppna dessa samt den

pagaende elektrifieringsprocessen av och forutsattningar for fordonsflottan idag.
3.1 Miljémal

3.1.1 Sveriges miljomal

Sveriges regering har beslutat om ett miljomalssystem som bestdr av tre malkategorier:
generationsmal, miljokvalitetsmal och etappmal. Generationsmalet beskriver den forandring
Sverige maste genomfora for att uppna miljokvalitetsmalen inom en generation (Regeringskansliet
2020). Miljokvalitetsmalen i sin tur bestar av 16 olika maltillstands for Sveriges miljé som
miljoarbetet amnar uppfylla, bland annat malet om Begransad klimatpaverkan (Sveriges miljomal

u.a.c). Etappmalen ar till hjalp for att uppfylla tidigare namnda mal (Sveriges miljomal u.a.b).

Sverige stravar efter att bli ett féregangsland vad géller en fossilfri varld (Finansdepartementet
2020). Darfor har Riksdagen satt upp klimatmal som syftar till att bidra till att den globala
medeltemperaturékningen inte Overstiger 1,5 grader Celsius jamfort med forindustriell niva
(Regeringskansliet 2020). For att uppna detta antog Riksdagen Parisavtalet, som séager att
klimatférandringarna ska begransas till den grad att planeten inte hotas av ménsklig aktivitet, och
implementerade det i malet om Begréansad klimatpaverkan (Sveriges miljomal u.&.a). Redan ar

2045 ska Sverige ha uppnatt nettonollutslapp av vaxthusgaser till atmosfaren (Regeringskansliet

8 Begransad klimatpaverkan, frisk luft, bara naturlig forsurning, giftfri milj6, skyddande ozonskikt, saker stralmiljo,
ingen Gvergddning, levande sjdar och vattendrag, grundvatten av god kvalitet, hav i balans samt levande kust och
skargardar, myllrande vatmarker, levande skogar, ett rikt odlingslandskap, storslagen fjallmiljo, god bebyggd miljo
och ett rikt vaxt- och djurliv.
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2020). Innan ar 2045 skriver Sveriges miljomal (2020) att det finns etappmal for bade ar 2020,
2030 och 2040. Dessa innehaller mal for procentuella minskningar av utslapp jamfort med ar 1990,
for de verksamheter som inte ingar i den handlande sektorne. Sveriges miljomal menar att de
sektorer som idag star for storst utslapp i Sverige ar transporter, industri och jordbruk. For att
minska utslapp fran transportsektorn syftar ett av Sveriges etappmal till att minska utslappen fran
inrikes transporter (exklusive flyg som &r en del av handelssystemet med utslappsréatter) med 70
procent till &r 2030 jamfort med ar 2010. Ar 2020 ska tio procent av transporterna drivas av
fornybar energi och jamfort med ar 1990 ska energianvandningen ha effektiviserats med 20 procent

samt vaxthusgasutslappen reducerats med 40 procent (Trafikverket 2018).

| Naturvardsverkets (2020b) arliga uppfoljning av Sveriges nationella miljomal uppger de att
Sverige har langt kvar for att uppna flertalet av de uppsatta miljokvalitetsmalen, vilket resulterar i
att generationsmalet ar langt ifran uppfyllt. Naturvardsverket beskriver att trenden av 6kade
véxthusgasutslapp maste brytas snarast for att kunna uppna malet om Begransad klimatpaverkan.
Trafikverket (2020) menar att det skulle vara enklare for Sverige att minska véxthusgasutslédppen
fran transportsektorn med 90 procent till ar 2040 &n med 70 procent till ar 2030. Slutligen papekar

de att Sverige inte kommer na klimatmalet till ar 2030 givet dagens miljopolitik.

3.1.2 EU:s klimatmal

I och med Sveriges medlemskap i EU skriver Naturvardsverket (2020d) att Sverige inte bara atar
sig nationella miljomal, utan &ven internationella. Dessa mal grundar sig i UNFCCC, FN:s
klimatkonvention, och bestar av klimatmal till ar 2020 samt ar 2030. Fram till ar 2020 har EU
beslutat reducera sina samlade utslapp med 20 procent jamfort med ar 1990, samt med ytterligare
20 procentenheter till ar 2030. EU har &ven genom det Europeiska radet bestamt att
vaxthusgasutslappen inom EU ska minska med 80-95 procent till ar 2050. Naturvardsverket
framhaller vidare att Sverige har vidtagit starkare ataganden for den icke-handlande sektorn
nationellt &n vad EU kraver. Europeiska kommissionen (2018) betonar behovet av elektrifiering av

transportsektorn for att na unionens utslappsmal till ar 2050.

9 De branscher som ingar i EU ETS, EU:s system for handel med utslappsratter, ingar i den handlande sektorn.
Resterande foretag och branscher ingér i den icke-handlande sektorn.
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3.2 Klimatklivet

| forordningen om stod till lokala klimatinvesteringar (SFS 2015:517) har Naturvardsverket fatt i
uppdrag att upprétta ett investeringsstod till lokala och regionala atgarder for utslappsminskning
av vaxthusgaser. Detta resulterade i Klimatklivet, dar Naturvardsverket star som huvudman,
utférandet samordnas med l&nsstyrelserna och formen for stodet utformas tillsammans med
Energimyndigheten. Den sa kallade Klimatklivsférordningen beskriver att malet med Klimatklivet
4r att ge bidrag till tgarder som pé ett bestdende satt minskar utslapp av véxthusgaser. Atgarden
ska aven bidra till att snabbare uppna miljokvalitetsmalet Begransad klimatpaverkan samt dess
etappmal. Utdver att bidra till detta miljomal forvantar Naturvardsverkets (2020c) att Klimatklivet
genererar utbredning av ny teknik, battre hélsa, 6kad sysselsattning och marknadsintroduktion.

Nedan beskrivs Klimatklivets uppnadda resultat samt dess stod till publika laddstationer.

3.2.1 Resultat for Klimatklivet

Klimatklivet har mellan ar 2015 till mars 2020 gett 5,4 miljarder kronor i stod till ungefar 3 300
atgarder (Naturvardsverket 2020b). Enligt Klimatklivsforordningen (SFS 2015:517) ges inte stod
till atgarder som soks av privatpersoner, atgarder som pabdrjats innan beslut fattats av
Naturvardsverket eller atgarder som maste genomféras enligt lag. Naturvardsverket (2020b)
beskriver att Klimatklivet ger stod till flera olika typer av atgarder fordelat pa tio olika
atgardskategorier (se bilaga A for specifika kategorier). Den atgardskategori som star for det totalt
storsta ekonomiska stodet ar energikonvertering medan laddstationer star for flest antal
ansokningar mellan ar 2015 till mars 2020. Totalt berdknar Naturvardsverket att de atgarder som
hittills fatt stod fran Klimatklivet bidrar till en minskning av véaxthusgaser med ungefar 1,5 miljoner

ton koldioxidekvivalenter per ar, med en genomsnittlig livslangd pa 16 ar.

3.2.2 Klimatklivets stod till publika laddstationer

Klimatklivet ger bidrag till de laddstationer som anses var publika, alltsa laddstationer som é&r
placerade sa att allmanheten kan och tillats bruka dem (Klimatklivsférordningen SFS 2015:517).
Tidigare ingick icke-publika laddstationer, sasom hemladdare, i Klimatklivet men regeringen valde
ar 2019 att flytta dessa fran Klimatklivsférordningen till forordningen om statligt stod for
installation av laddpunkter for elfordon (SFS 2019:525) (Naturvardsverket 2020b). Klimatklivets
stod till publika laddstationer kan enligt Klimatklivsférordningen (SFS 2015:517) endast ges upp
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till halva investeringskostnaden. Fram till i mitten av mars 2020 hade stéd for totalt 409 miljoner
kronor beviljats till ungefar 2 100 atgarder for kategorin laddstationer enligt Naturvardsverket
(2020b). Detta belopp symboliserar dock inte enbart bidrag till publika laddstationer, da
Klimatklivet tidigare aven amnats for andra typer av laddstationer. Naturvardsverket presenterar
vidare att medel har beviljats for uppférande av ungefar 29 000 laddpunkterio i Sverige, varav 6ver
7 900 laddpunkter var publika. D4 vissa ans6kningar nyligen blivit beviljade &r nagra av dessa
laddpunkter annu inte i drift. Enligt branschorganisationen Power Circle (2020) fanns det under
mars 2020 strax 6ver 10 000 publika laddpunkter i drift i Sverige. Laddné&tverkets utbredning ar
delvis ojamnt fordelat 6ver Sverige. | S6dra Sverige ar det i princip heltdckande medan det i Norra
Sverige fortfarande finns strackor som inte har tillrdcklig snabbladdningsinfrastruktur for dagens
mangd laddbara bilar (Energimyndigheten 2020). For att lanka samman Sveriges laddnétverk, dér
snabbladdare aterfinns med minst fem mils intervall, sa har Energimyndigheten pekat ut ett antal
prioriterade snabbladdare med en effekt pa minst 50 kilowatt. Alla prioriterade snabbladdare for
den forsta ansokningsomgangen ar 2020 aterfinns i norra Sverige och har ansokt om stod fran

Klimatklivet. For en redogorelse for stod till publika laddstationer uppdelat pa lan, se bilaga B.

Enligt Naturvardsverket (2016) star laddning med publika laddstationer for en liten del av det totala
laddbehovet. Elbilar och laddhybrider laddas primért i anslutning till hemmet eller for foretagsbilar
i anslutning till foretagets lokaler och upp emot 80-90 procent av den totala elen som laddas sker
dar bilen star parkerat nattetid. Naturvardsverket motiverar emellertid stodet till publika laddare
med att det ar nodvandigt att ha olika laddningsméjligheter for att 6ka fortroendet for laddbara
bilar. Dessutom &r det en forutsattning for att mojliggora for elbilar att fardas langre strackor och
mellan olika platser (Naturvardsverket 2019a). Aven Energimyndigheten (2019c) lyfter den
publika laddinfrastrukturen som ett viktigt komplement till den icke-publika for att skapa

fortroende for laddbara fordon samt 6ka dess forséljningsandel.

Naturvardsverket (2020b) beraknar att utslappen av véxthusgaser minskat med 69 000 ton
koldioxidekvivalenter per ar till foljd av stod till bade publik och icke-publik laddinfrastruktur. For

att berakna atgardens totala utslappsminskning multipliceras den arliga utslappsminskningen med

10 En enhet som kopplas in i en laddbar bil for att 6verféra strom och ladda bilen. En laddpunkt kan jamféras vid en
bensinpump.

13



livslangden for atgarden, vilket for en laddpunkt berdknas vara 15 ar enligt Energimyndigheten
(2017). Laddstationer anses enligt WSP (2017) vara den atgéardskategori som inom Klimatklivet
har den dyraste utslappsminskningen per investeringskronai1. Naturvardsverket (2020b) papekar
dock att stodet till laddinfrastruktur menas generera positiv paverkan pa flera av
miljokvalitetsmalen, daribland frisk luft, levande skogar och god bebyggd miljo. Dessutom skriver
Naturvardsverket att 6ver 80 procent av alla normalladdare och snabbladdare tillgangliga for
allménheten kan ses som helt eller delvis additionella. Detta innebédr att den publika
laddinfrastruktur som idag finns tillganglig for alilmanheten inte hade installerats eller installerats i
en lagre grad om atgarden inte fatt stod av Klimatklivet. Naturvardsverket menar darfor att

Klimatklivet i stor utrdckning ar nddvandigt for utbredning av ett publikt laddnétverk i Sverige.

3.3 Bonus-Malus samt fordonsbeskattning av aldre personbilar

Sedan ar 2006 baseras fordonsheskattningen av personbilar i Sverige pa deklarerade
koldioxidutsldpp (Transportstyrelsen 2015). 1 juli 2018 infordes Bonus-Malus, ett nytt
skattesystem for bland annat nyregistrerade personbilar, med syfte att 6ka antalet miljéanpassade
fordon och bidra till en fossilfri fordonsflotta (Transportstyrelsen 2020a). Systemet innebar att bilar
med laga utslapp av koldioxid far en bonus, vilket dr en skattesubvention, och bilar med hogre
koldioxidutslapp far en forhojd skatt under de forsta tre aren, en sa kallad malus (Transportstyrelsen
2020c). En bonus delas ut till bilar som uppfyller utsléppskraven for Euro 5 och 612, inte har bytt
agare inom sex manader fran nyregistreringstillfallet och har lagre koldioxidutslapp &n 70 gram
per kilometer. Hogst bonus, 60 000 kronor, tilldelas nollutslappsbilar sasom elbilar och vatgasbilar
(Transportstyrelsen 2020b). Malusen géller fér personbilar som omfattas av skattereglerna och som

bidrar till koldioxidutslapp 6ver 95 gram per kilometer (Transportstyrelsen 2020c).

11 Beraknad utslappsminskning per krona av det totala investerade beloppet i atgarden som fatt stod fran Klimatklivet.
12 EU-standard for rening av utslapp fran forbranningsmotorer.
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3.4 Laddbara bilar i Sverige

Diagram 1. Laddbara bilar i Sverige 2013-2019.
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Trafikanalys (2020a)

Grafen ovan visar att antalet nyregistrerade laddbara bilar i Sverige har 6kat exponentiellt mellan
ar 2013-2019 (Trafikanalys 2020a). Den totala nybilsforséljningen av laddbara bilar &r 26 ganger
storre ar 2019 jamfort med ar 2013. Forsaljningsutvecklingen av elbilar och laddhybrider skiljer
sig fran vad tidigare prognoser forutspatt. Enligt Trafikanalys (2019) korttidsprognos for
fordonsflottans utveckling berdknades 6 355 elbilar och 25 582 laddhybrider nyregistreras i Sverige
under ar 2018. I en jamforelse med grafens varde ovan har 13 procent fler elbilar och 15 procent
farre laddhybrider registrerades under perioden an vad Trafikanalys prognostiserat. | prognosen
beraknades vidare att under ar 2019 skulle 9 532 elbilar och 33 257 laddhybrider séljas i Sverige.
Enligt samma myndighet saldes 66 procent fler elbilar och 25 procent farre laddhybrider an
prognostiserat. For bade ar 2018 och ar 2019 har elbilsforséljningen Gvertraffat prognoserna,
medan laddhybridsforsaljningen har 6verskattats. Energimyndigheten (2019b) prognosticerar att
ar 2030 kommer laddbara bilar sta for mellan 60-90 procent av totala nybilsregistreringar. For en

lansuppdelad redogorelse dver nyregistrering av laddbara bilar, se bilaga B.

Enligt Riksrevisionen (2020) ags 90 procent av alla Iag- och nollutslappsbilar av juridiska personer
och 82 procent ar registrerade i storstadsregioner. Detta, skriver Riksrevisionen, kan paverkas av

att en stor del av formansbilar leasas av foretag och leasingbolagen ar i huvudsak lokaliserade i

15



storstadsregioner, trots att bilarna kan brukas pa annan ort. Nio av de tio storsta leasingbolagen ar

placerade i Stockholms 1&n enligt Ynnors tjanstebilsguide (2019).

3.5 Korstrackor

Fordelarna med Iag- och nollutslappsbilar beror pa forvantad korstracka. Ju langre korstracka, desto
storre klimatvinst med att kéra med en 1ag- eller nollutslappsbil. Enligt Trafikanalys (2020b) var
den genomsnittliga korstrackan i Sverige 1 171 mil per personbil ar 2019. Fram till ar 2019 har den
genomsnittliga korstrackan minskat med 11 procent, motsvarande 146 mil, sedan toppnoteringen
ar 2008. 2019 ars genomsnittliga korstracka ar den lagsta sedan méatningarna borjade ar 1999. Den
genomsnittliga korstrackan skiljer sig mellan lanen (se bilaga C for skillnader mellan l&n).
Lansskillnaderna ar marginella. Skillnaden mellan lanet med hogst och lanet med l&gst korstracka
ar 257 mil pa arsbasis. Vid en sammanslagning av lanen till regioner uppgar genonsnittskorstrackan
till 1 123 mil i Norr, 1 167 mil i Syd, 1 164 mil i Ost och 1 172 mil i Vist.
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4. Metod

| detta avsnitt presenteras metoderna bakom uppsatsens resultat. Nedan féljer en beskrivning av
antaganden som gjorts samt en redogdrelse av den data som ligger till grund for regressionens
variabler. Darefter forklaras regressionsmodellen som baseras pa panel data med fixerade effekter,
darefter foljer en analys av forvantad riktning for koefficienterna. Sedan redovisas de tva

berdkningsmodellerna for klimatnytta och avsnittet avslutas med en metodkritisk diskussion.

4.1 Antaganden

Valet att anvanda data for ackumulerade publika laddstationer och inte nytillkomna per ar baseras
pa antagandet att det & den okade utbredningen av laddnatverket som &r avgorande for
nybilsregistreringen av laddbara bilar. For varje ny laddstation som satts upp sa okar nyttan av
redan existerande laddstationer som en natverkseffekt. Detta antagande gar i linje med
Naturvardsverkets och Energimyndighetens pastaende om att ett utbyggt laddnatverk ar en av
faktorerna som ligger till grund for ett Okat fortroende for elektriska fordon. Dessutom gors
berékningarna pa antalet laddstationer istéllet for antalet laddpunkter. Denna avvéagning gjordes
utifran antagandet att det primart ar tillkomsten av en laddstation som uppmuntrar till okat
fortroende och sedermera kop av en laddbar bil. Huruvida laddstationen inkluderar en eller flera
laddpunkter antas vara av mindre betydelse. Vidare antas att snabbladdare och normalladdare har

samma effekt pa nybilsforséljningen.

Vi antar att en beviljad laddstation paverkar nastkommande ars nybilsregistreringar av en ny
laddbar bil. Vid bestéllning av en laddbar bil kan leveranstiden vara flera manader (Svenska
Dagbladet 2020) och dessutom dar det inte en beviljad ansékan om stdd for en laddstation som

uppmuntrar till kop av en laddbar bil, utan det sker forst nér laddstationen &r i drift.

Klimatnyttan per laddstation beraknas utifran antagandet att en nytillkommen laddbar bil ersatter
en fossildriven bil. Beraknade genomsnittsutslapp for de olika bransletyperna antas uppga till de

nivaer som Transportstyrelsen (2020d) redovisar. Hansyn tas till 2020 ars reduktionspliktsnivais

13 | Sverige ska utslapp av vaxthusgaser fran fossila branslen utifran ett livscykelperspektiv reduceras till en viss niva
av producenterna och reduktionsnivéan okar for varje ar.
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(Energimyndigheten 2019a), dar 21 procent av koldioxidutslappen fran diesel och 4,2 procent fran
bensin ska reduceras. For elbilars elférbrukning och den delen av laddhybriders framdrift som sker

med el beréknas utslapp fran elproduktionen enligt nordisk elmixi4 (Energimyndigheten 2017).

4.2 Data

Den data som ligger till grund for uppsatsen baseras pa statistik éver nybilsregistreringar,
installation av publika laddstationer och ekonomiska faktorer for ar 2015-2019. Eftersom
regressionsanalysen bygger pa flertalet regioner 6ver tid ar samtliga regressioner gjorda utifran

paneldata. Nedan foljer en beskrivning av de variabler som ligger till grund for berékningarna.

Tabell 1. Beskrivande statistik for samtliga variabler.

Variabel Observationer Medelviirde Standardfel Minsta virdet Maximala virdet
Nyregladdbil 105 1066 2670 49 19712
Ackladdstation 105 34,54 43,07 0 240
Nyregmarknad 105 17860 26340 1149 119239
Fordonsskatt 105 13400 2614 13156 13900
BNP 105 1157000 70200 1062053 1256617
Bonusmalus 105 04 04922 0 1
Bensinpris 105 14,366 1,042 13,2 14,77

Tabell 1 visar beskrivande statistik for samtliga variabler i regressionsmodellen. Nedan

kommenteras variablerna mer utforligt.

4.2.1 Nyregistrerade laddbara bilar - beroende variabel

| regressionsanalysen anvands antalet nyregistrerade laddbara bilar som beroende variabel i
samtliga regressionsmodeller. Data Over antalet nyregistrerade laddbara bilar har hamtats fran
Trafikanalys (2020a) for ar 2015-2019. Med laddbara bilar asyftas elbilar samt laddhybrider.
Statistiken &ar specificerad till Sveriges 21 lan och innehaller information om alla

nybilsregistreringar under Klimatklivets fem forsta ar. Variabeln har variabelnamnet nyregladdbil.

14 Nordisk genomsnittsproduktion av elektricitet.
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4.2.2 Ackumulerade laddstationer - intressevariabel

Da uppsatsen skrivits i samarbete med Naturvardsverket har data éver ansokningar om stod fran
Klimatklivet till tgardskategorin laddstationer tillhandahallits, vilket gor att variabeln innehaller
all information som finns att tillga mellan ar 2015-2019 (Naturvardsverket 2020a). Variabeln ses
som regressionsanalysens intressevariabel och bestar av beviljade och slututbetalda stod till publika
laddstationer per ar fram till &r 2019. Datum for laddstationen specificeras till det ar da atgarden
beviljats stod av Klimatklivet. Klimatklivets beviljade och slututbetalda stod har delats in i 21 1an.

Variabeln forkortas hadanefter ackladdstation.

4.2.3 Nyregistrerade bilar pa marknaden - kontrollvariabel

Den forsta kontrollvariabeln &r antalet nyregistrerade bilar totalt pa marknaden och har likt den
beroende variabeln hamtats fran Trafikanalys (2020a). Nyregistreringarna géller personbilar under
aren 2015-2019, vilket ger information for alla observationer av registreringar under Klimatklivets
verkningstid hittills. Aven denna data ar pa rsbasis och pa regional niva. Variabeln forvantas fanga

upp tidstrender pa nybilsmarknaden. Kontrollvariabeln forkortas nyregmarknad.

4.2.4 Fordonsskatt - kontrollvariabel

Eftersom skatt ses som bestraffande och antas paverka konsumtionen av fossildrivna bilar negativt
kontrollerar regressionsmodellen for om detta skulle generera en 6kning av salda laddbara bilar.
Statistiken over fordonsskatt i Sverige mellan ar 2014-2018 &r hamtad fran SCB:s statistikdatabas
(2018). Eftersom data saknades for ar 2019 hamtades denna fran Ekonomistyrningsverket (2020).
Data Over den svenska fordonsskatten symboliserar statens intékt av skatten i miljoner kronor per

ar. Variabeln har namnet fordonsskatt.

4.2.5 BNP - kontrollvariabel

For att kontrollera for den ekonomiska forandringen 6ver tid anvands statistik fran SCB (2020)
over Sveriges bruttonationalprodukt (BNP) for perioden mellan ar 2015-2019. Statistiken Gver
BNP till marknadspris méts i I6pande priser i miljoner kronor och utgar fran anvandarsidan.

Variabeln bendmns BNP i regressionen.
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4.2 .6 Bonus-Malus - kontrollvariabel

Bonus-Malus anvands som en binar variabel dar ar 2018-2019 antar vardet 1. Detta eftersom
Bonus-Malus reformen antogs i juli ar 2018 och galler sedan dess. Bonus-Malus antas fa effekt
direkt vid inférandet da konsumenter redan hade information om reformen som kan paverka
nybilskop. Variabeln antas paverka kop av laddbara bilar da dess bestraffande karaktar pa
fossildrivna bilar och subventioner till laddbara bilar &r tankt att styra marknaden mot lag- och

nollutslappsbilar. I regressionen anvands variabelnamnet bonusmalus.

4.2.7 Bensinpris - kontrollvariabel

Data fran Svenska Petroleum & Biodrivmedel Institutet (2020) Gver genomsnittligt arspris for
bensin &r tankt att kontrollera for om hojt bensinpris tenderar att fa bilagare att byta fran
fossildrivna till laddbara bilar. Var data ar inhamtad pa nationell niva mellan ar 2015-2019 och

observationerna ar darmed pa arshasis. Variabeln bendmns bensinpris dven i regressionsmodellen.

4.2.8 Forvantad riktning av variablerna

Tabell 2. Férvéntad riktning av de oberoende variablerna i regressionsanalysen.

Variabel Forvintan

Ackladdstation, arsforskjutning 1 ar +
Nyregmarknad
Bonusmalus

Bensinpris, arsforskjutning 1 ar

+ + + +

Fordonsskatt
BNP

+

Samtliga oberoende variabler forvantas oka antalet nyregistrerade laddbara bilar per ar.
Intressevariabeln ackladdstation forvantas vara positiv da ett utokat laddnétverk antas Oka
individers intresse av att konsumera laddbara bilar, enligt teorin om natverkseffekt. Om antalet
nyregistrerade bilar okar totalt pa marknaden forvantas antalet laddbara bilar géra detsamma da
koefficienten for variabeln ger andelen laddbara bilar av den totala nybilsforsaljningen. Eftersom
Bonus-Malus och fordonsskatt ar reformer som beskattar fossildrivna bilar vantas dessa paverka
forsaljningen positivt da skattesystemen premierar lag- och nollutslappshilar. Nér bensinpriset okar

antas konsumenter vara mindre benéagna att konsumera varan vilket saledes borde resultera i en
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okad efterfragan pa substitutvaran och darmed en 6kning av antalet salda laddbara bilar. Aven
variabeln BNP forvantas oka antalet laddbara bilar. Ett stigande BNP visar pa hogre ekonomisk

aktivitet och gynnar laddbara bilar, som generellt &r dyrare an dess fossildrivna motsvarighet.

4.3 Regressionsanalys

Da regressionsanalysen utgar fran data som ar tvadimensionell, med en individdimension (Ian) och
en tidsdimension (ar), sa klassas den som paneldata (Wooldridge 2016, ss. 435-436). For att
analysera regressionsmodellen anvénds en modell for fixerade effekter. Detta eftersom Wooldridge
(ss. 444-445) menar att modellen ska anvéandas ndr intressevariabeln varierar éver tid samt att de
individspecifika faktorerna, det vill s&ga den fixerade effekten, antas korrelera med de oberoende
variablerna. Forfattaren menar vidare att modellen for fixerade effekter aven bor anvandas da
paneldata innehaller stora geografiska enheter eftersom den fixerade effekten da antas vara specifik
for de olika platserna. Wooldridge menar att modellen anses vara ett bra verktyg for att estimera

ceteris paribus-effekter, dar enbart intressevariabeln fordndras och allt annat forblir oférandrat.

Regressionsmodellen ser ut enligt foljande:
Vit = PiXier + BaXieo + -+ BrXige + a; + Uy t=12,..,T

y ar den beroende variabeln, vilket i detta fall & antalet nyregistrerade laddbara bilar. x;, &r de
oberoende variablerna och B, visar vilken effekt dessa variabler har pa den beroende variabeln. a
ar ett konstant véarde dar regressionslinjen skar y-axeln, d&ven Kkallat intercept.
a; symboliserar den sa kallade fixerade effekten for den enskilda individen, da i betecknar individ.
Den fixerade effekten innehaller de faktorer som inte observerats och varierar inte Gver tid. k
symboliserar antalet oberoende variabler, vilket i denna analys kommer att vara sex stycken. t
beskriver tidsdimensionen som bestar av aren 2015-2019. Variabeln u; representerar standardfel
for den enskilda individen 6ver tid. Da variansen av dessa standardfel kan vara heteroskedastiska
anvands robusta standardfel i samtliga regressioner. Detta eftersom robusta standardfel gor att
regressionsanalysen inte paverkas av om standardfelen for populationen &ar homo- eller
heteroskedastisk (Wooldridge 2016, s. 244).

I denna regressionsanalys ar ackladdstation, nyregmarknad, bonusmalus, bensinpris, fordonsskatt

samt BNP de oberoende variablerna. VVad géller variablerna ackladdstation samt bensinpris
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anvands ett ars forskjutning. For att besvara fragestillningarna kommer flera olika
regressionsanalyser goras utifran foljande regressionsmodell:
nyregladdbil;, =
Pilag(ackladdstation);s; + fybonusmalus;, + fzlag(bensinpris);;s
+ pynyregmarknad;, + Psfordonsskatt;s + B¢BNPig + a; + Uyt

Flera av de oberoende variablerna foljer den ekonomiska utvecklingen i Sverige, vilket gor att
risken for multikollinearitet &r hog. | och med detta kommer ett korrelationstest att utforas for att

slutgiltigt bestdmma vilka variabler som ska tas med i analysen.

Tabell 3. Regionindelning.

Region Norr Region Viist Region Ost Region Syd
Dalarnas ldn Hallands ldn Gotlands ldn Blekinge ldn
Givleborgs ldn Virmlands lén Stockholms ldn Jonkopings ldn
Jamtlands lén Vistra Gotalands ldan Sodermanlands 1&n ~ Kalmar ldn
Norrbottens lédn Uppsala ldn Kronobergs ldn
Visterbottens 14n Vistmanlands lédn Skéne lén
Visternorrlands ldn Orebro lin

Ostergotlands lidn

Regressionerna kommer dels att vara pa nationell niva och dels pa regional niva. Vad géller den
regionala nivan kommer fyra olika regioner att anvandas; Norr, Vést, Ost och Syd. Dessutom gors
en regression for Ost dar Stockholms lan exkluderas i syfte att kontrollera for effekten av

leasingbilar som ar registrerade i lanet men inte brukas dar.

4.4 Forvantad klimatnytta

Naturvardsverket uppskattar klimatnyttan, det vill sdga utslappsreduktionen av véaxthusgaser, efter
Energimyndighetens berékningar av forvantad anvéndning av publika laddstationer
(Energimyndigheten 2017). Denna modell kallas hddanefter for modell 1. | denna uppsats redogors
for en alternativ berakningsmodell som baseras pa klimatnyttan av de laddbara bilar som saljs till

foljd av uppsatta publika laddstationer. Dessa laddbara bilar forvantas ersitta samma mangd
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fossildrivna personbilar. Den alternativa berdakningsmodellen bendmns modell 2. Nedan redogors

for bada berakningsmodellerna.

4.4.1 Modell 1

Klimatnyttan per publik laddstation i modell 1 berdknas utifran Naturvardsverkets formler for
klimatnyttan hos normalladdpunkter och snabbladdpunkter hamtade fran Energimyndigheten
(2017). P& arsbasis genererar detta en beraknad klimatnytta enligt foljande:
U =365 Xt X E X Uppyn XD

Dar U, star for utslappsreduktionen, det vill sdga den forvantade klimatnyttan, enligt modell 1.
365 star for antalet dagar under ett ar, ¢ star for antalet estimerade laddningstillfallen per dag och
E for mangden overford energi per laddningstillfalle per dag. Den berdknade klimatnyttan per
kilowattimme betecknas u,y, 0ch p star for antalet laddpunkter per laddstation. Resultatet av

funktionen blir darmed den arliga utslappsminskningen for en publik laddstation.

Energimyndigheten (2017) estimerar att en publik laddstation med upp till 50 kilowatts effekt
anvands 0,5 ganger om dagen (t)och vid varje laddning Overfors 8 kilowattimmar (E).
Uewn UPPgar enligt Energimyndigheten i nulaget till 0,96 kilogram koldioxidekvivalenter.
Myndigheten beréknar att klimatnyttan dr nagot hogre for publik snabbladdning med en effekt
storre eller lika med 50 kilowatt. Laddstationer med hogre effekt berdknas anvéandas tva ganger per
dag (t) och dverfora 10 kilowattimmar (E) per laddningstillfalle.

For att fa fram ett genomsnitt av klimatnyttan per publik laddstation och darmed gora vardet for
klimatnyttan jamforbar med berakningarna for modell 2, viktas andelen laddstationer med hdgre
effekt (s) per region. Darmed blir formeln for Naturvardsverkets klimatnyttoberakning for en
genomsnittlig publik laddstation féljande:

U =(365%x05%x8x%096%xp)x(1—5)+ (365%x2x10x0,96Xp Xs)

4.4.2 Modell 2

De publika laddstationerna som fatt stod av Klimatklivet forvantas generera en reduktion av
vaxthusgaser da laddbara bilar, som tidigare namnts, antas ge en hogre klimatnytta an fossildrivna

bilar. For att berdkna denna nytta anvander modell 1 férvantad anvandning av laddstationerna.
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Istéllet for att estimera en uppskattad anvandning av en specifik laddstation skulle forslagsvis
forvantad minskning av utslapp till foljd av 6kad mangd laddbara bilar kunna anvéndas. Modell 2
beréknar darfor klimatnyttan genom att jamfora skillnader mellan utslapp fran laddbara bilar, som
tillkommer av en uppsatt laddstation (utifran resultatet av regressionen ovan), och de fossilbilar
som ersatts. Darmed tar denna modell hansyn till en publik laddstations effekt pa fortroendet for
laddbara bilar. Modell 2 beraknas genom féljande formel:
Up, = U = U,
Ur = By X k Xuy

xe xe
Ul=(ﬂlx—xkxue)+<ﬂ1x(l——)xkxuh>
X X1

Dar U star for utslapp fran bilar, lilla u star for genomsnittsutslapp per kilometer, f for fossildrivna
bilar och | for laddbara bilar. Darmed star U,, foér den férvdntade klimatnyttan enligt modell 2.
B, symboliserar koefficienten for ackladdstation fran regressionsanalysen. x star for antalet bilar,

e for elbilar, h for laddhybrider och k for korstracka.

Effekten pa nybilsregistreringen av de laddstationer som fatt stéd av Klimatklivet anvands som en
faktor for att berdkna den totala minskningen av utslapp. Tillsammans med faktorerna korstrécka,
andel elbilar och beraknade koldioxidutslapp estimeras ett varde for totala utslapp fran laddbara
bilar och fossildrivna bilar. De genomsnittliga koldioxidutsl&dppen efter utslappsreduktion enligt
reduktionsplikten for fossildrivna bilar beraknades ar 2018 att uppga till 115,9 gram per kilometer
(uf) (Transportstyrelsen 2020d). De genomsnittliga koldioxidutslappen for elbilar beraknas, i
likhet med Energimyndigheten (2017), utifran den nordiska elmixen och uppgar till 18,75 gram
per kilometer (u,). De genomsnittliga koldioxidutslappen efter utsléappsreduktion enligt
reduktionsplikten for den delen av laddhybriders framdrift som sker med fossila brénslen
berdaknades ar 2018 uppga till 39,3 gram per kilometer (Transportstyrelsen 2020d). For
laddhybrider tillkommer elférbrukningen, som hér antas uppga till samma varde som for elbilar.
Detta resulterar i totalt 58,05 gram koldioxidutslapp per kilometer for laddhybrider (u;,). Variabeln
korstracka ar framtagen fran ett genomsnitt pa regional niva.
Ur = B1 X kx1159

Xe Xe
U, :(ﬁlxx—xkx 18,75)+<ﬂ1x(l—x—)xkx58,05)
l l
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4.5 Metodkritik

4.5.1 Validitet av regressionsanalysen

Uppsatsens analys bygger framst pa kvantitativ data fran Naturvardsverket och Trafikanalys. Da
Klimatklivet endast varit verksamt under en kortare period blir antalet observationer mindre
omfattande. Naturvardsverkets data innehaller varje enskild ansokan till Klimatklivet och omfattar
darmed dver 2 000 observationer. | denna studie blir dock varje observation en sammanslagning
av alla beviljade ansokningar per Ian och ar. Detta resulterar i endast 105 observationer totalt.
Uppsatsen behandlar emellertid all data som idag ar tillganglig pa omradet. Framtida studier
kommer darmed ge ett mer statistiskt sakert resultat da Klimatklivet varit verksamt under en langre

tid och antalet observationer blir fler.

Samvariation kan uppsta mellan oberoende variabler inom modellen. | var analys finns risk for att
nyregladdbil paverkar nyregmarknad da forsaljningen av laddbara bilar ar en del av den totala
nybilsforsaljningen. Det finns dven risk for att nyregmarknad paverkar fordonsskatt, da fler bilar
paverkar statens totala skatteintakter fran fordonsskatten. For att kontrollera att korrelationen inte
ar for stark gors en korrelationsanalys. Utifran resultatet av korrelationsanalysen kommer val av
relevanta kontrollvariabler att goéras. Cortinhas och Black (2012, ss. 489-490) beskriver att
korrelation ar ett matt som visar i hur stor grad variabler samvarierar med varandra i riktning och
styrka. Viss grad av korrelation mellan variablerna ar normalt, sa lange det inte uppstar for stark
korrelation. Mattet antar ett varde mellan -1 och 1 dar [1] visar pa stark korrelation och [0,5] pa
mattlig korrelation. Cortinhas och Black (ss. 610-611) poangterar att nar tva oberoende variabler
korrelerar med varandra i for hog grad uppstar problem med kollinearitet, och nar fler variabler
korrelerar med varandra uppstar problem med multikollinearitet. Kollinearitet leder till svarigheter
med att tolka resultat, orimligt laga t-véarden, Gverestimerade standardavvikelser samt att
variabeltecknet kan bli felaktigt. For att undvika problem med kollinearitet antar vi att korrelation
som Overstiger ett varde av [0,6] &r fOr stark korrelation och variabler som 6verstiger detta varde

exkluderas darmed fran modellen.

Vid regression av paneldata med fixerade effekter krévs flera antaganden. Ett av dess ar antagandet

om strikt exogenitet, vilket betyder att de oberoende variablerna inte ska korrelera med feltermen
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(u) under nagon tidsperiod (Wooldridge 2016, s. 435). Om feltermen innehaller information om
faktorer som inte observerats finns en risk att u samvarierar med nagon av de oberoende
variablerna, vilket innebar att modellen ar endogen. Detta kan ske da icke observerade tidstrender
kan paverka regressorerna som i sin tur paverkar den beroende variabeln. Detta gor att en effekt
som egentligen beror pa en tredje faktor istallet tillskrivs en av de oberoende variablerna. | denna
analys skulle exempel pa endogena effekter kunna vara forandrade specifikationer och minskade
kostnader for laddstationer eller férandrad budgettilldelning till Klimatklivet. Dessa faktorer skulle

da ligga i feltermen u men paverka den oberoende intressevariabeln ackladdstationer.

Briiderl och Ludwig (2013, s. 2) beskriver att da individen i observeras under flera tidsperioder kan
regressionsmodellen kontrollera for de individuella faktorer som inte varierar 6ver tid, nagot som
ar unikt for modellen for fixerade effekter. De h&vdar att det darmed blir lattare att faststélla
kausalitet da tidsoberoende skillnader mellan individen kan kontrolleras. Wooldridge (2016, s. 757)
beskriver kausalitet som en ceteris paribus-effekt pa en beroende variabel som foljd av en
forandring i en oberoende variabel. Denna uppsats ar dock inte tillrackligt omfattande och risken
for en endogenitet ar for hog for att kunna faststdlla kausalitet, varpa vi enbart kommer tolka

resultatet som korrelation.

| ett forsok att komma bort fran problematiken med leasingbilar som registreras i ett annat lan &n
dar de brukas gors en regression for region Ost dar Stockholms I4n exkluderas, da 90 procent av
de storsta leasingbolagen &r registrerade i lanet. Detta medfor dock att de bilar och laddstationer
som &r verksamma i Stockholms l&n, dar ndrmare en fjardedel av Sveriges befolkning bor, tas bort
ur berdkningarna. Narmare majligheter att justera for denna avvikelse i var data har inte kunnat
goras inom ramen for denna uppsats och resultatet kommer framforallt analyseras med

utgangspunkt att Stockholms l14n ingdr i region Ost, da det ar det storsta lanet i regionen.

4.5.2 Kritisk diskussion kring berakning av klimatnytta

Vad géller en alternativ berakning av klimatnyttan sa fokuserar modell 1 och 2 pa tva olika
perspektiv. Detta kan gora en direkt jamforelse haltande, trots att de uppskattar klimatnyttan av
samma produkt. Berdakningen av modell 2 utfors inom ramen for vara antaganden och begrénsas

till dagens situation for de inom modellen anvanda faktorerna. Darmed &r det inte sjalvklart att den
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ar tillampbar pa framtida scenarier om antaganden maste omprovas, vilket dven galler modell 1.
Viktigt att papeka &r att berakningen av klimatnyttan endast ar tankt att visa pa just klimatnyttan
av de publika laddstationer som genererat kop av laddbara bilar som annars uteblivit. Berdkningen
visar alltsa inte den totala samhéllsnyttan for laddstationer, dar exempelvis sysselséttning och
teknikspridning ar andra positiva aspekter av stodet. Da data for laddstationer ar ackumulerad fram
till ar 2019 visar resultatet endast klimatnyttan for laddstationer fram tills dess. Vid beaktande av
natverkseffekten kan antalet laddstationer forvantas dka exponentiellt och utslappsvérdena for
fossildrivna bilar kan forvantas sjunka Over tid tack vare teknikutveckling och skarpt

reduktionsplikt. Detta gor att vissa antaganden och vérden behéver justeras for ar 2020 och framat.
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5. Resultat

| detta kapitel redogérs for uppsatsens resultat. Inledningsvis visas resultatet av en
korrelationsanalys mellan uppsatsens oberoende variabler, for att kunna avgéra om modellen lider
av multikollinearitet. Déarefter presenteras resultatet av regressionsanalysen pa nationell samt
regional niva. Utifran resultatet av regressionsanalysen berdknas en alternativ metod till

Naturvardsverkets skattning av publika laddstationers klimatnytta.

5.1 Korrelationsanalys

Tabell 4. Korrelationsmatris dver samtliga variabler.

Ackladdstation, Bensinpris,
arsforskjutning arsforskjutning
1 &r Nyregmarknad Fordonsskatt BNP Bonusmalus 1 ar

Ackladdstation,

arsforskjutning 1 ar 1,0000

Nyregmarknad 0,5481 1,0000

Fordonsskatt 0,2967 -0,0071 1,0000

BNP 0,4952 -0,0181 0,5495 1,0000

Bonusmalus 0,4504 -0,0215 0,3527 0,9003 1,0000

Bensinpris,

arsforskjutning 1 ar 0,4639 -0,0182 0,7801 0,9042 0,8606 1,0000

Da bonusmalus och bensinpris korrelerar i fér hog grad med variabeln BNP uppstod problematik
med multikollinearitet. Av denna anledning togs de tva forstnamnda variablerna inte med i
regressionsanalysen. Valet grundas i att variabeln BNP innehaller mer information om den
ekonomiska utvecklingen jamfort med bensinpris och bonusmalus, da den dven fangar upp
tidstrender sasom teknikutveckling. Nar en ny korrelationsanalys gjordes for de aterstaende
variablerna visade sig korrelationerna ha samma varden som vid korrelationsmatrisen i tabell 4.
Darmed lider inte variablerna ackladdstation med ett ars forskjutning, nyregmarknad, fordonsskatt

samt BNP av multikollinearitet, da korrelationen inte dverstiger [0,6].
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5.2 Regressionsanalys

Tabell 5. Resultat av paneldataanalys med fixerad effekt Gver nyregistrerade laddbara bilar i Sverige, r 2015-2019.

Ost utan
Variabel Nationellt Norr Viist Ost Sthim Syd
Ackumulerade laddstationer,
lagg -1 &r 40,14%** 1,759 18,76** 108,6** -7,979%%% D8 53k
Nyregistrerade bilar totalt pa
marknaden 0,3345%*  0,0393 -0,012 0,182 -0,3624*** -0,0408
Fordonsskatt -0,0361 0,0666** 02737 0,0043 0,2016** 00,1243
BNP -0,0008 0,0013**  -0,0028 -0,0096 0,0004 -0,0021
Intercept -4476 -2518%* 4429 6786 427 1634
Observationer 84 23 1y 28 24 20

Koefficienter for regressioner pa nationell niva samt regional niva. ***p<0,01 **p<0,05 *p<0,1.

Tabell 5 visar de oberoende variablernas paverkan pa nybilsregistreringen av laddbara bilar och

signifikansnivaer for dessa pa nationell samt regional niva. Nedan kommenteras regressionerna.

5.2.1 Nationell niva

Pa nationell niva visar regressionen att den totala mangden laddstationer som fatt stod av
Klimatklivet har en signifikant paverkan pa nastkommande ars nybilsférsaljning av laddbara bilar.
For varje laddstation som satts upp 6kar nybilsforsaljningen med ungefar 40 laddbara bilar i
Sverige totalt. | variabeln nyregmarknad kan utlasas att for varje nyregistrerad bil pa marknaden
okar antalet nyregistrerade laddbara bilar med 0,33 enheter i genomsnitt. Aven denna variabel &r
signifikant. Resterande kontrollvariabler &r i denna regression inte signifikanta vilket innebar att
deras paverkan inte kan skiljas fran noll. Det finns en viss sannolikhet att de har en paverkan pa

antalet nyregistrerade laddbar bilar men den ar for liten for att med sékerhet ta hénsyn till.

5.2.2 Region Norr

| region Norr har en ytterligare publik laddstation som fatt stod av Klimatklivet inte nagon
signifikant effekt pa nybilsforséljningen av laddbara bilar kommande ar. Inte heller

nyregistreringen av totalt antal bilar pa marknaden har en signifikant effekt.

29



Bada kontrollvariablerna fordonsskatt och BNP visade sig daremot ha en signifikant effekt pa
antalet salda laddbara bilar. Fordonsskatten berdknas generera en 6kning av antalet salda laddbara
bilar med i genomsnitt 0,067 enheter vid en 6kad skatteintakt pa en miljon kronor och nar Sveriges

BNP o6kar med samma belopp stiger forsaljningen av laddbara bilar i snitt med 0,0013 enheter.

5.2.3 Region Vast

| region vast visar regressionsanalysen att antalet publika laddstationer som erhallit stod har en
signifikant marginell effekt pa antalet nyregistrerade bilar nastfoljande ar. Varje laddstation
genererar en genomsnittlig 6kning av antalet salda laddbara bilar med knappt 19 enheter. Ingen av
resterande variabler har en signifikant effekt pa antalet salda laddbara bilar och kan darfor inte

antas ha nagon paverkan.

5.2.4 Region Ost

Region Ost visar pa den storsta effekten av antalet nyregistrerade bilar per uppsatt laddstation som
fatt stod av Klimatklivet. Varje laddstation har enligt regressionen en signifikant paverkan pa
antalet salda laddbara bilar efterféljande ar med nastan 109 enheter i snitt. Likt region Vést har

ingen av kontrollvariablerna nagon signifikant effekt pa nyregistreringen av laddbara bilar.

5.2.5 Region Ost utan Stockholms lan

Nar Stockholms lan exkluderas ur region Ost visar sig den ackumulerade mangden publika
laddstationer som fatt stod av Klimatklivet fortfarande ha en signifikant effekt pa antalet salda bilar
nastkommande ar. Effekten vantas dock minska antalet salda laddbara bilar med nastan 8 enheter
i genomsnitt per installerad laddstation. Aven den totala nybilsregistreringen visar en signifikant
negativ effekt. Marginaleffekten ar i detta fall -0,36, for varje nyregistrerad bil pa marknaden
minskar antalet registrerade laddbara bilar med 0,36 enheter. Fordonsskatten forvéntas 6ka antalet
nyregistrerade laddbara bilar med 0,20 enheter i medeltal per ytterligare en miljon kronor i inbetald

fordonsskatt. Effekten av fordonsskatten &r statistiskt signifikant for regionen, vilket inte BNP é&r.
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5.2.6 Region Syd

Aven region Syd visar att antalet publika laddstationer som tagit emot bidrag fran Klimatklivet har

en signifikant effekt. Antalet salda laddbara bilar forvantas oka med omkring 29 enheter aret efter

det att en publik laddstation har fatt stod. Ingen av kontrollvariablerna har en signifikant effekt pa

nybilsregistreringen av laddbara bilar och kan darfor inte skiljas fran noll.

5.3 Forvantad klimatnytta

Tabell 6. Beréknad klimatnytta per ar efter resultat fran regressionsanalys.

Ost utan
Nationellt Norr Viist Ost Sthim Syd

Kérstlicka, km 11710 11230 11720 11640 11210 11670
Atidel elbilar 03521 03449 04090 03293 03586  0.3490
Effekt | il

S ERakes o 4014 0,000 18,76 1086  -7.979 2853
laddstation
Antal laddpunkter per 609 4903 5879 1041 8.355 7763
laddstation
Andel snabbladdaze 00551 00848 00946 00278 00437 00471
Modell 1, kg CO2-¢ 10430 9203 11360 16210 13760 12930
Modell 2, kg CO2-¢ 33690 0 16250 89490 6434 23830
Ditfereis 23260 9203 4890  -73280 20190  -10900

Tabell 6 visar de véarden som skiljer mellan regionerna i berdkningen av klimatnyttan. Andel

snabbladdare visar hur stor andel av beviljade och utbetalda stod till laddstationer som gatt till

laddare med en effekt pa 50 kilowatt eller hogre. Effekt laddbara bilar per laddstation utgor

koefficienten ackladdstation med ett ars forskjutning i regressionsanalysen av nybilsregistrering

av laddbara bilar i Sverige. Differensen visar skillnaden mellan beraknad klimatnytta enligt modell

1 och modell 2.

5.3.1 Nationell niva

Pa nationell niva utgor elbilar 35 procent av den totala forsaljningen av laddbara bilar. En

laddstation omfattar i snitt 6 laddpunkter. Rikssnittet for andelen snabbladdare av totala antalet

publika laddstationer &r sex procent. Med ett nationellt genomsnitt pa 40 nyregistrerade laddbara
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bilar till foljd av en uppsatt laddstation ges en uppskattad klimatnytta pa 33 700 kilogram
koldioxidekvivalenter per ar och laddstation. Denna berdkning ar cirka tre ganger storre an
Naturvardsverkets egna berakningar av klimatnyttan per laddstation, som istallet beraknas uppga

till 10 400 kilogram koldioxidekvivalenter per ar.

5.3.2 Region Norr

I region Norr utgor elbilar 35 procent av den totala forséljningen av laddbara bilar. En laddstation
omfattar i snitt fem laddpunkter och ungeféar nio procent av alla laddstationer &r snabbladdare,
vilket efter Vst ar den region med hogst andel snabbladdare. Da variabeln ackladdstation inte
visade sig ha nagon signifikant paverkan pa forsaljningen av nyregistrerade laddbara bilar
genererar de publika laddstationerna inte i nagon klimatnytta for regionen enligt modell 2. Detta
eftersom paverkan pa nybilsregistreringen inte med sékerhet kan skiljas fran noll.
Naturvardsverkets egen uppskattning av klimatnyttan for laddstationerna i Norr uppgar till 9 200
kilogram koldioxidekvivalenter per ar. Oavsett modell beraknas klimatnyttan av laddstationerna i

region Norr vara lagst i landet.

5.3.3 Region Vast

41 procent av den totala forsaljningen av laddbara bilar &r elbilar i region Vast, vilket &r hogst andel
i landet. En laddstation hyser i snitt 6 laddpunkter och ungefér tio procent av alla laddstationer &r
snabbladdare, vilket &ven detta ar hogst andel i landet. I snitt tillkommer 19 nyregistrerade laddbara
bilar till foljd av en uppsatt laddstation, vilket &r ungefar hélften sd manga som riksgenomsnittet.
Detta ger den nast lagsta klimatnyttan i landet med en uppskattad utslappsreduktion pa 16 300
kilogram koldioxidekvivalenter per ar och laddstation. Naturvardsverkets uppskattning av
klimatnyttan for laddstationerna i Vast ar en utslappsreduktion pa 11 400 kilogram

koldioxidekvivalenter per ar och laddstation.

5.3.4 Region Ost

I region Ost utgor elbilar 33 procent av den totala forséljningen av laddbara bilar, vilket ar lagst
bland alla regioner. En laddstation innehar i snitt 10 laddpunkter, vilket &r flest antal i landet.
Ungefér tre procent av alla laddstationer ar snabbladdare, vilket istéllet &r Iagst i landet. | snitt

tillkommer 109 nyregistrerade laddbara bilar till foljd av en uppsatt laddstation. Detta vérde ar
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mycket hogre an de andra regionernas genomsnitt och Over det dubbla jamfért med
riksgenomsnittet. Den uppskattade klimatnyttan uppgar till 89 500 kilogram koldioxidekvivalenter
per ar och laddstation, vilket ar mer an 5,5 ganger hogre an riksgenomsnittet. Naturvardsverkets
uppskattning av klimatnyttan ar hogst i landet for laddstationerna i Ost med 16 200 kilogram
koldioxidekvivalenter per ar och laddstation. Region Ost har den storsta differensen mellan de tvéa

skattningsmodellerna for klimatnytta.

5.3.5 Region Ost utan Stockholms l&n

For att justera for en potentiellt dverskattad klimatnytta for laddstationerna i Ost, till foljd av ett
stort antal bilar registreras som leasingbilar i regionen utan att de brukas dér, gors dven berakningar
dar Stockholms 1an exkluderas ur regionen. Vid denna berdkning stiger andelen elbilar till 36
procent av den totala forséljningen av laddbara bilar. Laddpunkter per laddstation sjunker till 8 och
andelen snabbladdare okar till 6ver fyra procent. Daremot uppgar vardet for antalet nyregistrerade
laddbara bilar till foljd av en uppsatt laddstation till minus 8. Detta skulle i sa fall betyda att for
varje nytillkommen laddstation minskar antalet nyregistreringar med 8 laddbara bilar. Klimatnyttan
blir ddrmed negativ vilket innebdr att laddstationerna genererar en 6kning av utslappen med 6 400
kilogram koldioxidekvivalenter per ar. Detta resulterar i en klimatnytta som &r 40 100 kilogram
koldioxidekvivalenter lagre per ar an riksgenomsnittet samt 20 200 kilogram koldioxidekvivalenter

lagre per ar an Naturvardsverkets egen uppskattning av klimatnyttan.

5.3.6 Region Syd

I region Syd utgor elbilar 35 procent av den totala forséljningen av laddbara bilar. En laddstation
inkluderar i snitt 8 laddpunkter och ungefér fem procent av alla laddstationer ar snabbladdare. |
snitt tillkommer 29 nyregistrerade laddbara bilar till foljd av en uppsatt laddstation. Detta ger en
beraknad klimatnytta pa 23 800 kilogram koldioxidekvivalenter per ar och laddstation, vilket ar
narmast riksgenomsnittet av alla regioner. Naturvardsverkets uppskattning av klimatnyttan ar en

utslappsreduktion pa 12 900 kilogram koldioxidekvivalenter per ar.
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6. Diskussion

Elektrifiering av fordonsflottan &r en av huvudstrategierna for att na Sveriges miljomal. Genom
Klimatklivets stod till utbyggnad av laddstationer skapas forutsattningar for att kunna stalla om
den svenska fordonsflottan. Utslappen fran transportsektorn i Sverige har visserligen minskat, men
mest pa grund av anvandning av biodrivmedel. For att utslappskurvan inte ska vanda uppat kravs
en snabbare elektrifiering av fordonsflottan. I denna uppsats kan det konstateras en signifikant
korrelation mellan Klimatklivets stdd till utbyggnad av laddstationer och en 6kad elektrifiering av
personbilar i alla regioner férutom region Norr. Klimatnyttan av dessa laddstationer kan saledes

ocksa vara storre an vad som tidigare uppskattats.

Genom att installera laddstationer 6kar mojligheten for Sveriges befolkning att nyttja laddbara bilar
som ett substitut till fossildrivna bilar. Att Sverige har satt ett tidigare slutdatum for anvandning av
fossila branslen och darmed har striktare utslappsmal an EU, ar ett resultat av visionen om att vara
ett foregangsland for resten av varlden i siktet mot fossilfrihet. Uppfyllnadsgraden av de hogt satta
klimatmalen ar dock bristande, da utslappen inte sjunker tillrackligt snabbt. Utslapp av
vaxthusgaser ar en externalitet vars kostnader marknaden inte kan internalisera pa egen hand och
darfor kravs atgarder. DA individer nyttomaximerar utifran sina nyttor och kostnader kommer en

fri marknad inte kunna handskas med marknadsmisslyckanden. Darfor krévs statligt ingripande.

Da det ar svart att sdga vad som skulle vara den optimala l6sningen for att elektrifiera personbilar
har olika statliga incitament inforts som paverkar i olika led. Bland annat anvéands subventioner av
bade laddbara bilar och dess komplementvara laddstationer. En generell kritik mot denna typ av
ekonomiskt styrmedel &r att den pa lang sikt lockar fler aktorer till marknaden och riskerar darfor
att oka utslappen over tid. | fallet for laddinfrastruktur ses dock fler aktGrer generera en positiv
natverkseffekt da laddstationer bidrar till positiva externaliteter och subventionerna amnar fa
marknaden konkurrenskraftig. Detta géller speciellt nér laddstationer kan vara en teknik som lider
av excess inertia och darmed har svarigheter att etablera sig pa marknaden trots positiv
samhallsnytta av natverkseffekten. Dock kan subventioner komma att bli en nackdel for
utvecklingen av ny teknik, da subventioner kan skapa inlasningseffekter pa befintlig teknologi.

Tekniken som subventioneras maste pa sikt kunna vara konkurrenskraftig i sig sjalv. Darmed bor
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subventioner inledningsvis finnas till hands for att vara med och skapa en konkurrenskraftig

marknad, och sedan avta nér de initiala kostnaderna sjunkit och lonsamheten for aktorerna stigit.

For att se vilken effekt stodet till laddstationer har pa elektrifieringen av fordonsflottan anvandes
en regressionsanalys baserad pa paneldata med fixerade effekter. Resultatet av regressionen
forvantades ge en positiv riktning av samtliga koefficienter pa bade nationell och regional niva.
Utfallet blev dock annorlunda for vissa variabler da koefficienterna i dessa fall visade pa en negativ
effekt. Intressevariabeln samt kontrollvariabeln for nyregistrerade bilar totalt pa marknaden visar i
region Ost utan Stockholm en signifikant negativ effekt. Kontrollvariablerna som anvands visar i
manga fall inte pa nagon signifikant effekt. Da dessa variabler anvands for att kontrollera
utomstaende faktorer som intressevariabeln inte tar hansyn till ar de anda av vikt. Deras

insignifikans paverkar inte resultatet.

Resultatet av regressionsanalysen tyder pa att utokad publik laddinfrastruktur 6kar andelen salda
laddbara bilar, forutom i region Norr dar skillnaden visade sig vara insignifikant. Effekten varierar
over landet. 1 Ost ar effekten stor medan laddstationernas paverkan i Vast ar mycket lagre.
Anledningen till att region Norr inte visade pa en signifikant skillnad kan bero pa att antalet
laddstationer i dagslaget ar for fa och natverket inte ar tillrackligt utbrett. Det ger inte invanarna i
regionen fortroende och trygghet nog att investera i en laddbar bil. Eftersom avstanden i lanen i
norra Sverige ar storre och mer glesbefolkat &n i évriga Sverige krévs fler laddstationer per capita
for att na samma nytta per person. Denna problematik ar nagot som Klimatklivet och
Energimyndigheten redan aviserar genom att peka ut prioriterade snabbladdare som syftar till att
lanka samman Sveriges snabbladdningsinfrastruktur. For Klimatklivets forsta ansékningsomgang

ar 2020 ar alla prioriterade laddare i Norra Sverige.

Vart att aterigen papeka ar att flertalet av de bilar som idag leasas i Sverige registreras i Stockholms
lan, trots att de brukas i andra delar av landet. Detta leder till vilseledande statistik Over var
nyregistreringar sker. Resultaten hade alltsa sett annorlunda ut om de bilar som leasas hade
registrerats dar de faktiskt ar verksamma. | ett forsokt att kontrollera for detta exkluderades
Stockholm ur region Ost i en av regressionerna. Resultatet fran denna regression visade att

laddstationerna i regionen har en negativ paverkan pa nybilsférsaljningen av laddbara bilar och for
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varje ny bil som registreras sa minskar antalet laddbara bilar. Detta resultat anses vara osannolikt,
da det i sa fall skulle innebara att farre personer skulle vélja att kopa en laddbar bil om fler
laddstationer installerades. Att exkludera Stockholms lan fran region Ost gor att alla bilar som
brukas i lanet, dar nastan en fjardedel av Sveriges befolkning bor, réknas bort. Dessutom kan antas
att borttagandet av Stockholms lan paverkar lanen i region Ost i hogre utstrackning an Gvriga
Sverige, da Ost ingér i samma arbetsmarknadsregion och fler féretag kan darfor antas leasa bil i
Stockholm jamfort med Gvriga landet. Darfor ar var bedomning att en exkludering av Stockholms
lan ur region Ost gor mer skada an nytta for resultatet och darmed blir mer relevant att inte ta
hansyn till leasingbilarna i lanet. Framtida forskning b6r dock ha som ambition att hitta metoder
for att kontrollera vart bilarna brukas och inte bara se till vart de &r registrerade for att fa ett sa

adekvat resultat som mojligt.

Viss tidigare forskning tyder pa att interaktionen med andra styrmedel och incitament ar det
centrala for att stod till utbyggnad av laddnatverk ska fa en tydlig effekt. Samspelet mellan
Klimatklivets stod till laddstationer, subventioner av laddbara bilar och straffbeskattningen av
fossildrivna bilar i Bonus-Malus-systemet &r inte nagot som narmare studeras i den har uppsatsen.
Detta kan forvéntas vara en av grundforutsattningarna for att laddbara bilar plockar allt stérre
marknadsandelar. Samtidigt har andra studier, som redovisas under avsnittet om tidigare forskning
(2.5), visat att stod till utbyggnad av ett publikt laddné&tverk &r den enskilt viktigaste komponenten
for att gora laddbara bilar brukbara. Vi menar darfor fortfarande att uppsatsens resultat &r relevant

daven om vi inte ndrmare studerar interaktionen mellan incitamenten som namnts ovan.

Hur en uppskattning av den marginella klimatnyttan for ytterligare en laddstation ska ske ar inte
sjalvklart. Naturvardsverket véljer att folja Energimyndighetens berakningsmodell (modell 1) dar
det &r forvantad anvéandning av den specifika laddstationen som ligger till grund for hur stor
klimatnyttan berdknas bli. Detta perspektiv ger den direkta klimatnyttan av att en bil kor en viss
stracka pa el istallet for ett fossilt bransle. 80-90 procent av alla laddning forvantas ske vid en icke-
publik laddare och darmed kan en relativt liten del av den klimatnytta som kommer av den laddbara
bilens anvéandning tillskrivas den publika laddstationen. Modell 1 tar inte hansyn till det 6kade
fortroendet for laddbara bilar som ett utbyggt laddnatverk ger. Fortroendet kan vara en forutséttning

for att en fossildriven bil dverhuvudtaget ersatts av en laddbar bil. I modell 2 tas istéllet enbart
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hansyn till hur laddstationer mojliggor ett skifte fran en fossildriven bil till en laddbar. Darmed kan
bilens totala anvéandning raknas till laddstationens klimatnytta, da alla strackor dar den laddbara
bilen har ersatt en fossildriven bil &r laddstationens fortjanst. Analysen baseras pa antagandet att
alla publika laddstationer starker fortroendet for laddbara bilar lika mycket. For framtida forskning
ar det intressant att studera hur laddstationers specifikationer paverkar fortroendet for laddnatverket

och laddbara bilar bland potentiella férstagangskonsumenter.

Skillnaderna i resultat mellan de tva berakningsmodellerna fér klimatnytta ar relativt stora. | alla
regioner forutom region Norr 6verstiger modell 2 den beréknade klimatnyttan for modell 1. Vilken
berakningsmodell som & mer korrekt ar inte helt enkelt att besvara. Pa en marknad dar
laddnatverkets densitet ar tillrackligt 1ag for att fortfarande vara en barriar for potentiella elbils-
och laddhybridskonsumenter bor berdkningen av klimatnyttan inkludera effekten pa
nybilsforsaljningen. Detta da en utbyggd laddstation ar med och bygger bort barridaren pa
marknaden. Darmed blir modell 2 mer tillamplig. Pa en marknad dar laddnatverkets densitet inte
upplevs vara ett hinder for konsumenternas kop av en laddbar bil sa har en extra laddstation en
begransad paverkan pa nybilsforséljningen. Darmed ar det mer relevant att mata klimatnyttan enligt
modell 1. Pa kort sikt &r det saledes mer korrekt att ta nybilsregistreringen i beaktande och pa lang
sikt bor direkt anvandning istallet vara grunden for klimatnyttan. WSP:s kritik mot att stodet till
publika laddstationer ar den dyraste atgardskategorin i forhallande till uppmatt klimatnytta blir

mindre relevant om klimatnyttan enligt modell 2 hade tagits i beaktande.

Vart brytpunkten ligger for nér det ar relevant ur ett svenskt perspektiv att 6verga fran att berakna
klimatnyttan enligt modell 2 till modell 1 &r svart att svara pa. Tidigare studier tyder pa att behovet
av publik laddinfrastruktur &r landsspecifikt och att generella internationella slutsatser ar svara att
dra. Dessutom kan det upplevda behovet av publik laddning skilja sig fran det faktiska behovet.
Med tillganglig hemladdning och ett publikt laddnatverk utan vita flackar 6ver Sverige skulle det
kunna argumenteras for att behovet av ytterligare utbkat publikt laddnatverk inte skulle vara
nddvandigt for att sanka troskeln till att kopa en laddbar bil. Daremot kan konsumenter trots detta
fortsatta att uppleva ett bristande laddnatverk, vilket forstarker rackviddsangesten och far dem att
vélja andra bilar an laddbara. Utifran detta resonemang blir det an svarare att satta ett varde eller

en tidpunkt for ndr laddnatverket ar tillrackligt utbyggt for att det inte ska ses som en barriar for
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konsumenter att kopa laddbara bilar. Denna brytpunkt kan ocksa skilja sig mellan de som koper
elbilar och laddhybrider. Publika laddstationer ar sarskilt viktigt for elbilsanvéndare som vid langre
resor ar helt beroende av ett publikt laddnatverk, jamfort med laddhybridsanvandare som &ven kan
forlita sig pa forbranningsmotorn i bilen som drivs av fossila branslen. Prognoserna for
nybilsforséljning har dock hittills underskattat elbilsforséljningen och  dverskattat

laddhybridsforsaljningen, vilket kan tyda pa att barriaren ar lagre an tidigare forvantats.

Att minska barridren for intrdde till marknaden genom utOkad laddinfrastruktur kan gynna
befintliga aktorer enligt teorin om natverkseffekter. Effekten leder till att befintliga aktorer pa
marknaden far en hogre nytta av att fler ansluter. Har skapar ett utbyggt laddnatverk en tkad
trygghet for konsumenter att kdpa laddbar bil och fler kunder ar da villiga att ansluta da fler aktorer
installerar laddstationer. Darmed forvéntas antalet laddbara bilar 6ka med en exponentiell effekt i
takt med att fler laddstationer installeras. Detta forvantas paga upp till en niva dar antalet
laddstationer inte langre har paverkan pa forsaljningen av laddbara bilar och fler aktérer pa
marknaden saledes 6kar konkurrensen. Natverkseffekten for laddstationer kan saledes antas ha en
positiv exponentiell effekt pa nybilsforsaljningen av laddbara bilar inledningsvis, men

marginaleffekten kommer sedan att avta.

Bada berakningsmodellerna antar att en elmil ersatter en fossildriven mil. Detta far som effekt att
den totala klimatnyttan 6kar om den totala korstrackan ocksa skulle oka. Ur ett holistiskt perspektiv
kan detta dock bli kontraproduktivt da utslapp av vaxthusgaser och andra miljofarliga &mnen sker
oavsett vilken typ av energi som bilen drivs av. Modellerna boér i framtiden ses 6ver och byggas
upp sa att klimatnyttan kan bibehallas samtidigt som arbete gors for att minska privatbilismens
totala korstracka. Delvis gors detta redan inom ramen for Klimatklivet. Inom atgardskategorin

infrastruktur ges bland annat stod till utbyggnad av cykelvégar.
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7. Slutsats

Ur ett nationellt perspektiv tyder var analys pa att Klimatklivets stod till laddstationer har en
signifikant effekt pa antalet nyregistrerade laddbara bilar och darfor bor fortsatt stod ges for att
utvidga laddinfrastrukturen i Sverige. Analysen visar pa en signifikant korrelation i alla regioner
forutom region Norr. Insignifikansen i Norr kan bero pa att barriaren for att kopa en laddbar bil
fortsatt ar hog till foljd av farre laddstationer pa en storre geografisk yta. Om malet &r att elektrifiera

hela Sveriges fordonsflotta sa bor det vara fortsatt prioriterat att tacka vita flackar i region Norr.

Klimatklivets stod till publika laddstationer har enligt var analys en positiv effekt pa
nybilsforséljningen av laddbara bilar, vilket bor tas i beaktande vid berdkning av klimatnytta per
publik laddstation. Modellen som Naturvardsverket for narvarande anvander tar inte hansyn till
effekten pa nybilsférsaljning av laddbara bilar som laddnétverket bidrar till, da skattningen bara
raknar pa faktisk anvandning. Eftersom laddnatverkets fysiska narvaro dven antas ha en paverkan
pa fortroendet for laddbara bilar bor detta tas i beaktning. | var berakning av klimatnyttan till f6ljd
av 6kad nybilsforsaljning per laddstation ar nyttan hogre bade nationellt och i alla regioner forutom
region Norr. Sa lange laddnatverkets densitet ar sa lagt att det ar ett hinder for att konsumera en

laddbar bil, bor laddstationers effekt pa forsaljningen inkluderas i skattningen av klimatnyttan.

Utifran resultatet av denna uppsats rekommenderar vi Naturvardsverket att se ver sina berakningar
av Kklimatnyttan och kontrollera mojligheterna att ta hansyn till det 0kade fortroendet for
elektrifierade bilar som ett publikt laddnatverk ger. Detta kan ske genom att inkludera

laddstationers effekt pa nybilsforsaljningen av laddbara bilar.
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Bilaga A

Klimatklivets atgardskategorier

Tabell Al. Lista 6ver Klimatklivets atgardskategorier samt exempel pa atgarder for samtliga kategorier.

Atgirdskategori Exempel pa atgird

Avfall EJtvef:kh'ng av aterbruk av material pa
atervinningscentral

Energieffektivisering  Byte av kyldiskar i matvarubutik

Energikonvertering Byte av oljepanna till en pabba driven pa bioolja

Fordon Byte. av dieseldrivna lastbilar till gasdrivna
lastbilar

Gasutslipp B}/ggnatlon av"klun'itfonster f.‘or att minska
vixthusgasutsldpp fran deponi
Informationsinsats till restauranger for att fa dem

Informationsinsatser ~ att byta ut vissa ravaror for att minska sina
vaxthusgasutslépp

Fifsastulita Byggnation av cykels"tall vid centralstation och
utbyggnad av cykelvigar

. Uppsittning av laddstationer vid centrala platser i
Laddstat
S en smastad for att skapa ett publikt laddnétverk

Biogassrodukiion U.ppgradeflng .och effektivisering av
biogasanldggning

Transport Byggnation av HVO-tankstation
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Bilaga B

Nedan aterfinns grafer av nybilsforséaljning av laddbara bilar samt ackumulerade publika

laddstationer som installerats tack vare stod fran Klimatklivet. Den gula grafen visar nyregistrerade

bilar totalt per I&an och ar, den graa grafen antalet nyregistrerade laddbara bilar per lan och ar och

den orangea grafen visar antalet nyregistrerade elbilar per lan och ar. Den blaa grafen visar darmed

ackumulerat antal installerade laddstationer i lanet.

e Summa av ackladdstation
»Summa av nyregelbil
Summa av nyregladdhybrid

Summa av nyregladdbil

Region Norr

Diagram B1. Dalarnas l&n.

Diagram B3. Jamtlands lan.
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100

2014 2015 2016 2017 2018 2019

Diagram 2. Gavleborgs lan

Diagram B4

350

. Norrbottens lan.
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Diagram B5. Vasterbottens lan. Diagram B6. Vasternorrlands lan.
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Diagram B7. Hallands lan. Diagram B8. Varmlands lan.
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Diagram B9. Vastra Gotalands lan.
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Region Ost

Diagram B10. Gotlands l&an. Diagram B11. Stockholms lan.
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Diagram B12. Sédermanlands lan. Diagram B13. Uppsala lan.
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Diagram B14. Vastmanlands l1&n. Diagram B15. Orebro lan.
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Diagram B16. Ostergétlands l&n
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Region Syd

Diagram B17. Blekinge lan. Diagram B18. Jonkopings lan.
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Diagram B19. Kalmar lan. Diagram B20. Kronobergs lan.
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Diagram B21. Skane lan.
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Bilaga C

Tabell C1. Genomsnittliga kérstrackor i mil for personbilar per lan i Sveriges ar 2019.

Korstricka
Lin personbil
Blekinge ldn 1133
Dalarnas ldn 1084
Gotlands lén 986
Gévleborgs ldn 1134
Hallands ldn 1164
Jdmtlands ldn 1151
Jonkopings lédn 1204
Kalmar ldn 1149
Kronobergs lin 1186
Norrbottens ldn 1124
Skéne ldn 1164
Stockholms 1dn 1243
Sodermanlands lén 1124
Uppsala lén 1197
Viérmlands ldn 1165
Visterbottens lén 1116
Visternorrlands lén 1130
Vistmanlands ldn 1146
Vistra Gotalands ldn 1186
Orebro lin 1146
Ostergdtlands lin 1126
Okiént 810
Totalt 1171
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